
t) @1&1~~,L( 
BET~if:Nl(NIN G 

AFGIVEN AF 

KOMMISSIONEN 
ANGAAF.NDE 

SIKKERHEI)SFORHOLDEN.E 

.I 

VRll 

• 

" STATSBANERNE 

KØBENHAVN 
TRYKT HOS J. ff. SCffULTZ h/S 

1918 



.: 

' ·• 

·, . 

l • 

\ 

.,, 
t 

,. 



BETÆNKNING 

AFGIVEN AF 

KOMMISSIONEN 

ANGAAENDE 

SIKKERHEDSFORHOI.JDENE 

VED 

STATSBANERNE 

KØBENHAVN 

TRYKT HOS J. H. SCHULTZ A/S 

HJl8 



lV 

B. Signal- og Sikringsanlæg, Telegraf- og Telefonanlæg ....... . 

1. Signa/anlæg . .................................. · ............... .

I. Almindeligt Signalreglement med tilhørende Instruks ......... . 

II. Forskellige Signalforhold .................................. . 

a. Indkørselssignaler ...................................... , . 

b. Forsignaler (Fremskudte Signaler) ............. • ........... . 

c. Afstandsmærker ........................................ . 

d. Knaldsignaler .......................................... . 

c. Udkørselssignaler ....................................... . 

f. Togvejssignaler ........................................ . 

g. Rangersignaler ........................................ . 

h. Apparater til Hindring af Kørsel forbi Stopsigual .......... . 

1. ]'aste Signaler ved Overkørsler .......................... . 

k. Særliae Forhold ved Natsignaler ......................... . 

l. Fjerne] e af grønt Lys. hvor dets Anvendelse ikke paakræves .

m. Signaler for 'fogafgang ................................. . 

2. Sikringsanlæg . ............................................... .

a. Almindelige Anlæg principper ................................ . 

b. Anvendelse af Dækningssporskifter og lignende ................. . 

c. Sikring af centralbetjente Sporskifter mod utidig Omstilling. Togvejs•

fastlægning ................................................ . 

d. Sporbesættelsesspærre ................................... , ... . 

e. Tilladelig Længde af 'fraadtræk .............................. . 

f. 'ikring af idespor paa fri Bane ............................. . 

g. Boltede og pigre<le porskifter i Hovedspor paa Station ........ . 

b. tatsbanernes Linieblokanlæg ................................ . 

1. Sikringsanlægenes Betjening ................................. . 

k. Oversigt over Omfanget af de danske Statsbaners Signal-og Sikringsanlæg

1. Anlægenes almindelige Til tand .............................. . 

ro. Undersøgelse over Arten og Hyppigheden af forekommende Fejl i 

Sikringsanlægene samt i Telegraf- og Telefonanlæg .............. . 

3. Telegraf- og Telefonanlæg .................................... .

a. De tilstedeværende Anlægs dfornrning ....................... . 

b. Blokledningernes Forhold til Statsbanernes egne samt fremmede 

Telefonledninger m. m . ..................................... . 

4. Tilsynet med og Vedligeholdelsen af Sikringsan/ægene m. m . ..... .

Side 

92-133

92-111

92-95

95-111

95-96

96-99

99-100

100-102

102 

102-105

105-106

106 

106 

107-1(18

108-109

109-1 I 1

111-130

111-117

117-118

JJS-120 

120-121

121-122

122-123

123 

123-126

126-128

128- 129

129 

l'.!9-130 

130-132

130-131

131-132

132-133

C. Det rullende Materiel, dets Benyttelse og Betjening. . . . . . . . . . 134-209

7. Materiel/eis Anskaffe/se, dets Konstruktion, Alder og Vægt m. m. . . l 34-143

a. Lokomotiver .............................................. . 

b. Vogue .................................................... . 

c. Materiellet· Alder og V ægt .................................. . 

134-136

136-138

138-140

0 

I! 

s 

s s 

u 



V 

d. V ogneues Døre ............................................ . 

e. Vognenes Vinduer ......................................... . 

2. Materiellets Vedligeholde/se og Reuision under Drift og i Værksted.

a. Lokomotiver .............................................. . 

b. Vogne .................................................... . 

8. Bremser ..................................................... . 

a. l\fateriellets Udrustning med Bremse .......................... . 

b. .i: ødbremseindretninger ...................................... . 

c. Bremserne Betjening og Fordeling ........................... . 

1. Bremsetal . .............................................. . 

2. Bremsernes Fordeling i Toget . ............................... . 

J. Skruebrernsebetjening i vakuumbremsede Tog ..................... . 

d. Bremseprocent ............................................. . 

4. Vognenes Belysning og Opuarmning ............................ .

a. Belysning ................................................. . 

b. Opvarmniug . . . . . . ........................................ . 

5. Hjul og Aksler ............................................... .

6. Træk- og Stødapparater ...................................... .

7. Fjederophængning ............................................ .

8. Hastighedsmaa/ere ........................................... .

9. Lokomotiuernes og Vognenes Kørehastighed ...................... .

70. Togenes Hastighed, Størrelse, Vægt og Sammensætning .......... .

a. Togenes Ha, tighed ......................................... . 

b. Togenes Størrelse og V ægt .................................. . 

c. Togenes Sammensætning .................................... . 

d. Beskyttelsesvogne .......................................... . 

77. Uheld og Fejl ued rullende Materiel ............................ .

a. Uheld ved Lokomotiver ..................................... . 

b. Uheld ved Vogne .......................................... . 

c. Akselbrud paa Lokomotiver ................................. . 

d. Akselbrud paa Vogne ......•................................. 

e. Hjulringsbrucl paa Lokomotiver ............................... . 

f. Hjulringsbrud paa Vogne .................................... . 

g. Andre Uheld med Lokomotiver .............................. . 

h. Uheld ved Vakuumbremsen .................................. . 

12. Hjælpe- og Ambulancemateriel ....................•.............

D. Trafiktjenesten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

7. Publikums Færdsel paa Stationerne ............................ .

2. Sikkerhedstjenesten paa Stationerne ............................ .

Side 

140-143

143 

144-147

144-145

14'5-147 

147-162

147-153

153--155 

155-159

155--158 

158-159

159 

159-162

162-165

162-164

164-165

166-171

171-174

175-176

176-178

178-179

180-189

180-182

182-186

186--187 

187-189

189-205

189-192

192 

192-194

194-195

195-198

198-200

'.!00-203 

203-205 

205-209

210-232

210-212

213-222

s 



VI 

il. Eftersynet af Togvejen ................................. . 

b. Station forstanderen og det øvrige Personale:; Tilsyn med Sik-

rings- og Sigualanlæg (Forstyrrelse i Aulægene). . . . . . ..... . 

c. Fa t Sporbenyttelse .................................... . 

d, Staudsninger paa en Station udenfor Køreplanen ........... . 

e. Rangering saavel paa Stationen som udenfor Stationsgræn ·en .. 

f. Stationspersonalets Vagttjeneste .......................... . 

Side 

213-2] 5

215 -216 

216-217

217 

217-222

222 

3. Sikring under Togenes Gang... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 222-22!! 

a. Anordning af Plautog og Ekstratog . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 22:!-225 

b. Fri Bane. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 225-226 

c. Krydsuiuger, Overhalinger oa dere · Forlægninger . . . . . . . . . . . 216-22 

cl. Kørsel i t, igtbart Vejr. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 228 

e. Statsbanernes Reglement for Togene Gang................. 228-22!! 

4. Dobbeltspors Betydning for Driftssikkerheden . . . . . . . . . . . . . . . . 229-232 

E. Politibestemmelser. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 233-236 

F. Forskellige Spørgsmaal vedrørende Statsbanernes Per-

sonale..... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 237-263 

7. Personalets Uddannelse og Instruktion . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 237 -- 247 

2. Personalets Tjenestetid. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 24 -257 

a. Banetjenesten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 248-249 

b. Telegraf- og Signaltjene ·ten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 249 

c. Lokomotivtjenesten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 249-25fi 

d. Trafiktjenesten ........... ·. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 256-257 

3. Ædruelighedskrauet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 257 -263 

III. Forskellige til Kommissionen rettede Henvendelser. . . . . . . . . 264- 265 

IV. Kommissionens Indstillinger . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 266-275 

•

0 8 

s. 

8 



' 





Kommissionens Nedsættelse, Opgave og Virksomhed. 

Kommissionen er nedsat i Henhold til Skrivelse fra Ministeriet for offentlige 
Arbejder a{ 15. Oktober 1913, saalydende: 

>>Da Ministeriet maa anse det for ønskeligt, at Hensigtsmæssigheden af de Foran
staltninger, som er trufne ved Statsbanerne til Opretholdelse af Sikkerheden - herunder 
de i saa Henseende gældende Forskrifter og disses Gennemførelse bestaaende tekniske 
Anlæg og Indretninger, disses Betjening samt Benyttelsen af Materiellet - underkastes 
en Prøvelse af en i dette Øjemed nedsat Kommission, tillader man sig at bede Deres 
Excellence om at ville indtræde i den Kommissio11, man saaledes har besluttet at ned
sætte for at prøve og derefter afgive Betænkning og Indstilling angaaende de ommeldte 
Forhold, og som Kommissionens Formand lede dens Forha11dlinger idet tilføjes, at man 
endvidere har anmodet Direktør for Aktieselskabet Burmeister & Wains Maskin- og 
Skibsbyggeri Ivar Knudsen, R. af Dbg. og Dbm., Formand for EleHricitetskommis
sione11, Ingeniør J. B. Bruun, R. af Dbg. og Dbm., Kontorchef i Ministeriet for offentlige 
Arbejder Fr. V. Petersen, R. af Dbg., Auditør ved Statsbanerne A. And.ersen, Direktør 
for tatsbanernes Trafikafdeling I. V. Helper, R. af Dbg., Banebestyrer ved Stats
banerne P. H·iort-Lorenzen, R. af Dbg., Aarhus, Maskinbestyrer ved Statsbanerne H. G.

Dorph, Struer, Baneingeniør ved Statsbanerne L. H. Elver, København, Stationsfor
stander ved Statsbanerne, Løjtnant S. C. Ibsen, Randers, Overbanemester I ved Stats
banerne, Løjtnant L. C. llenningsen, Roskilde, og Lokomotivfører ved Statsbanerne 
I. I. Nissen, Aarhus, om at ville indtræde i nævn;;e Kommission.

Det bemærkes, at man har meddelt de nævnte Kommissio11smedlemmer, at de 
fra Dem ville modtage nærmere Meddelelse om Tid og Sted for Kommissionsmødernes 
Afholdelse. 

Hassing Jørgensen. 

Deres Excellence Hr. Gehejmekonferensraad G. A. Hagemann, 
K. af Dbg. og Dbm.<<.

C. Saxild,
Fm. 
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Kommissionen bestod 11aaledes nd sin Nedsæt,telse af følgende 1edlemmer: 

Auditør A. Andersen, 
Ingeniør 1. B. Bruun,

Maskiningeniør I, daværende Ma kinbestyrer H. G. Dorph, 
Signalinspektør, daværende Baneingeniør L. H. Elver. 
Gehejmekonferensraad G. A. Hagemann, 
Direktør 1. V. Helper, 
Overbanemester L. C. Henningsen, 

Distriktschef, daværende Banebestyrer P. Hiort-Loret1zen, 
Stationsforstander S. C. Ibsen. 
Direktør Ivar Knudsen, 
Lokomotivfører 1. 1. N1·ssen og 
Generalsekretær. daværende Kontorchef Fr. Y. Petersen. 

Kommissionen er senere blevet suppleret med yderligere to Medlemmer, idet 
Ministeriet paa Kommissionens Indstilling under 29. April 1914 har beskikket Telegraf
mester I C. A. V. Andersen, Fredericia, og ·efter Ingeniør I. B. Bruun's Død under 27. 
Januar 1916 Chefen for Statsbanernes Maskinafdeling, Direktør A. Floor til Medlemmer 
af Kommissionen. 

Den 26. April 1916 afgik Kommissionens Formand Gehejmekonferensraad 
Hagemcinn, ved Døden. Kommissionens Arbejde var paa det Tidspunkt saa vidt frem
skredet, at der for væsentlige Omraader kun stod tilbage at bearbejde de af de nedsatte 
Udvalg tilvejebragte Indstillinger og Forslag og redigere Kommissionens Betænkning. 
Ministeriet overdrog :under 15. Maj J 916 Medlem af Kommissionen, Generalsekretær 
Tf'r. V. Petersen som Formand at lede Kommissionens tilbagestaacnde Arbejder. 

Som Sekretrorcr for Kommissionen har fungeret nuværende Fuldmægtig og 
Ekspeditionssekretær i Ministeriet for offentlige Arbejder Kn·ud Gregersen samt - som 
Kommissionens tekniske Sekretær - Ingeniørassistent J. Falck, der imidlertid ved sin 
Udnævnelse til Baneingeniør i Statsbanernes 3. Banekreds i Februar J 915 maatte fra
træde sin nævnte Stilling. De enkelte Udvalg indenfor Kommissionen har derefter som 
faglig Bistand benyttet d'Hrr. Kontorchef J. M. Esmarch, Trafikinspektør E. A. G. Y.

Juel-Hansen, Assistent i Statsbanernes Maskinkontor A. L. Ohmeyer og Baneingeniør 
H. Schmedes.

Kommissionens Opgave angives i Ministeriets fornævnte Skrivelse at være den 
at prøve >>Hensigtsmæssigheden af de Foranstaltninger som er trufne ved Statsbanerne 
til Opretholdelse af Sikkerheden - herunder de i saa Henseende gældende Forskrifter 
og disses Gennemførelse, bestaaende tekniske Anlæg og Indretninger, disses Betjening 
samt Benyttelsen af Materiellet -<< og derefter >>afgive Betænkning og Indstilling an
gaaende de ommeldte Forhold<<. Kommissionen har herefter betragtet det som sin 
Opgave at foretage en Gennemgang af de forskellige Grene indenfor Statsbanevirksom
heden med Henblik paa hvorvidt de bestaaende Tilstande paa Banerne maatte kunne 
siges at byde det rejsende Publikum fornøden Sikkerhed, og saaledes at man, hvor 
Forbedringer af de bestaaende Forhold maatte anses for opnaaelige, ikke har ind
·krænket sig til at henlede Opmærksomheden herpaa, men tillige har henpeget paa
Foranstaltninger, sigtende til at tilvejebringe den forøgede Sikkerhed, som efter Kom
missionens Skøn maatte anses for ønskelig, og gjort Indstilling i saa Henseende.

... 
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DeL lieniærkes, a.L Kommissionen ikke under sine Umlersøgel ·er og Ovenejelser 
har inddraget Forholdene vedrørende Sejladsen med tatsbanernes Færger og Skibe. 
Disse Forhold er nemlig ordnede i Overensstemmel e med den almindelige 'ølovgiv
ning, og det skønnes at maatte falde udenfor Kommissionens Opgave at fremkomme 
med Forslag vedrørende dette almindelige Lovgivningsomraade, og der ses heller ikke 
ved Kommissionens Sammensætning at være taget igte paa en Undersøgelse af her
hen hørende Forhold. 

Kommissionen afholdt sit konstituerende Møde den 27. Oktober 1913 og har 
derefter afholdt ialt 35 samlede Møder. Endvidere bar der været afholdt adskillige 
Møder indenfor de forskellige af Kommissionen nedsatte Udvalg, ligesom der har været 
foretaget en Del stedlige Undersøgelser. 

Da det under Arbejdets Gang fandtes ønskeligt ved en Rejse til Udlandet at 
søge Oplysning om forskellige Spørgsmaal af Interesse for den Kommissionen stillede 
Opgave, søgte man og erholdt under 25. ,Juni 1914 Ministeriets Bemyndigelse til, at For
mændene for nogle af de indenfor Kommissionen nedsatte Udvalg, Maskiningeniør, davæ
rende Maskinbestyrer Dorph, Signalinspektør Elver, Distriktschef, daværende Banebestyrer 
Hiort-L-Orenzen og Generalsekretær, daværende Kontorchef Fr. V. Petersen, foretog en 
Rejse til Udlandet i det nævnte Øjemed. 

Imidlertid udbrød Verdenskrigen, og Rejsen, der skulde være paabegyndt i 
Midten af August, og som skulde have omfattet Besøg i England, Holland, Belgien, Tysk
land, Østrig, Norge og Sverige, blev indtil videre stillet i Bero. Da Krigen imidlertid syntes 
at ville trække i Langdrag, og Besøg i de krigsførende Lande maatte anses for udelukket, 
besluttede man at indskrænke Studierejsen til et Be øg i Sverige og Norge, og efter at 
der gennem Ministeriet var rettet Henvendelse til Udenrigsministeriet om at søge udvirket, 
at der ydedes Kommissionens Medlemmer fornøden Bistand fra de Jernbanedirektioner, 
til hvilke de maatte rette Henvendelse, afrejste de ovennævnte Medlemmer af Kommis
sionen sammen med Kommissionens Selaetær den 5. Juni 1915 til Sverige og Norge. 

De Oplysninger, der blev indhentede paa denne Rejse, har været af ikke ringe 
Betydning for Kommissionens Arbejde og har ogsaa paa adskillige Steder givet sig Ud
tryk i dens Betænkning. Kommissionens Delegerede maa med Taknemmelighed mindes 
den Imødekommenhed og Hjælpsomhed, som overalt blev udvist imod dem fra de 
Personer og Institutioner, med hvilke de paa deres Rejse kom i Berøring. 

Som foran anført har der indenfor Kommissionen været nedsat forskellige Ud
valg, idet man allerede paa et tidligt Tidspunkt af Kommissionens Arbejde fandt det 
mest hensigtsmæssigt at henvise visse Grupper af ensartede Spørgsmaal til Behandling 
i Udvalg. Disse Udvalg har været: 

Udvalg A til Behandling af de banetekniske Anlæg (eksklusive Signal- og Sikringsanlæg, 
Telegraf- og Telefonanlæg) og herhen hørende Tjenesteforhold. Medlemmer 
af dette Udvalg har været Distriktschef Hiort-L-Orenzen (Formand), Maskin
ingeniør Dorvh og Overbanemester Henningsen. 

Udvalg B, der har behandlet de Spørgsmaal, der vedrører Signal- og ikring anlæg, 
Telegraf- og Telefonanlæg. Medlemmer af dette Udvalg bar været Signal
inspektør Elver (Formand), Ingeniør Bruun, cler dog, som foran anført, 
inden Kommissionens Virksomhed var afsluttet, afgik ved Døden, Telegraf
mester Andersen og Lokomotivfører Nissen. 

s 
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Udvalg C, der med Maskiningeuiør Dorph (:Formand). Direktør I var K n11dsen og Lokomot.iv
fører Nissen som Medlemmer har behandlet rle Spørg. maal, der vedrører rlct 
rullende Materiel, dets Benyttelse og Betjening. 

Udvalg D til Behandling af de Spørgsmaal, der vedrører Togtjenesten og Sikkerheds
tjenesten paa tationerne. derunder Rangering til og fra Færgerne. I dette 
Udvalg har siddet Direktør llelper (Formand). Auditør Andersen og Stations� 
forstander Ibsen. 

Endelig har der været nedsat et Redaktionsudvalg med den Opgave at sammen
arbejde de forskellige Udvalgsbetænkninger og behandle saadanne Spørgsmaal, der angik 
Personalet som Helhed, navnlig dets Uddannelse og Instruktion, Kravet til dets 
Ædruelighed og Spørgsmaalet om Tjenestetidens Længde. Dette Udvalg har bestaaet 
af Generalsekretær Fr. V. Petersen (Formand), Auditør Anclersen og Direktør Floor samt 
af Formændene for de ovennævnte Udvalg: Maskiningeniør Dor7Jh, ignalinspektør 
Elver, Direlrtør llelper og Distriktschef Hiort-Lorenzen. 

Foruden de i det følgende nævnte Bilag til efterfølgende Betænkning er der af 
Kommissionen i Forbindelse med de af rnmme foretagne Undersøgelser tilvejebragt <'11 
Del skriftligt, talmæssigt og andet Materiale, som ma11 imidlertid, særlig af Bekost
ningshensyn, ikke har ment at burde lade mangfoldiggøre som Bilag t,il Betænkningen. Da 
det paagældende Materiale dog muligt vil kunne paaregne nogen Interesse, er det 
samtidig med Betænkningens Afgivelse overgivet til StatsbaDC'mes Arkiv. 
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I. Oplysninger om Antal af Ulykkestilfælde ved Statsbanerne

og ved forskellige andre Jernbaner samt om Driftsuheld og

Forseelser vedrørende Sikkerhedstjenesten ved Statsbanerne. 

For at opnaa Indblik i, hvilken ikkerhedsgrad Driften af de danske Stats-
baner hidtil har frembudt, og derigennem et - om end paa Grund af den Indflydelse, 
Tilfældigheder altid vil have, ret usikkert - Grundlag for en almindeligere Bedømmelse 
af Sikkerhedstilstanden ved Banerne har Kommissionen tilvejebragt en sammenlignende 
Oversigt over Ulykkestilfælde hvorved Personer er omkomne eller alvorligt komne til 
Skad� ved Statsbanerne, ved de danske Privatbaner og ved forskellige udenlandske 
Jernbaner. Denne Oversigt, der findes aftrykt som Bilag 1, tager igte paa at vise Bilag I. 
Hyppigheden af indtrufne Ulykkestilfælde i Forhold til Driftsintensiteten. 

For de danske Statsbaners Vedkommende omfatter Oversigten de tiaarige 
Perioder 1884/85-1893/91!, 1894/95-1903/04 og 1904/05-1913/14, medens den for de 
danske Privatbaner og for de fremmede Baner, om er tagne med ved ndersøgelsen, 
kun omfatter den seneste tiaarige Periode, for hvilken statistisk Materiale foreligger, 
nemlig Perioden 1904/05-1913/14, henh�ldsvis 1904-1913. 

Som Grundlag for de foretagne Beregninger er benyttet Statsbanernes Drifts
beretninger og Oplysninger indhentede fra Driftsbestyrerne for de private Jernbaner 
h r i Landet, samt endvidere ► >Beretninger om de norske Jernbaners Drift<<, >>Sveriges 
Allman Jiirnvagsstatistik<< sammenholdt med ►>Betankande avgivet av 1912 Års Jarn
vagskommission angående 'l'ra:fiksakerheten<< samt >>Statistische Nachrichten von den 
Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenhahnverwaltungen<<, om.fattende tillige Op
lysninger a110aaende de nederlandske Statsbaner og det hollandske Jernbaneselskab. 

Det saaledes tilvejebragte Talmateriale, som har dannet Grundlaget for de 
af Kommissionen for tagne Beregninger, kan ifølge sin Oprindelse ikke forventes at 
være aldeles ensartet. idet forskellig Bedømmelse af d forefaldne Ulykkestilfælde inden
for de forskellige Jern ban omraader kan have medført Afvigelser i Statistikkens Førelse. 

aaledes medregne ►>let saarede<< som Regel ikke i Antallet af saarede, og det vil derfor 
altid være underka tet et køn hvilke saarede der skal medregnes, og hvilke ikke. 
l,igeledc · medregnes S lvmorder i nogle Lande - ·o.alede · i Danmark - blandt . n
tallet af dræbte. medens dette ikke er Tilfæld t i anu.r Land . 
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De angivne Tal tør derfor kun med disse Forbehold gøres til Genstand for Sam
menligning. 

Antallet a.f Ulykkestilfælde er for de rejsendes Vedkommende udregnet i For
hold til Persontrafikken, udtrykt i Personkilometer (d. v. s. Summen af de Antal Kilo
meter, hver enkelt rejsende har tilbagelagt), medens Antallet af forulykkede Jern
banetjenestemænd og forulykkede Personer i det hele er udregnet i Forhold til Tog
færdslen (Togkilometer) og Vognbevægelsen (Vognakselkilometer). 

For de danske Statsbaners Vedkommende vil det af de i Bilaget angivne Middel
tal .for de nævnte tre tiaaTige PeriodeT ses, at Tallene for døde og saarede reJ°sende i de 
paagældende Perioder er meget varierende. Dette beror særlig paa, at den førstnævnte 
Periode ikke omfatter nogen større Katastrofe, medens Togulykken ved Gentofte den 
11. Juli 1897 falder i den anden, Togulykken ved Bramminge den 26. Juli 1913 i den
tredie Periode. Disse alvorlige Togulykker har medført, at Middeltallet af døde og saarede
rejsende pr. 100 Millioner Personkilometer er steget fra henholdsvis 0,24 og 0,27 i Tiaaret
1884/85-1893/94 til henholdsvis 1,00 og 2,95 i Tiaaret 1894/95-1903/04 og til 0,35 og
0,83 i Tiaaret 1904/05-1913/14. I Sammenligning med det førstnævnte Tia.ar udviser
de efterfølgende, og særlig det første af disse, saaledes en betydelig Stigning i Antallet
af Ulykkestilfælde blandt rejsende.

Med Hensyn til Antallet af Ulykkestilfælde blandt Jernbanepersonalet stiller 
Tiaaret 1904/05-1913/14 sig ret gunstigt i Sammenligning med de tvende forudgaaende 
Perioder, idet der er en Nedgang i Ulykkestilfældenes samlede Antal, hvad enten man 
betragter de i Forhold til Togfærdselen eller de i Forhold til Vognbevægelsen beregnede 
Tal. Pr. 1 Mil!. Togkilometer var Middeltallet af det samlede Antal Ulykkestilfælde i denne 
Gruppe i Perioden 1904/05-1913/14 2,30, medens de tilsvarende Tal for Perioderne 1884/85 
-1893/94 og 1894/95-1903/04 var henholdsvis 2,97 og 4-,40. Pr. 10 Mill. Vognaksel
kilometer var Tallene henholdsvis 0,72 og 1,18 og 1,57. I Antallet af døde er der vel en
mindre Stigning pr. 1 Mill. Togkilometer - fra 0,65 i Perioden 1884/85-1893/94 til 0,74
i Perioden 1904/05-1913/14 -, men en væsentlig Nedgang i Antallet af saarede, nemlig
fra 2,32 til 1,56; pr. 10 Mill. Vognakselkilometer viser de tilsvarende Tal en Nedgang
paa begge Omraader, nemlig for døde fra 0,26 til 0,23, for saarede fra 0,92 til 0,49.

Ganske tilsvarende Forhold gør sig gældende med Hensyn til det samlede Antal 
V lykkestiljælde paa Statsbanerne, omfattende rejsende, Jem banepersonale og fremmede 
Personer, idet der saavel i Forhold til Togfærdslen som i Forhold til Vognbevægelsen 
for den sidste Periodes Vedkommende kan paavises en Nedgang i det samlede Antal 
Ulykkestilfælde. Pr. 1 Mill. Togkilometer indtraf i 1884/85-1893/94 ialt 4,74 Ulykkes
tilfælde, i 1894/95-1903/04 ialt 8,22 og i 1904/05-1913/14 kun 4,30. I Antallet af døde 
er der en mindre Stigning, fra 1,73 i førstnævnte Periode til 1,89 i sidstnævnte Periode, 
men Antallet af saarede er samtidig sunket fra 3,01 til 2,41. Pr. 10 Mill. Vognaksel
kilometer var Ulykkestilfæld.enes Antal i de nævnte Tiaar ialt henholdsvis 1,88 i 1884/85 
-1893/94, 2,91 i 1894/95-1903/04 og 1,34 i 1904/05-1913/14, nemlig af døde hen
holdsvis 0,69, 1,06 og 0,59, af saarede 1,19, 1,85 og 0,75, og en væsentlig Nedgang kan
saaledes paavises for den sidste Periodes Vedkommende.

I oftnævnte Bilag er sluttelig vist en Sammenstilling af Middeltallene for Stats
banerne, de danske Privatbaner og de forskellige fremmede Baner for Perioden 1904/05 
-1913/14 (1904-1913). Som det heraf vil fremgaa, indtager de danske Statsbaner en
ret gunstig Stilling i Sammenligning med de øvrige Baner, naar Antallet af saarede med
regnes. Da det imidlertid, som foran udtelt, beror paa et maaske noget varierende Skøn,
hvad der bør medrngnes til Antallet af saarede, skal man i det følgende alene beskæftige
sig med en Sammenligning af Antallet af dræbte.
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Blandt reji;ende paa de danske Statsbaner er der i det nævnte Tiaar pr. 100 MiU. 
Personkilometer indtruffet 0,35 Ulykkestilfælde, som har medført Døden, hvilket er om
trent det samme Antal som ved de prøjsisk-hessiske Statsbaner (0,33). Et lavere Antal 
Ulykkestilfælde med dødeligt Udfald fremtræder for Statsbanerne i Sachsen (0,20), 
de nederlandske Statsbaner (0,20) og det hollandske Jernbaneselskab (0,18), medens 
�'allet er højere ved Statsbanerne i Norge (0,41), Bayern (0,46), Baden (0,47), Wiirttem
berg (0,59) 0g Sverige (0,73) samt ved Privatbanerne i Danmark (0,88) og Sverige (0,90). 

For Jernbanepersonalets Vedkommende har de danske Statsbaner 0,74 Dødsfald 
pr. 1 Mill. Togkilometer, hvilket er flere end ved Sveriges Privatbaner (0,51), de neder
landske Statsbaner (0,48), det hollandske Jernbaneselskab (0,43), Danmarks Privat
baner (0,41) og Norges Statsbaner (0,34), men færre end ved Statsbanerne i Baden (0,78), 
Bayern (0,86), Sachsen (0,89), Sverige (0,91), Prøjsen (0,97) og Wiirttemberg (1,00). 

Pr. 10 Mill. Vognakselkilometer er Antallet af døde ved de danske Statsbaner 
0,23. Lavere Tal udviser Statsbanerne i Baden (0,22), Sveriges Privatbaner (0,21), de 
nederlandske Statsbaner (0,16), det hollandske Jernbaneselskab (0,16), og Norges Stats
baner (0,13). Paa samme Trin som de danske Statsbaner staar Statsbanerne i Prøjsen 
(0,23) og Bayern (0,23), medens Sverige udviser 0,24, Sachsen 0,24, Danmarks Privat
baner 0,29 og Statsbanerne i Wiirttemberg 0,34. 

Det samlede Antal Ulykkestilfælde, der foruden rejsende og Jernbanepersonale 
omfatter fremmede Personer, som enten ved Uagtsomhed eller ved forsætlig at færdes 
pan. Banen er forulykkede, er for de danske Statsbaners Vedkommende 1,89 pr. 1 Mill. 
Togkilometer. Højere staar kun Sveriges Statsbaner (2,56), medens alle øvrige Jern
baneomraader viser lavere Tal; disses Rækkefølge er: Wiirttemberg (1,73), Bayern (1,70), 
Prøjsen (l ,65), Sveriges Privatbaner (1,64), Danmarks Privatbaner (1,42), Sachsen 
(1,35), Baden (1,33), Norge (1,24), det hollandske Jernbaneselskab (1,13) og de neder
landske Statsbaner (1,10). 

Pr. 10 Mill. Vognakselkilometer er Antallet af dræbte Personer ved de danske 
Statsbaner 0,59, hvilket er et større Antal end vecl Statsbanerne i Wiirttemberg (0,58), 
Bayem (0,46), Norge (0,46), det hollandske Jernbaneselskab (0,40), Statsbanerne i 
Prøjsen (0,40) og Baden (0,37), de nederlandske Statsbaner (0,36) og Statsbanerne i 
Sachsen (0,35), men færre end ved Statsbanerne i Sverige (0,67) og Privatbanerne i Sverige 
(0,68) og Danmark (0,98). 

Af det foran anførte vil ses, at Sikkerhedsgraden for de rejsende paa de danske 
Statsbaner ligeoverfor Ulykkestilfælde med dødelig Udgang i Løbet af Tiaaret 1904/05 
-1913/14 (1904-1913) har vist sig at være omtrent den samme som paa de prøjsisk
hessiske Statsbaner, og at de danske Statsbaner i saa Henseende indtager den 5. Plads
i Rækkefølgen af de 12 Jernbaneomraader, Kommissionens Undersøgelser omfatter.
Antallet af døde, 0,35 pr. 100 Mill. Personkilometer, ligger derhos for de rejsendes Ved
kommende væsentlig under Middeltallet for samtlige de øvrige Jernbaner (0,49), og det
tør derfor antages, at de danske Statsbaner med Hensyn til de rejsendes Sikkerhed ind
tager en ganske gunstig Stilling.

For Jernbanepersoncilets Vedkommende indtager de danske Statsbaner saavel 
i Forhold til Togfærdslen som i Forhold til Vognbevægelsen den 6. Plads blandt de her
omhandlede Baner, og Tallene paa de forulykkede, 0,74 pr. 1 Mill. 'rogkilometer og 0,23 
pr. 10 Mill. Vognakselkilometer, afviger ikke meget fra Middeltallene for samtlige øvrige 
Baner (henholdsvis 0,69 og 0,22). 

Med Hensyn til det samlede Antal Ulykkestil/ælde med dødelig Udgang paa Ba
nerne c1· Forholdet derimod noget mindre gunstigt, idet de <l.anske Statsbaner i Forhuld 
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til Togfærdslen har den 11. Plads i Forhold til Vognbevægelsen den 9. Plads i Række
følgen, men det maa dog samtidigt bemærkes, at Tallene af døde, 1,89 pr. l Mill. Togkilo
meter og 0,59 pr. 10 :Mil!. Vognakselkilometer, ikke afvio-er særlig meget fra Middeltallene 
for de øvrige Baner (henholdsvi 1,53 Oll' 0,52), og det er ikke udelukket. at det for de 
danske tatsbaner mindre gunstig Resultat af Sammenligningen i nogen Grad er paa
virket af den foran nævnte Omstændighed, at disse i deres Opgørelse har m dregnet 
Selvmordere. 

Kommissionen har endvidere ladet udarbejde en Fortegnelse over de af Audi
tøren ved Statsbanerne behandlede Sager angaaende Driftsuheld og Forse lser ved
rørende Sikkerhedstjenesten ved Banerne i Tidsrummet fra 1906 til 1913*). Fortegnelsen, 

BIiag 2. der med vedføjet skematisk Oversigt findes aftrykt som Bilag 2. omfatter følgende 
Grupper af Sager: 

I. Sager vedrørende

Il. 
III. 
IV. 
V. 

VI. 
VII. 

tationstjenesten, derunder til Dels Togtjenesten paa 
Stationerne, 
Rangeruheld, 
Togtjenesten, 
Lokomotivtjenesten. 
Led bevogtning 
Skibstjenesten og 
forskellige særlige Tilfælde. 

l\ian skal iøvri11t ikke knytte særlige Bemærkninger til den nævnte :Fortegnelse, 
men her kun oplyse, at Kommissionen har gjort de enkelte paa Fortegnelsen opførte 

ager til Genstand for en nærmere Gennemgang, hvorhos man ved den Kommissionen 
paalagte almindelige Prøvelse af Hen�igtsmæssigheden af de ved Statsbanerne trufne 
Sikkerhedsforanstaltninger har ladet de lutningcr, hvortil Sagerne har ledet, vrore 
vejledende ved Bedømmelsen af de Forhold indenfor Statsbaneomraadet, som har været 
berørt af det under Sagerne passerede, hvorfor der ogsaa i de nedenfor følgende Afsnit 
flere Steder vil forefinde Henvisninger til forskellige af de paa Fortegnelsen op
førte Sager. 

•) At F'ortcgnp]sen ikke er forL frc111 til et enere 'l.'idspnnkL. b ·1·01· pan. ut ,len hnr dannt>L Grund
lag for Kom1ui ioneu i .\ure 19!J p.iabegJ·lltHe L1n<lcrsøgel ,,, .. 
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Il. Redegørelse for de ved Statsbanerne bestaaende Forhold med 

særligt Henblik. paa de ved Banerne trufne Sik.k.erheds

foranstaltninger samt Henstillinger angaaende Ændringer 

i disse i visse Retninger. 

Som foran i Indledningen berørt har Kommissionen ved de af samme nedsatte 
Udvalg ladet de ved Statsbanerne bestaaende Forhold gøre til Genstand for en syste
matisk Undersøgelse. Idet man herved, til Dels efter faglige Hensyn, har betragtet hvert 
enkelt Omraade for sig, vil Kommissionens nedenfor givne Redegørelse for Resultaterne 
af Undersøgelserne dele sig i dertil svarende Hovedafsnit, nemlig: 

A. Banelegemet med Broer ro. v. samt Stations- og Færgeanlæg, B. Signal- og
Sikringsanlæg, Telegraf- og Telefonanlæg, C. Det rullende Materiel, dets Benyttelse 
og Betjening, D. Trafiktjenesten, E. Politibestemmelser og F. Forskellige Spørgsmaal 
vedrørende Statsbanernes Personale. 

A. Banelegemet med Broer m.v. samt Stations- og

Færgeanlæg. 

1. Und er by gni n gen.

Banernes Underbygnina bestaar - bortset fra Banestrækningen imellem PeiSOJJ
hanegaarden i København og Østerbro Station - udelukkende af de ved Anlroget 
fremstillede Jorddæmninger og Gennemskæringer samt af Broer og Gennemløb under 
Banen. 

Hvor Banen er anbragt paa Dæmninyer, kan der indtræde Jordskred, navnlig 
fter vedholdende Regn, paa Steder, hvor Jordfylden er stærkt leret, ligesom orrsaa 
ænkninger i selve Undergrunden kan bevirke Ujævnheder i Sporet og Skred. aa

danne Skred har ikke været aanske ualmindelige. og navnlig nye Banelinier er ret ud-
1,at! for dem. De giver ·ig i Regi n til Kende forud ved Revner eller ronkningcr 

() 
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Dæmningerne, saa at Bevogtningspersonalet herved advares. Man sætter i saadanne 
Tilfælde Vagt ved Dæmningen, paabydel' - om nødvendigt - langsommere Kørsel 
over den og er saaledes i Stand til i Tide at standse Togene, naar et virkeligt farligt 
Skred indtræffer. 

Der haves dog Tilfælde, hvor omfattende Dæmningsskred er indtrufne uden forud
gaaende Varsel, saaledes f. Eks. de to Skred ved Stilling og ved Grejsdal i Vinteren 
1915-16, af hvilke det første indtraf umiddelbart efter, at Banen om Morgenen var 
efterset, og uden at der ved E_ftersynet havde været noget usædvanligt at se ved Dæm
ningen, medens det andet indtraf om Natten og allerede inden det første Morgentogs 
Ankomst havde et saadant Omfang, at Banen var ufarbar. Imod saadanne pludseligt 
indtrædende Uheld kan man ikke sikre sig, idet et endog meget hyppigt Baneeftersyn 
selvfølgelig ikke vil kunne afværge en Ulykke. For øvrigt vides <ler ikke her til Lands 
at være indtruffet Sporafløb som Følge af Dæmningsskred. 

I Gennemskæringer skyldes Skred i Skraaningerne i Almindelighed enten Kilder, 
som udmunder i Skraaningerne, eller Regn, som udbløder Jorden i disse. Saadanne 
Skred er i endnu højere Grad end Dæmningsskredene knyttede til Banens første 
Aar og giver sig ligesom disse i Reglen forud til Kende ved Revner i Skraaningerne. Midlet 
mod Skredene i Gennemskæringerne er i Almindelighed en Afvanding af Kilderne eller 
en Dræning af Skraaningerne til Banegrøfterne enten ved Faskiner, Trærender eller 
lignende. 

Et virksomt Middel til Befæstelse af Skraaninger, der er tilbøjelige til Skred, 
er Tilplantning af disse med Pil eller El. Saadanne Tilplantninger er ogsaa anvendt ad
skillige Steder, men Kommissionen mener dog at burde henlede Opmærksomheden paa 
dette simple Midde!, der formentlig burde finde mere almindelig Anvendelse. 

Statsbanernes Broer har paa de ældre Baner gennemgaaende været konstruerede 
for en væsentlig mindre Belastning end den, der nu anvendes. De er derfor i de senere 
Aar overalt, hvor det har været ønskeligt, blevne ombyggede og derved forstærkede. 
Kommissionen har foretaget en Undersøgelse af Broerne og de Principper, hvorefter de er 
konstruerede. Det ved disse Undersøgelser tilvejebragte Materiale til Forholdenes Be
lysning er samtidig med nærværende r Betænknings Afgivelse overgivet til Stats-
banernes Arkiv. 

-

Ved Konstruktionen af større Broer regnes der i Almindelighed alene med de 
statiske Hjultryk; til Hjultrykkenes Forøgelse paa Grund af dynamiske Virkninger som 
Bremsning, Drivstangstryk og lignende tager man i Almindelighed kun Hensyn ved 
Fastsættelsen af en rigeligere Sikkerhedsgrad. Naar Hensyn alene tages til de statiske 
Tryk, fremgaar det af Undersøgelsen, at de Paavirkninger, som de sværeste Maskiner 
og Vogne fremkalder, paa det nærmeste er lig, men dog for visse Spændvidder noget 
større end de Paavirkninger, som man faar ved at regne med de nyeste Regler for Bereg
ning af Statsbanernes Broer (Belastningsskema). Naar Hensyn tages til Hjultrykkenes 
Forøgelse paa Grund af Drivstangstryk, Kontravægtenes Indflydelse m. v., og de af 
Statsbanernes Generaldirektion i Skrivelse af 19. November 1914 derom givne Oplys-

Bilay 3. ninger - se Bilag 3 - lægges til Grund, vil en R-Maskine (Statsbanernes nyeste Type 
for Eksprestogslokomotiver) for Dragere med Spændvidder fra 1,0 til 4,0 m kunne give 
en Paavirkning, der er 25 pOt. større end den, som Belastningsskemaet giver, og for 
Dragere med Spændvidder fra 5,0 til 7,0 m en Paavirkning, der er 15 pOt. større end 
efter Belastningsskemaet. F.or 10 vilkaarligt valgte Broer med indtil 7,0 m Spændvidde 
er der foretaget en Efterregning for en Belastning med en R-Maskine og under Hensyn
tagen til de dynamiske Virkninger; der er her endvidere regnet med et Vindtryk paa 
den Flade, som en R-Maskine frembyder, hvorved Vindens Virkning bliver noget større,· 
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enrl Belastningsskemaet fotudsætter. Re u]t,atct af Efterregningen E>:r, at der for 9 af de 
undersøgte Broer ikke er fondet større l\faterialpaavirkning (Fiberpaavirkning) end, hvad 
der maa anses for tilladeligt; for den 10., Perrontunnelen paa , 'kanderborg Station, 
er der fundet en temmelig stor Fiberpaavirkning, men denne sidste Bro er nu ombygget. 

Som det fremgaar af det foran anførte, svarer de Forudsætninger, under hvilke 
Broerne nu beregnes, ikke fuldt ud til de Paavirkn.inger, som de faktisk kan blive under
kastede, særlig naar henses til den betydelige Forøgelse af R-Maskinens Hjultryk, som 
fremkommer paa Grund af Drivstangstryk m.m., og Kommissionen vil derfor anse det 
for rigtigst, at der indføres et nyt Skema for en noget sværere Belastning. Det skal dog 
bemærkes, at der paa Grund af den betydelige Sikkerhedsgrad, hvormed Broerne er 
beregnede, ikke ]{an næres nogen som helst Betænkelighed ved den Maade, hvorpaa de 
bestaaende Broer befares. 

En enkelt Bro, Limfjordsbroen, er holdt uden for de foran omtalte Undersøgelser, 
fordi der siden dens Anlæg ikke er foretaget nogen revideret Beregning af denne; af Hen
syn til det dermed forbundne betydelige .Arbejde, der bl. a. kræver en nøjagtig Opmaaling 
af Broen, idet Anlægstegningerne er ret ufuldstændige, har man ikke ment at burde lade 
en saadan Beregning udføre, men skal henlede Opmærksomheden paa det ønskelige i, 
at denne Bro ved Statsbanernes Foranstaltning underkastes en Undersøgelse. 

Broerne er Genstand for et meget omhyggeligt Tilsyn. Der finder en Gang aarlig 
en grundig Undersøgelse ted af samtlige Broer paa Statsbanerne, og hvert 3. Aar 
undei:kastes de Belastningsprøver med Maaling af edbøjningen m.m. Disse Belastnings
prøver har i øvrigt ikke større Værdi, og man vilde finde det ønskeligt, om de erstattede8 
med et mere effektivt Eftersyn af Broerne, hvilket Administrationen iøvrigt ogsaa -
efter hvad der er Kommi ·sionen bekendt - paatænker. 

Mod de ved Gennem1{,}bene under Banen anvendte Konstruktioner og de Regler, 
der følges for Tilsynet med disse, har man intet fundet at bemærke. 

Det skal her omtales, at der paa de Steder, hvor de til Sikringsanlægene hørende 
Traadtrækrender føres under Spor, ofte kun træffes ret primitive Forholdsregler for at sikre 
Sporet, og at Svelleaf, tanden ved Trækrenderne hyppigt er betydelig større end normeret, 
saalcdes at Sporet paa disse Steder er svagere end ellers. Kommissionen skal derfor hen
stille, at saadanne Trækrender, der medfører en Svækkelse af Sporet, ombygges og udføre 
af en solid Konstruktion, f. Eks. i Lighed med den ved Gennemløb under Banen anvendte. 
Tilsvarende Forhold findes i øvrigt paa de Steder, hvor der i Sporet findes anbragt Skinne
kontakter af ældre Type. 

2. Sporoverbygningen.

Ved Sporoverbygning forstaas Skinner med Forbindelsesdele samt Sveller og 
Ballast. Med Hensyn til Overbygningen skal her fremhæves forskellige Forhold af 
Interesse for ikkerheden paa Banerne. 

a, S1>0rets Bmreevne. 

Statsbanerne anvender 4 forskellige Skinnetyrper, nemlig af V ægt pr. m 22,5 kg, 
32 kg, 37 kg og 45 kg. 
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I nedenstaaendc Tabel J er givet en , ammenligning mellem de i Hovr<l porene 
paa de danske og paa de svenske Statsbaner anvendte SkinnevæO'te. 

'l'abel I. 

Fordelingen af Skinnerne i Hovedsporene paa 

De danske tatsbaner i Driftsaaret
1915-16 

De sven ke Statsbaner
Aaret 19lfl -------�------ ---·-- --

li Længde af Hovedspor Længde af Hovedspor 
kinncvæcrt - ·-

k� pr. Ib.
0 

m . k i p t. af Hovcdsporene· 1 m samlede Læ1JO'cle 
" 

0 

22,5 
32 
37
45

394
617
838
454

nm ... 
1
�23031

17
27
36
20

Skinnevægt 1---;---, -- -- -
I Ib I i pCt. af Hovedsporenes,g pr. . m i km I d I d sam e e ,reng e 

ca. 27,50 
- 34,00 
- 40.fl0 

77 l 
l 634
2740

um ... 5145
I 

15
32 
53 

Af Tabellen fremgaar det, at de sven ke Baner genncmgaaende anvender noget 
sværere , kinner end de danske Statsbaner, naar bortses fra disses 45 kg Overbygning, 
der kun er anvendt paa enkelte Hovedlinier. Da ogsaa det største tilladte Hjultryk og 
den største tilladte Kørehastighed er lavere i Forhold til Sh.--innevægten ved de svenske 
end ved de danske tatsbaner - jfr. nedenfor -, maa det siges, at man i , verige i disse 
Henseender er noget mere forsigtig end i Danmark. Forskellen er imidlertid ikke betydelig. 

Ifølge de gældende Bestemmelser er Lokomotivanvendelsen samt Vognbelast
ningen for de enkelte portyper paa de danske Statsbaner begrænset, aalede som 
angivet i .Tabellerne II og III. 

Lokomotiv 

Litra P. pi 
R 

Nr. 920_:933 901-919 I 
Største I 

Hjultryk i Ton 9,5 8,25 8,2 

'J'abel ll. 

45 kg Spor 

37 kg Spor 

32 kg por 
�------------- ➔

22.5 kg Spor 
�-----

0 ]{ D A Dj As G 

5,3 I 6,75 6,5 65 5,7 5,65 5,5 



kinnevægt 

kg pr. lb. m 

45 
37 
32 
22,5 

OHl' 70 

4,5 
4,5 
4,f> 

15 

tørste Hjultryk i 'l'ons for Godsvogne i 'l'og, 
hvis største tilladte Hastighed er 

'l'abel Ul. 

km 46-70 km 45 km eller derunder 

5,5 6,5 
5,5 6,5 
5 5 6,5 
5,0 5,5 

I Praksis og navnlig for de sværere Skinnetyper er det Lokomotivernes Hjul
tryk, der bliver afgørende for, om poret har tilstrækkelig Bæreevne. 

I Tabellerne I\ og V er angivet henholdsvis for de danske og for de svenske 
Statsbaner de tørste Hjultryk og den største Kørehastighed, der tillades paa de 
forskellige Sportyper, og for de danske tatsbaners Vedkommende desuden den stør
ste samlede Lokomotiv• og Tendervægt for de )faskiner, der befarer de forskellige 
Sportyper. 

kinnevægt 
kg pr. 
lb. m 

45 I 

) 

37 I 
I 

32 { 
22,5 f 

I 

De danske Statsbaner . 
. --

tørsle Hjultryk i 'l'ons Største 
Lokomotiv Litra samlede 

Lokomotiv-

p� 

pi 

og Nr. l;nder Under 

Hvile Kørsel og Tender-
I 

vægt i Tons 

920-�l33 9,5 10.8 118,4 
R 8,2 12,4 118,4 

901-919 8 25 H,5:'> 117,4 
R 8,2 12,4 118,4 

0 6,75 52,0 
K 6,5 8,1 69,3 
D 6,f> 74,6 

Dj 5,7 30,4 
G 5,:> 6,9 53,5 

I 

'l'abel V. 

De svenske Statsbane1·. 

kinnevægt 
kg pr. lb. m 

27,50 
34,00 
40,50 

Største Hjul
tryk under 

Hvile i Tons 

6,30 
7,00 
8,25 

Største. tilladte 
Kørehastighed 
km pr. 'l'ime 

HO 
80 
90 

'J'abel lV. 

Største til-
ladte Køre-
hastighed 

kmpr.'fime 

l �l0
J 

} 90 

) 90 

) 70 
J 



rn 

8n , ammenligning mellem disse Tabeller vi. er, at, storstn tilla<lte Hjultryk og 
st,ør, te tilladte Kørehastighed er ln.vere i Forhold til RkinnevægtPn ved de sve11 ·kc Rt,at. -
baner end ved de danske. 

Sporets Bæreevne er imjd]ertid ikke alene afhængig af kinnerne, men ogsaa af 
de Dele, hvormed de samles (Lasker og Bolte) og befæstes (Spiger eller Skruer), samt 
af de skinnebærende Dele, nemlig 'vellerne og Ballasten. 

De Lasker og Bolte, der anvendes i Danmark, er ikke væsentlig forskellige fra, 
hvad der anvendes andetsteds. Kun skal bemærkes, at de 22,5 kg og 32 kg Skinner 
tidligere var samlede med forholdsvis svage saakaldte Vinkellasker der dog nu i hvert 
Fald for det 32 kg Spor i ret stort Omfang er erstattede med kraftigere, aakaldte Z
Lasker. Af Bolte anvendes 4 i hver Skinnesamling; ved de 45 kg, kinner anvendtes dog 
oprindelig 6 Bolte i Skinnesamlingerne, men ved den nyeste Konstruktion a.f denne 
Sportype er man gaaet tilbage til kun at anvende 4 Bolte. Boltene er noget sværere, 
end hvad andetsteds er almindeligt. Skinnerne ligger i Hovedsporene, naar undtages 
enkelte Forsøgsstrækninger, overalt paa Underlagsplader, hvilket styrker Sporet betydeligt. 
Som Befæstelse for Skinnerne er der indtil den seneste Tid udelukkende anvendt Spiger, 
men SveUeskriter er nu indført ved nogle af de nyeste Baneanlæg og ved Sporomlæg
ninger i de sidste Aar. 

I Udlandet, dog ikke i , verige, er paa Hovedbanerne Anvendelse af Svelle kruer 
almindelig. 

De af de danske tatsbaner anvendte Sveller er overvejende af Fyr, enkelte 
Steder af Eg og Bøg. Fyne- og Bøgesveller imprægneres. Jernbetonsveller anvendes 
forsøgsvis. Jernsveller, som anvendes mange Steder i Udlandet, navnlig i Tyskland, 
frembyder, set fra et ikkerhedsstandpunkt, ingen Fordel frem for Træsveller. Der 
bruges samme Svelletyper paa alle Banestrækninger, hvad der har en vis praktisk Betyd
ning ved velleanska:ffelsen. Dimensionerne for Svellerne (Længde 2,6 m, Tværsnit 25 X 
12,5 cm) er noget mindre, end hvad der andetsteds, navnlig i Tyskland, anvendes paa 
Hovedbanerne, ligesom Svelleafstanden for de sværere Sportypers Ved kommende er 
noget større end almindeligt paa adskillige udenlandske Baner. 

I omstaaende Tabel VI er angivet Antal og Dimensioner af 'veller for Hoved
baner paa forskellige Baneomraader, hvortil skal bemærkes, at de svenske Statsbaner, 
saavidt Kommissionen bekendt, paatænker fremtidig at anvende flere 'veller under 
Sporet, nemlig 1600 a 1700 pr. km, hvorved Svellernes Rumfang pr. km por vil blive 
mindst 138 a 147 m3• 

Det vil heraf fremgaa, at 'vellebelægningen her til Lands paa Hovedbanerne 
er forholdsvis svag. 

For hver af de ovennævnte Skinnetyper (dog undtaget 22,5 kg) er der i den nyeste 
Tid udarbejdet forstærkede Konstruktioner med Anvendelse af Svelleskruer, forstærkede 
Skinnestødforbindelser og et forøget Svelleantal, hvilke Konstruktioner er bestemte til 
at anvendes ved fremtidige Nyanlæg og Sporombygninger, men endnu ligger poret 
aldeles overvejende med de ældre Konstruktioner. 

Hvad Ballasten angaar, skal først anføres, at Ballastlagets Tværprofil, og navnlig 
dets Bredde, paa de danske Statsbaner er særdeles rige]jg, idet Ballastlaget uden for 
Svelleenderne efter de gældende Normaler er 425-450 mm, medens man i Almindeljg
hed regner en Bredde af 250-300 mm for tilstrækkelig. Paa de prøjsi ke og de østrigske 
Statsbaner er Bredden 300 mm. Her til Lands var det tidligere almindeligt at anvende 
nogen Ballast ogsaa oven paa Svellerne, medens man nu ligesom i Udlandet i Reglen 
ikke lægger Ballasten højere end til Svellernes Overkant. 

s 
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IC 
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Svellernes 
Dimensioner I! I' 

Antal 1 � 
"' "' � li 

Rumfang 
pr. o.o � � ru m 3 

i "'"' � I km w � n I pr, km 
., H E-! I 
il i cm 

-
1. 

De danske Statsbaner . . . . . . 45 1266 li 260 X 25 x 12,511 103 
Prøjsisk-Hessiske Statsbaner. 45,05 lo00 

1

210 x 26 x 16 , 180 
Sachsiske Statsbaner . . . . . . . 45, 71 1266 

I
�;�;? X 26 X 16 !! l 33

Frans)rn Nord bane . . . . . . . . . 45 1333 260 X 2ll X 13 IJ 117 
Østrigske Statsbaner . . . . . . . 44, 15 1280 

I 
270 x 26 X 16 144 

De sve ke St t ba 40,5 L400ltl45Ui',2�,o x22xl6
j 

1

:1 mindstns a s ner ...... ---
1
-----n--------- ,l 121 it 126

De danske Statsbaner . . . . . . 37 1250 260 X 25 X 12,5 102 
Rigsbaner i Elsass-Lotbringen 37,8 1583 270 X 26 X lG 178 
Østrigske Statsbaner . . . . . . . 35,6 1300 240 X 2:> X 15 

11 

117 
De danske Statsbaner . . . . . . 32 1365 260 X 25 X 12,51 lll 
Prøjsisk-Hessiske Statsbaner. 33,4 1.250 1 270 X 26 X 16 i 140 

do. do. 33,4 1500 1270 X 26 X 16 . 168 
D k St t b  340 l400al700J

270 x22xl6 
1

1

f mindSt e svens e a s  aner ... ... ', _____ ll2la147 -
I 

I · · 1 De svenske Statsbaner ...... 27,5 1400 238 x 20 x i5 1:( 
mi�i st

De danske Statsbaner . . . . . . 22,5 1504 
1
260 X 25 X 12,511 122_

'l'al,eJ VI. 

'J J\Iellemsvelle 

2J Støclsvello 

tildannet 
llundtømmer 

tildannet 
Rund tøm mor 

tilcla.nnet 
Rundt<;mmcr 

Indtil for nogle faa Aar siden blev der ved Statsbanerne udelukkende anvendt 
Grusbalfost. Da man ved Banernes Anlæg og i Hovedsagen ogsaa ved Vedligeholdelsen 
har været henvist til at benytte det Materiale, der kunde skaffes i Nærheden, og da godt, 
grovkornet Grus er ret sjældent her i Landet, er vor Grusballast gennemgaaende tarvelig; 
paa sine Steder bestaar den overvejende af Sand, paa andre Steder er den iblandet Ler. 
Man kan derfor vistnok ikke jævnstille vor Grusballast med den i Udlandet i Almindelig
hed anvendte. Den fine, sandede Grusballast afleder Vandet forholdsvis daarligt, den 
støver stærkt om Sommeren, hvad der er til Ulempe for de rejsende og 11lider paa 
Materiellet, ligesom Ballastmaterialet i Støvform bortføres af Blæsten, saa at hyppig 
Fornyelse er nødvendig, og endelig yder den fine Ballast, naar den udtørres i Sommer
varmen, forholdsvis ringe Modstand imod Svellernes Forskydning og letter derved 
Hedeslag i Sporet. Den lerede Ballast afleder kun i ringe Grad Vandet, den bliver 
i den fugtige Aarstid opblødt og er da meget daarlig egnet til at bære Sporet. 
Ulemperne ved den tarvelige Ballast er selvfølgelig stærkest fremtrædende ved Hoved-
banerne med deres større Kørehastighed og sværere Belastning. 

Forholdet er det, at efterhaanden som det kørende Materiels V ægt og Togenes 
Antal paa Hovedbanerne er tiltaget, er Arbejdet med at holde Sporet i Orden stadigt 
blevet vanskeligere. Der arbejdes paa disse Baner nu uafbrudt Sommer og Vinter, saa 
længe Vejrforholdene og navnlig Frosten paa nogen Maade tillader det, paa at holde 
Sporet justeret, men saa snart Arbejdet er fuldført, maa der begyndes forfra igen. Dette 

3 
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medfører, at Kørslen er forholdsvis urolig paa vore Baner. At dette stadige Arbejde ogsaa 
er i høj Grad bekosteligt, siger sig selv. 

Andetsteds, navnlig i Mellemeuropa, har det i lang Tid været almindeligt at 
anvende Stenballast paa Hovedbanerne, og det ikke alene i Bjergegne, hvor Adgangen 
til Sten er let, men f. Eks. ogsaa i Nordtyskland, hvor Forholdene i saa Henseende er 
lige saa ugunstige som her. De prøjsiske Statsbaner har allerede for adskillige Aar 
siden forsynet deres Hovedstrækninger med Stenballast, der tilføres langvejsfra. 

Stenballasten, der kan være enten harpet Ral eller-· hvad der er endnu bedre -
· Skærver, giver Sporet et langt fastere Leje end Grusballasten. Forholdet angives i saa
Henseende at være som 8 til 3, og sidstnævnte Tal maa endda antages at gælde væsentlig
bedre Grus end vort. Arbejdet ved at vedligeholde Sporet i den rette Stilling er
langt lettere, hvor der er anvendt Stenballast, idet Sporet kan ligge halve Aar, - i
Skærveballast endog betydelig længere, - uden at justeres, og Forbruget af Ballast
til Vedligeholdelsen er meget ringe. Endelig maa Sideforskydning af Spor i Stenballast
ved Hedeslag antages at være udelukket, naar undtages saaclan Søral, der hovedsage
lig bestaar af Flint. Den gode Stenballast frembyder derfor i Henseende til Sporets Sikker
hed, men iøvrigt, saavidt skønnes, ogsaa i økonomisk Henseende meget væsentlige Fordele
frem for Grusballast.

I Finansaaret 1914-15 er der som første Rate givet en Bevilling til Forsyning 
af i hvert Fald vore Hovedbaner med Stenballast; den hele Udgift hertil var anslaaet 
til 10 Millioner Kr. for Hovedbanerne og 16 Millioner Kr. for samtlige Baner. Heraf 
er i hvert af Finansaarene 1914-15 og 1915-16 bevilget 800 000 Kr.; for Finansaaret 
1916-17 er der bevilget 600 000 Kr. og for Finansaaret 1917-18 800 000 Kr. Forsaa
vidt der fortsættes med Bevillinger af lignende Størrelser, vil der altsaa medgaa endnu 
c. 10 Aar, inden vore Hovedbaner er forsynede med Stenballast. Kommissionen vilde
finde det særdeles ønskeligt, om Arbejdet kunde fremmes i et hurtigere Tempo, da
Ulemperne ved den daarlige Grusballast kan forudses at ville blive stigende med Trafik
kens Forøgelse, saaledes at Forholdene let kan blive lidet holdbare.

Man har ladet foretage en teoretisk Undersøgelse af den Paavirkning, som 
Skinnerne kan faa ved de forskellige Sportyper paa de danske og de svenske Statsbaner, 
dels for Grusballast og dels for Stenballast. Beregningen, hvis Resultat er angivet i 
Tabel VII, er foretaget for de hvilende Hjultryk (naar Lokomotivet holder stille) og for 
de danske Statsbaners Vedkommende tillige for de Hjultryk, der optræder under Kørslen, 
idet det hvilende Hjultryk under Kørslen forøges som en Følge af Kontravægtenes og 
Drivstangstrykkenes Indflydelse. Disse Tryk er ret betydelige, men navnlig højst for
skellige for de forskellige Maskintyper; deres Størrelse fremgaar af foranstaaende Tabel IV. 
Opmærksomheden henledes særlig paa R-Maskinerne, hvis hvilende Hjultryk kun er 8,2 t, 
altsaa væsentlig mindre end de svære P-Maskiners (9,5 t), men hvis Hjultryk under 
Kørslen naar et betydelig højere Maksimum end P-Maskinernes. Forholdet skyldes 
Maskinernes Konstruktion, og navnlig at R-Maskinerne kun har 2 udvendige Højtryks
cylindre, medens P-Maskinerne er udstyrede med 4 Cylindre, nemlig 2 indvendige 
Højtrykscylindre og 2 udvendige Lavtrykscylindre. Ved den sidste Anordning opnaaes 
en Formindskelse af Drivstangstrykkene og Afbalancering af de bevægende Maskindele 
og dermed en mindre Variation af Hjultrykket. Da R-Maskinernes samlede Vægt tilmed 
er lige saa stor som de sværeste P-Maskiners, er det ikke vel motiveret, at de danske 
Statsbaner lader de førstnævnte køre paa svagere Spor end de sidstnævnte. 

Det vil af Tabel VII fremgaa, hvad man efter det foranførte ogsaa maatte vente, 
at de danske Statsbaners 37 kg Overbygning (for R--Maskiner) udviser den største Paa
virkning, hvorefter følger den 22,5 kg, den 45 kg og den 32 kg. Endvidere ses det, at 
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'l'abel VIL 

Storste Fibeq,aavirkning for Skinnerne ved de danslrn og <le svenske Statsbaners 

forskellige Sportyiler. 

Danske Statsbaner 

Svenske Statsbaner 

Danske Statsbaner 

Svenske Statsbaner 

-1-

Skinnevægt 

Grusballast 
Sten ballast 

Grusballast 
Stenballast 

45 kg 37 kg 
_, __

40,5 kg 

Fiberpaavirkning 
i kg/cm2 

]'iberpaarirkning 
i kg/cm2 

Under 
Hvile j 

1370 
1110 

Under Under Under-,----Kørsel Hvile I Kørsel

1790 
1450 

1470 I 2210 
l190 1790 

1260 
1010 

32 kg 

34 kg 

Fiberpaavirkning 
i kg/cm2 

Under 
Hvile 

1380 
1110 

,---

1260 
1010 

Under 
Kørsel 

16nO 
1330 

I 

22,5 kg 

27,5 kg 

Fiberpaavirkning 
i kg/cm2 

nder 
Hvile 

1680 
1370 

Under 
Kørsel 

2040 
1660 

-1-----·--

1600 
1260 

-.\nm.: For de svemke Statsbaners Vedkommende c>r Hjult.rykkets Størrelse under Kørsel ikke Kommissionen bekendt. 
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Paavirkningerne for de svenske Statsbaners Overbygninger er noget mindre end for 
de danske Statsbaners, særlig for de svære Sportypers Vedkommende. 

Ved Beregningen er der imidlertid ikke taget og kan der ej heller tages Hensyn til 
de Paavirkninger, som hidrører fra Ujævnheder i Sporet, Slingringer af Køretøjerne o. s. v. 
Om disse Paavirkningers Størrelse vides kun lidt ud over, at de tiltager meget stærkt 
med Kørehastigheden, rimeligvis med Kvadratet paa denne. De fundne Paavirlrninger 
angiver saaledes ikke de virkelige Spændinger, som kan forekomme i Skinnerne, men 
Spændingen vil, særlig hvor Kørehastigheden er stor, og hvor Sporet ligger mindre godt, 
kunne blive adskillig større. I Praksis vil Forholdet derfor stille sig væsentlig ugunsti
gere for de Skinnetyper, hvor den største Hastighed kan anvendes, altsaa ved de 
danske Statsbaner for 45, 37 og 32 kg Skinner, og da navnlig for de sidste, der gennem
gaaende er ældre og ret udslidte, ligesom Skinnematerialet vistnok maa siges at være 
noget mindre sikkert imod Brud end i de nyere Skinner. Da Skinnestaalets Brudstyrke 
ligger mellem 6 000 og 7 000 kg pr. cm2, er det dog ikke sandsynligt, at denne Grænse 
naas ved nogen af vore Skinnetyper, i hvert Fald ikke, naar Skinnen ikke er stærkt 
udslidt. Denne Antagelse bekræftes ogsaa i Praksis, da i modsat Fald Antallet af Skimie
brud maatte vise sig at være uforholdsmæssigt stort, hvad gennemgaaende ikke kan siges 
at være Tilfældet. 

I omstaaende Tabel VIII er paa Grundlag af 'tatsbanernes og de tyske >>Vereins<<
Baners Beretninger foretaget en Sammenligning vedrørende det samlede Antal Skinne
brud i Hoved- og Sidespor, og Middelantallet af Bruddene er udregnet dels for 1000 km 
Banelængde, dels for 10 Millioner Vognakselkilometer. De Principper, hvorefter Statistik
kerne har været udarbejdede, har været noget forskellige; saaledes er for de danske 
Statsbaner Brud i Sporskifter ikke medregnede i Driftsaarene 19°3/04-1910/11, medens de
er medregnede i Driftsaarene 1911/12-1915/16; for de tyske >>Vereins<<-Baner er Brud i
Sporskifter derimod medregnede i Aarene 1903-1909, ikke i Aarene 1910-1913. 

Herefter er Statistikken for de danske Statsbaner i Driftsaarene 1911/12-
1915/

16 
og for de tyske >>Vereins<<-Baner i Aarene 1903-1909 udarbejdet paa samme 

Grundlag, saaledes at Tallene direkte kan sammenlignes; Middeltallene for de nævnte 
Aar er anførte nederst i Tabellen. Det fremgaar heraf, at Antallet af Skinnebrud paa de 
danske Statsbaner er noget lavere end paa de tyske >>Vereins<<-Baner, naa1: Sammenlig
ningen sker efter Banestrækningens Længde, noget højere, naar den sker efter Vogn
akselkilometernes Antal. Brudfaren er saaledes omtrent den samme for de danske og 
for de tyske Baner. 

I nedenstaaende Tabel 1.X er paa Grundlag af de svenske Statsbaners Driftsberet
ninger givet en Oversigt over Antallet af Skinnebrud i Hoveds"orene paa nævnte Baner. 
Tallene i denne Tabel kan ikke direkte sammenlignes med Tallene i Tabel VIII, da Opgivel
serne i sidstnævnte Tabel er pr. Banelængde og omfatter Brud i alle Spor og delvis ogsaa 
Brud i Sporskifter, medens Tabel IX viser Brudantal pr. Hovedsporlængde og kun omfatter 
Brud i Hovedsporenes Skinner, ligesom Brud i porskifter og Krydsninger, saa vidt det 
kan ses, ikke er medtaget. 

En mere direkte Sammenligning kan derimod foretages med Resultaterne i 
Tabel X, hvor Antallet af Skinnebrud paa de danske Statsbaner er anført pr. Hovedspor
længde og alene for Brud i Hovedspor, altsaa med Udeladelse af Brud i Sporskifter; 
ved en saadan Sammenligning kommer man til det Resultat, at Antallet af Skinnebrud 
er paafaldende lavt for de svenske Statsbaner. Grunden hertil har Kommissionen ikke 
set sig i Stand til at oplyse. Den svenske Trafiksikkerhedskommission af 1912, der har 
været inde paa det samme Forhold, udtaler, at Aarsagen ikke menes at skyldes den Om
stændighed, at de svenske Statsbaner ikke - som de fleste andre Baneadministrationer -

,. . 



Driftsaar I Antal Brnd 

Tabel VIII. 

Det samle<le Antal Skinnebrud i Hoved- og Siclespor. 

De danske Statsba�er__ De tyske "V �reins"-Baner _ _ _ 

.Bane
længck 

km 

Yog�nksel- Antal Br�d j I Vog�nksel- Antal Br�1d
Antal Brud kilo- ])r. 10 Mil-

1 

Bane- 1 Antal Brud kilo- pr. l O Mil-
pr. I 000 km maternes lioner Vogn- Aar Antal Brnd længde pr. l 000 km maternes liouer Vogn-

Bane Antnl i I aksel- I km B,we 
1
1 Antal i aksel-

I Millioner kilometer Millioner kilomder 
----------,-

l
------:

1
------------

96000 ! 1903-04 . 207 1820 144 I 337 6,15 
1 !-104-05 . 245 1839 133 I 354 fi,93 
1905-06 . 217 1861 117 ·

1 

367 5,91 
1906-07 . 279 

1 
1898 147 391 7.l4

1907-08 . 315 1909 ]65 I 4-14 I 7,fi2
1908-09. 313 I 1923 163 432 7,25
1909 10 :I 314 i 1946 161 446 7,04
1910-11 . 303 I 1945 1 156 453 6,69
-,:.._ ··----- -�� = =- �--=- :-;=- - �--= 

HHl-12 . 
1912-13 . 
l 913-14 .
1914-15 

277 i 1947 142 4G3 I 6,00 
268 i 1952 137 468 5,73 
304 1962 155 474 6,43 
285 I 2009 142 ca. 500*) 5,70 

1915-16 ·I 293 . 2025 145 - 576*) 5,01 

l 903 .... . 
1904 .... . 
1905 .... . 
1906 .... . 
1907 .... . 
1908 .... . 

15130 
14145 
16567 
17240 
19395 
20459 

98000 
100000 
101000 
103000 
104000 

157 
144 
166 
i71 
188 
]95 

31210 
32516 
34320 
36684 
38738 
39078 

1909_ ... ·I 
' 

I 

18440 i 106000 _i_ 112 -�i _ __ 40546 I 

1910 ..... 1302.5 '. 108000 -1- 120_
1
_ 42311

1911. ... ·1 12364 
Ul12.... . 13916 
1913 ... _ .. 1_ 12098

109000 113 
111000 126 
111000 109 

45362 
47607 
48252 

4,85 
6,28 
-!.83 
4,70 
5,07 
5,24 
4-,55 

3,08 
2,73 
2,92 
2,51 

l\1iddelt�lfo;l911-12till915-16 1 144 - 5,79 · 1 Middeltal fol' 1903-09 ....... . 170 i 5,07 

*) Anl!'ivelserne er kun omtrentlige, da den nøjagtige Udregning ikke foreligger. 
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anvender Underlagsplader under Skinnerne, men andre Omstændigheder, fremfor alt det 
særlig gode Skinnemateriale. De svenske Betingelser for Skinnelevering synes dog ikke at 
være væsentlig forskellige fra de danske, og Skinnerne er for den overvej ende Del ligesom de 
danske leverede fra tyske og engelske Værker, saaledes at der ikke heraf kan paavises 
nogen Forskel i Skinnernes Godhed. En medvirkende Omstændighed er utvivlsomt, 
at der ved de svenske Baner bruges mindre Kørehastighed og lavere Lokomotiv-Hjul
tryk; endvidere omfatter den svenske Statistik sandsynligvis kun fuldstændige Brud, 
medens der i den danske Statistik ogsaa er medtaget begyndende Brud. 

Tabel IX. 

Anta llet af Skinuebrucl i cle svenske Statsbaners Hovedspor. 

Længde af Antal Brud Vognakselkilo-
Antal Brud pr. 

Antal 10 Millioner Aar Brud Hovedspor pr. 1000 km meternes Antal Vognaksel-
km Hovedspor i Millioner kilometer 

1908 . . . . . . . . . . . . 82 44 82 18, 3 834 0,98 
19 0\:l . . . . . . . . . . . . t,2 4544 13,fi 806 0,77 
1910 . . . . . . . . . . . . 44 4551 9.7 879 0,5 0 
1911 . . . . . . . . . . . . 6fi 4n03 14;3 897 0,74 
1912 . . . . . . . . . . . . 62 4671 13,3 952 O,o5 
1913 . . . . . . . . . . . . 58 481 3 12,0 1002 0,58 
1914 . . . . . . . . . . . . 86 49 87 17,3 1022 0,84 

1915 . . . . . . . . . . . . 234 5027 46,6 1200 1,95 
-- --- - -- --

Middeltal for 1908-15 18,1 0,8 8 

Tabel IX viser, at Skinnebrudenes Hyppighed paa de svenske Statsbaner er til
taget i de senere Aar og særlig har været stor i 1915. I den svenske Driftsberetning for 
det nævnte Aar udtales herom (Spalte 108-109): 

>>Av ralsbrotten komma sammanlagt 23 på I-III distrikten, varemot 74
intra:ffat i IV och ej mindre an 137 i V distriktet. Hela antalet ralsbrott uppgick 
år 1914 till 86 och år 1913 till 58. Okningen år 1915 a.r sålunda 1 72 ,l_ proc. från år 
1914 och 303,5 proc. från år 1913 . Inom IV och V distrikten voro ralsbrottens antal 
resp. 20 och 53 år 1914 samt resp. 15 och 27 år 19

.
13. Stegringen uppgår sålunda for 

IV distriktet till 270 ,0 proc. från år 1914 och 393,3 proc. från år 1913 och for V distriktet 
til 158,5 proc. från år 1914 och 407,4 proc. från år 1913. Om anledningen till den 
oerhort stegrade ralsbrottsfrekvensen pågå undersolrningar, som dock annu ej aro 
avslutade<<. 

Udfaldet af de omtalte Undersøgelser er ikke Kommissionen bekendt. - Skinne
brudenes Fordeling over de enkelte Distrikter i Sverige i Aarene 1914 og 1915 fremgaar 
af nedenstaaende Tabel XI, og det ses heraf, at Brudantallene for IV. og V. Distrikt 
- de nordligste Distrikter - i 1915 svarer omtrent til de for Hovedsporene paa samtlige
danske Statsbaner fundne, jfr. Tabel X.

At Antallet af Skinnebrud pa.a de svenske Statsbaner er &ærdeles ringe i For
hold til andre Lande, maa anses for utvivlsomt. Til Sammenligning henvises til neden-

• 

, 



Driftsaar 

Hl03-04 ... . 

1904-05 ... . 

190:i-oo ... . 

1906-07 ... 

Antallet a.f' SkinnelJrnd i Staalskinner i <le danske Statsbaners Hoveds1l0r. 

45 kg 37 kg 32 kg 22,5 kg 1 alt 

Tabel X. 

----------
Antal Brud I Antal Brnd-

-
_Antal Bru[ -�a�d - li Antal Bru� - I Vognaksel- _ 

Spor-
, 

Spor- · Spor- I · Spor- ;I , Spor- 11 kilo- I r 
længdt> pr. længde, pr._ længde,I pr._ længde: . pr._ længdo IJ rneternes I pr. 10 lniioner 

km Ialtl0OOkm km
1

,Ialtl000km km IaJtl000km km La1tllOOOkm km Antal i Ia!L11000km Vognaksel-Spor , Spor J Spor Spor M.11. I Spor 1 -1 te ! I 1 :I I li I ioner I o orne r

IJ . I " ' I li I I 2.911- I - I 408,41 1 17 10111,0·1 H8 64 509,51 n6 I 129 1987,8 337 jjl41 11 

2,911-1 - l4H1.1ll11 26 1091,8 !
.

109 100 :>]7,5 59
1 

114 2028,9
1, 

35-1 
1
'1791 88 

41 ,4 li - I - I 422.6 li 6 14 1051,2,� 94
1 89 515,0 ! 62 120 2030.2 

1 367 162 80 

981,4'.1401 143 f>47,2,'±7, 86 2080,4 391 J!197 95 I 8 (,5,, - 470,3 li 10 21 

Hl07-08 .... I 135,7" - 471,2 li 13 ' 28 932,5 187 201 541,0 144 81 2080,4 414 il 244 I 117 I 

4,2 

5,1 

4,4 

5 ,0 

5,9 

4,9 

4,7 

3,7 

3,0 

2,6 

1 !-!08-0!:l .... I 200,5 

190}l-10 .... I 251,411 4 

1910 -1 l. ... I 303,6 

19ll-12 .... 
1

413,5 

Hll2-13 . . . . 431, 7 
--

5 

2 

7 

Middeltal. .. I ••••• •n .••• 

�) 

16 

16 

5 

16 

1 2 

471,2 11 20 42 

501,9

1
1 

8 l(j 

58!-l,O 1 8 14 
i 

6H0,4 : 9 I 13 

742.o 9 I 12 --1-
.... ·.1 .. ·1 20

923,4'1 152 1 L 65 
I 

535,211 38 71 211 

850,1!1134 158 

162 

]57 

127 

520,6 JI 65 I 125 

213(),3 

2124,0 

2 1 24,0 I 

2224,2 

432 

446 

453 

463 

I 21]

167 754-,5:I 122 
I 

667,411105 I 

n39, 711 81
.
1 !I-li ..... t .. -� 

476,9 32 I
452,9 JI 22 

408, o 11 25 

-1 1r--1137 ...... ... ·1 

67 

49 

61 

I 

138 I

2220,8 I 4n8 7' 122 
_ _j:- -I

90 I.···· · .. 1r. · · · · · · · · I···· 
1I __ l 

99 

\J9 

79 I 

62 

55 - - I
85 4,35 

1:-:> 
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Tabel XI. 

IS k i n n e b L' u d Il a a d e s v e u s k e S t a t s b an 0L'. 

I Distrikt ..
II do. .. 

III do. .. 
IV do. .. 

do. .. 

Hoved- 11
sporenes 

11 • I Middellængde 
i km I 

li 

831 li824 
960 

!1107 
125fi I 

I -
4987 li 

1914 
Antal 

l alt

7
2
4

20 
53 
86 

1915-
Skinne!Jrnd Hoved- Antal Skinnebrud

Pr. 1000km sporenes I Pr. 1000 km
Hovedspor Middellængde I alt Hovedspor 

i km 
I 

I ,4 I 979 I 7 I 7,2 
2.4 24 12 14,6 
4) 844 I 4 4,7 I

18,1 1111 74 6fi,6 
I 42,2 1269 137 108,0 

I - I 

I 17,3 5027 234 I 46,5 

staacnde Tabel XII, der · indeholder Oplysninger om Skinnebrudene paa de danske 
Statsbaner og paa enkelte Baneomrnader under de tyske »Vereins<<-Baner. , elv om 
Tallene i denne Tabel, der er udarbejdet paa samme Grundlag som foranstaaende 
Tabel VIII, maa reduceres en Del for at kunne sammenlignes med den svenske Statistik, 
vil det dog ses, at man ikke tilnærmelse vis kommer ned paa saa lave Tal som de 
svenske. 

Af foranstaaende Tabel X, hvori er givet en Oversigt over Antallet af Brud i 
, 'tatsbanernes Hovedspor i Aarene 19°3fo4-1912/13 ved de forskellige Skinnetyper, vil 
fremgaa, at Brudantallet kun er ringe i 45 og 37 kg Spor, en Del større i det 22,5 kg 
, por og størst i det 32 kg 'por. Brudantallet i dette Spor maa siges at være meget 
betydeligt. 

'l'abcl XII. 

Skinnebrud 1rna Baneomraader under de tyske "Vereius"-llaner i 
Aaret 1909 og pita de danske Statsbaner i Drit'tsa,arcue 1911-12

til 1915-16. 

I 
AntalBaneomraa<le Brud 

I 

Badensiske Statsbaner ........ 115 I
Bayerske do. ........ 1313 
Oldenburgske do. ........ 38 
Sachsiske do. ........ 677 
Rigsbaner i Elsass-Lothringen . 23�!
Storhertugdømmet Mecklenburg 58
'Wi:irttemberg ke , tatsbaner .... 112
Prøj isk-He siske do. .... 5881

• C, Østu" ke 
U11°·arske 
N ederlandskc 

do. 
do.
do. 

-
( .... 

1 

3;>0,l
.... 2484 I . . . . 288 

Bane-
1:-engdr,

km 

1747
7fi54
6fi3

3274 
2067 
1100 
2000 

3ti920. 1;>776
8163
1870

Danske Statsbaner Middeltal for 1911-12 til 
1915-16 ............... ............ .

I 

I 

Antal 
Brud pr.
1000 km 

Bane 

fi6 
172
58

207
116

53
56

160
9, ! 2_3

305
154 

144 

Vognaksel- I Antal Brud 
kilo-

meternes 
Antal i 

Millioner 

961.
2557 
145 

1300
1182

158 
fi57 

19567
4547
3333

715

� 

I 

pr. 
10 .Millioner
Vognaksel-
kilometer 

1,20
5,13
2,62
5,21
2,03
3,67
J ,72
3,01
7,72
7,45 
4,05 

5, 7\) 

. -
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Med Hensyn til Antallet af Ulykkestilfælde som Følge af Skinnebrud skal man 
bemærke, at dette i Praksis har vist sig at være ringe. I Tyskland er Antallet af Skinne
brud i et enkelt Tiaar opgjort til 171 000, medens Antallet af Afsporinger som Følge af 
disse Skinnebrud kun har udgjort 125. Saavidt vides, har intet Skinnebrud her i Landet 
foranlediget Ulykkestilfælde. 

Skinnebrudsstatistikkcn tyder ikke paa, at vore svære ( 45 kg og 37 kg) Skinner 
er for svage, hvorimod man ved de 32 kg Skinner, der befares med den største tilladte 
Hastighed (90 km i Timen), og som gennemgaaende er en Del udslidte, synes at nærme sig 
Grænsen for det tilladelige. 

Denne sidste Skinnetype anvendes for Tiden for Iltogs-Strækningernes Vedkom
mende paa Strækningen Esbjerg-Struer-Langaa, hvor Udveksling med 37 kg Skinner 
dog er paabegyndt og Kørehastigheden paa det ældre Spor delvis nedsat, samt paa 
, 'trækningen Aalborg-Frederikshavn og paa Kalundborgbanen. 

Kommissionen er af den Formening, at den største tilladte Kørehastighed for 
det 32 kg Spor bør nedsættes til 80 km i Timen i Lighed med, hvad der er gældende 
for det svenske 34 kg Spor. Man skønner ikke, at denne Foranstaltning vil medføre nogen 
nævneværdig Vanskelighed for Køreplanens Gennemførelse, medens den vil betyde en 
væsentlig Forøgelse af Sikkerheden. 

De 22,5 kg Skinner anvendes nu hovedsagelig paa de uindhegnede Baner, hvor 
Kørehastigheden kun er ringe. Af de faa Sidebaner med stærkere Trafik, hvor de endnu 
findes, er Strækningen Næstved-Slagelse-Værslev under Omlægning med sværere 

kinner. 
Skinnernes Styrke er imidlertid ikke ene afgørende for, om Sporet er tilstrækkelig 

sikkert; det er ogsaa af væsentlig Betydning, at Skinnernes Samling, Befæstelse og Under
støtning er tilstrækkelig solid, thi i modsat Fald bliver Vanskeligheden ved at holde Sporet 
i Orden for stor, og paa et ujævnt og mangelfuldt justeret Spor stiger Risikoen for de saa 
overordentlig farlige Sporafløb paa fri Bane. Grunden til, at et eller flere Hjul ved et 
saadant Sporafløb klatrer op over Skinnen, lader sig i mange Tilfælde ikke eller kun 
meget ufuldkomment oplyse, men der er ingen Tvivl om, at Ujævnheder i Sporet letter 
Opklatringen. Den Omstændighed, at der i adskillige Tilfælde af saadanne Uheld har 
været arbejdet i Sporet, tyder ogsaa herpaa, se Bemærkningerne Side 41. At ogsaa særlige 
Forhold ved det rullende Materiel: lette Vogne i de hurtige Tog, uensartet Belastning 
af Hjulene o. s. v. kan medvirke, skal kun nævnes. Det er derfor af meget stor Vig
tighed, at Sporets Konstruktion er saa kraftig, at Arbejdet ved at holde , 'poret i 
fuld Orden bliver overkommeligt. Dette Arbejde paa Banen vil senere blive omtalt. 

I Tabel XIII er angivet en , 'ammenligning mellem Fiberpaavirkninger for 
danske og udenlandske Baners Sportyper, alle beregnede for samme Hjultryk, nemlig 
7 Tons; det fremgaar af denne Tabel, at vore Typer gennemgaaende er noget svagere 
end de udenlandske. Da Skinnerne er nogenlunde ens, hidrører Forskellen fra den for
skellige Understøtning, altsaa Svellebelægningen og Ballasten. Forskellen bliver særlig 
fremtrædende, naar man tager i Betragtning, at vore Tal for Grusballast maci sammenl;i,gnes 
med de udenlcindske for Stenballast, der er det almindelige ved Hovedbanerne i Udlandet 
undtagen i Sverige. 

Resultatet af Kommissionens Overvejelser kan for S7JOroverbygningens Vedkom
mende herefter resumeres saaledes: 

Ved Overgangen til de sværere Skinnetyper bibeholdt man det samme Skinne
befæstelsesmiddel, Spiger, som var anvendt ved de lettere Skinner, den samme Svelle
type, endog med større Svelleafstand end tidligere, og den samme Ballast, Grusballast. 
Medens derfor , 'kinnevæaten ( 45 og 37 kg) paa vore Hovedbaner gennemgaaende maa 
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Tabel Xlll. 

F i b er p a a ,, i 1· k ni n ger f o 1· d an ske og n den lands k e B :tuers Sportyper,
beregnecle for et Hjnltryk af 7 Tons. 

Baneoruraacle 

Danske Statsbaner ........... . 
Svenske Sta�baner .......... . 
Prøjsisk-Hessiske Statsbaner .. 

- -

Rigsbaner i gisass-Lothringen . 
- -

Sachsiske Statsbaner ........ . 
Østrigske Statsbaner ......... . 
Franske Østbane ............ . 
Franske Nordhane ........... . 

ca. 45 kg Spor ca. 37 kg Spor ca. 32 kg Spor ca. 22,5 kg Spor 

- . ��•'i�erpaarirkning� - . ·- li Fiberpaarir
.
k11ing . -11 Fib-;.paavirkning --.- Fiberpaavirkning 

Sk111ne-
1 

i kg/cm2 Skinne- I i kg/cm2 Skmne- :
• 

i kg/cm2 Skurne- i kg/cm2 

vægt _ _ __ _ __ \'ægt __ __ vægt 
I
' _ ___ _ vægt __ _ 

kg/ 111 Grus- I Sten- kg/ m I Grus- I Sten- kg/m : Grus- I Sten- kg/m Grus- Steu-
ballast ballast 

I 
ballast 

I 
ballast ballast 

I 
ballast balbst ballast 

45 

45,05 

45,7} 11 44,,:) ;
I 44,2 

43,2 ,I 

4
5
.o li 

1010 

853 
I

928 
994 

1040 I 
108 l 

I977 

820 

667 

757 
791 
842 
871 
799 

I! I I I' 

I 

I 
I l 430 1150 22.5 2060 I Hi80 

1260 1005 27,5 
1 

177] I 1400
37 
40 5 il 

1250 
1070 
1053 

1010 
855 
838 
817 
916 
tH6 

32 
34 
33,--1: 
33,4 

, 
41 

il 1014 
1151 
1083 

41 
37,8 
a7,8 li 

35,6 ' 1346 l 
I 

I 

1080 

I 1236 985 
I l 160 936 
- -

I - -

t,:) °' I I I 
I . I l ! 

I I I l I l I I 
I 

I I I I I I I ! l 

I I I I I 

I 
I l I I 

I I I I I I I 
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ige at være fyldestgørende, derimod er dette næppe fuldt ud Tilfældet, for aavidt 
angaar kinnernes Befæstelse og nderstøtning. Trafikintensiteten og navnlig Lokomotiv
vægten paa Hovedbanerne maa siges at kræve en bedre , kinnebefæstelse ( velleskruer), 
e11 bedre Ballast (Stenballast) og et større veUeantal. Tillige maa det anbefales, at man 
gaar over til at anvende tykkere veller ikke blot ved kinnestødene, hvor det er roe t 
paakrævet, men under hele poret. Omend sidstnævnte Foran taltning ved at forøg 
Vægten af poret og Modstanden mod Svellernes 'ideforskydning vil bidrage til at for
mindske Faren for Hedeslag i poret, kan den dog næppe siges at være ubetinget paa
krævet af ikkerhedshensyn. Den maa imidlertid antages at have en ikke ringe økonomisk 
Betydning; som omtalt nedenfor Side 4.4 under Afsnittet om >>Tilsynet med og Arbejdet paa 
Hanerne samt di se Vedligeholdelse<< udveksles paa Hovedbanerne de fleste veller paa 
Grund af lid, idet Underlagsplader og kinner kærer sig aa langt ned i vellerne, at 

pigerne eller kruerne ikke faar den fornødne Holdkraft. Ved Anvendelsen af tykkere 
veller vil derfor Svellerne Varighed i poret forøges forholdsvi · mere end Udgiften 

til vellean ka:ffelsen, og de udslidte veller vil desuden kunne finde nvendelse i Sidespor, 
hvad for Tiden i Almindelighed ikke er Tilfældet. 

Det foranførte skal ikke opfattes, som om man mener, at den nuværende 
Tilstand er faretruende, da , poret maa siges at være drift ·sikkert, naar det passes med 
Omhu og stadigt Arbejde, men man maa anbefale, at den angivne Forstærkning af 
, poret ker indenfor en rimelig Tid ·frist og saa hurtigt, om de fornodne Midler kan ska:ff ·. 
Af de forskellige Foranstaltninger maa man anse Forbedringen af Balla ten ved Anvendelse 
af tenballast om den vigtigste o0 mest tiltrængte. 

nder Hen yn til det anførte om R-Maskinern s overordentlig tore Hjultryk 
skal man udtale, at di se Maskiner næppe er helt egnede til at løbe paa det 37 kg Spor. 
I hvert Fald maa man anbefale, at 'velleantallet for det 37 kg Spor, hvor disse Maskiner 
løber, snarest forøges. Det skal i øvrigt bemærkes, at Administrationens Opmærksom
hed - efter hvad der er Kommissionen bekendt - er henvendt paa dette Forhold, 
og at der ved Finansloven for 1916-] 7 er givet et før te Bidrag af en Bevilling til 
Forstærkning af det 37 kg Spor paa Hovedbaner med stærk Trafik. 

Man maa derho formen , at den ældre og gennemgaaende ret udslidte 32 kg 
porov rbygning, som endnu findes paa en Del af Hov dbanerne, ikke længere er fuldt 

egnet for den stigende Trafik paa disse Baner og at det vil være onskeligt, at poret for
stærkes, efterhaanden som Midler kan skaffes. 

I). Skinnevandring. 

Paa adskillige , 'teder af Banen viser kinnerne Tilbøjelighed til at forskyde sig i 
Længder tninaen, saaledes navnlig _paa dobbeltsporet Ban , hvor lånnerne altid vandrer 
i Retnin° med Togganaen; men oo aa paa enkeltsporet Bane forekommer der , kinne
vandring, navnlig ned ad stærke og lange Fald og imod , tationer. 

Ved denne kinnevandring for kyder tødsvellerne, der er fast forbundne 
med , kinnerne, sig i Forhold til d andre , veller, oo den regelmæs ige Svelleafstand 
forrykke , saa at den paa ·ine teder kan blive nforholdsmæs igt stor, medens paa 
andre , teder , vellerne kommer til at ligge tæt ammen. Herved mister Svellerne 
cleres faste Leje i Balla ten, Temp raturspillerummene mellem kinnerne forsvinder 
paa længer , trækninger og bliver paa andre Strækninger uforholdsmæs igt store. 
Vandrer den ene, 'kinn streng tærkere end den anden, hvad jævnlig er Tilfældet, navnlig 
i Kurver, kommer vellerne til at ligge skraat under poret, hvorved Sporvidden ind
sn< vre . I Tilfælde, hvor , 'kinn rne vandrer, var man tidligere henvist til med stort 
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Besvær at trække dem tilbage til deres normale Stilling, men man har nu fuldt paa
lidelige Midler til at hindre Skinnevandringen, bl. a. de saakaldte J{ilæklernmer, der fæstes 
paa Skinnerne og støtter mod Svellerne, hvorved man saa at sige forankrer Skinnerne 
i Ballasten. Naar man anbringer et tilstrækkeligt Antal saadanne Klemmer i Sporet, 
kan dette ikke vandre. 

Statsbanerne er i den seneste Tid begyndt at indfø!'.e saadanne KilekLmmer, 
og man maa ubetinget tilraade, at Anbringelsen af dem overalt, hvor Sporet viser Til
bøjelighed til at vandre, sker saa hurtigt som muligt, bl. a. fordi dette er den eneste 
Maade, paa hvilirnn man kan sikre sig, at de rette Temperaturspillerum er til Stede i Sporet. 

c. Sporskifter og Jfrydsninger.

Af de til de 22,5 kg, de 32 kg og de 37 kg Skinner hørende Sporskifter haves dels 
en ældre Type og dels en nyere og væsentlig forstærket Type. Medens man under Hensyn 
til den mindre Hastighed, hvormed Sidebanerne befares, finder den ældre Type tilstrække
lig betryggende for de 22,5 kg Sporskifters Vedkr::mmende, maa man anse det for ønskeligt, 
at de ældre Typer for 32 kg og 37 kg Sporskifter ombyttes med Sporskifter af den nyere 
Type i Gennemkørselsspor paa Hovedbanerne. 

Ved de 37 og 45 kg Sporskifter saavel af nyere som af ældre Konstruktion kan den 
aabentstaaende Tunge under Kørslen berøres af Hjulringenes Inderside, hvad der giver 
Anledning til uheldige tød i Sporskifterne. Det vilde være ønskeligt, om denne Ulempe 
kunde fjernes ved en Ændring af Sporskifternes Konstruktion. 

Det er af afgørende Betydning for Sikkerheden, at den indbyrdes Forbindelse 
mellem Tungerne i et , porskifte er solid. Denne Forbindelse tilvejebringes ved Hjælp 
af de saakaldte Mellemstænger, der ved Bolte er forbundne med Tungerne. Det har 
vist sig, at disse Bolte under uheldige Forhold kan arbejde sig ud, hvorved Forbindelsen 
mellem Tungerne brydes, og der er forekommet flere Uheld af denne Grund. 

Man vilde finde det ønskeligt, om der tilvejebragtes en bedre Konstruktion af 
Forbindelsen mellem Tungerne og Mellemstængerne, men maa anse det for at ligge uden 
for Komrnissionens Opgave at fremkomme med Forslag til en saadan. 

Da Forbindelsens Godhed i høj Grad afhænger af en nøjagtig Udførelse af Mellem
stænger, Tungelapper og Bolte med Tilbehør, og denne undertiden lader noget tilbage 
at ønske, er en nøje Kontrol med Forarbejdelsen af disse Dele nødvendig, hvilket ogsaa 
gælder Tilsynet med disse Dele i de paa Banerne nedlagte porskifter. 

Imod Konstruktionerne af de til Statsbanernes Sporskifter hørende Skinnekryds

ninger har man intet fundet at indvende. 
Medens det i Almindelighed er muligt med de ved Statsbanerne anvendte Spor

skifter og Krydsninger at skaffe tilfredsstillende Kurveforhold i Gennemkørselstogvejene 
paa tationerne, er det om Regel ikke muligt at skaffe saa bløde Kurver i Indkørslerne 
til de øvrige Togveje, at Hastighedsnedsættelser kan undgaas; dette medfører adskillige 
Ulemper, for hvilke der nærmere er gjort Rede nedenfor 'ide 33 i Afsnittet om >>Linie
føring og Hastighed paa Faldstrækninger og i Kurver<<. 

Da Forholdene imidlertid vil kunne forbedres noget ved Anvendelsen af , por
skifter med længere Tunger end de nu benyttede, skal Kommissionen anbefale, at der 
gøres Forsøg med Anvendelsen af saadanne Sporskifter. 

d. P1•ofilet for det frie ltnm over Sporene.

I Politireglementet for d danske Statsbaner er det foreskrevet, at Rummet 
over porene inden for nærmne, ved det aakaldte Fritrumsprofil angivne Begrænsninger 
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. kal holde frit for Bygningsanlæg orr andre faste Gen tande af enhver Art; det dan ·ko 
FritrumsprofiJ for Hovedspor er det samme om det ved tyske Baner anvendte. 

Ved tat banerne paases det ikke blot, at Be temmel erne om det frie Rum 
gennemføres, men for at formind, ke 11'aren for det Personale, om under Udførelsen af 
Tjene ten maa færdes uden paa Togene eller ved porene, og for de Personer, som i 
øvrigt har Ærinde ved Sporene, træbe der yderligere hen til ved nye Anlæg og Ud
videlse af bestaaende Anlæg at holde et større Rum frit over porene end foreskrevet 
i Politireglementet. 

Kommissionen mener at burde fore laa, at denne Udvidelse af Profilet ved on 
Ændring af Politireglementet § 3 gøre obligatorisk for alle nye Anlæg og Udvidelser, 
hvilket for øvrigt ogsaa allerede er sket, forsaavidt angaar Havnespor, ved de af Mini
teriet under 24. ovember 1916 foretagne Ændringer, jfr. Lovsamlingen for nævnte 

Aar under r. 367-69. 
At gøre Udvidelsen af Fritrum ·profilerne obligatorisk ogsaa for de bestaaende 

Anlæg vilde kræve saa omfattende Forandringer, at man af økonomi ke Hen yn ikke 
mener at kunne foreslaa dette. 

I Politireglementet er det fore krevet, at der langs kinnernes Indersider skal 
holdes en porrille aaben, hvis Dybde mindst skal være 38 mm. Ved flere af tat -
banerne ormaltegninger er porrillen ved Krydsninger og Tvangskinner angivet til 
42 mm, hvorved der kun vil kunne tillades et Skinneslid af 4 mm, forinden Sporrillen · 
Dybde er formindsket til de ovennævnte 38 mm; et yderligere Skinneslid vil medføre, 
at slidte Hjulringe kan >>tage paa« og knu e de Dele, som begræn er Sporrillen forneden. 

t en , aadan Mangel er til Stede bekræftes ved, at talrige Afstandsklodser (ved 'fvang
kinner o. 1.) findes knu te. Nogen. egentlig Fare for Driften kan dette Forhold ikke sige 

at frembyde, men Kommi sionen kal dog udtale, at Sporrillens Dybde ved nyt Spor 
bør være saaledes, at den i Profilet for det frie Rum foreskrevne Dybde af 38 mm er til 

tode, selv ved det største tilladte Skinneslid. 
I Politireglementet er der for porrillen fa ·tsat en Bredde af 67 mm, der ved 

Tvangskinner kan indskrænkes jævnt aftagende til 41 mm; di se Maal skal dog i Kurver 
forøge med porudvidelsen. Efter de faktiske Forhold ved tatsbanerne synes Be tern
mel en om, at Maalet skal aftage jævnt, ikke at være helt overholdt, og der kan eft r 
Kommi sionens Mening være Grund til at foretage en Ændring paa dette Punkt. 

Til de i Politireglementet indeholdte Fritrum profiler varer vi se for Drifts
materiellet gældende Kon truktions- og Ladeprofiler, indenfor hvilke Materiellets Be
græn ningslinier maa ligge. Ved Kør len gennem Kurver føjer MateriE:llets stive Overdel 
eller Ladningen sig ikke efter Sporet, men indstiller sig i Kurven som en Korde til en 
Cirkel; de forskellige Tværsnit af Overdel og Ladning indtager herved en Stilling, der 
er noget forskudt i Forhold til Sporets Midtlinie, og i Kurver kræver et Køretøj derfor 
t noget .·tørre Fritrum end paa lige Spor. Dette Forhold bliver de to mere fremtrædende, 

jo tørre Køretøjets Længde er, og jo skarpere Kurven er. 
Ved de danske Statsbaners Konstruktions- og Ladeprofiler er der ikke fastsat 

nogen Begrænsning for Længden af det rullende Materiel, og Forholdene har - efter
haanden som Kravene til Materiellet er stegne - medført, at man har bygget Vognene 
længere og længere. Dette har atter bevirket, at det i Politireglementet fastsatte Frit
rumsprofil ikke altid dækker Materiellet, saaledes at dette tmder Passagen gennem skarpe 
Kurver til Tider kan rage uden for Fritrumsprofilet; de Dele af Profilet, hvor dette hyppigst 
finder Sted, er beliggende fra en Højde af 380 mm til en Højde af 760 a 1120 mm over 

kinnetop, og det er særligt Trinbrætterne paa Vognene, som er udsatte for under Kør len 
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at støde imod faste Gcirntande, om er anbragte saa nær ved poret, som Fritrum -
profilet tillader. 

Forholdene i 'fyskland er i denne Henseende ganske de amme som herhjemme, 
dog at man der allerede har fore, hevet en Breddeindskrænkning for lange Voo-ne; en 
nærmere Undersøgelse af de ty ·ke Bestemmelser har imidlertid vist, at ogne kon truerede 
efter di e ligeledes kan rage uden for Fritrum profilet. 

Paa Grund af den fore.-krevne Breddeind. krænkning er de tyske Vogne gennem
gaaend noget, mallere end d dan.-ke, og de dan ke tatsbauer maa i den gennemgaaencle 
Forbindelse med Ty klancl anvende·\ ogne af en noo-et mallere '.rype end de Vogne, som 
bruge · til den ovrige Trafilc her i Landet. Paa den anden ide er de svensk og norske 
Vogne noget bredere end de danske, og de Truckvogn ·om fra ,•vensk og nor k Side 
bruge i den gennemgaaende Forbinde! ·e med Danmark, giver ved Pa sagen i Kurver 
større Udragninger ud over det frie Profil end de danske. 

Da d n Om tændighed, at Fritrumsprofilet ikke til enhver 'Iid dækker Materiellet, 
maa siges at frembyde en Fare for Sikkerheden, maa Kommis ionen an, e det for nød
vendigt, at der træffes Foranstaltninger herimod. 

Da Udragningerne ud over Fritrumsprofilet ved tat banernes Materiel kan for
mindskes noget ved, at Køretøjernes Slingring under Kørslen begrænses ved Anbringelsen 
af Anslag i Truckerne og Begrænsning af Akslernes ideforskydnin°, skal man anbefale, 
at saadanne Ændringer foretages; muligt vil der ogsaa ved en Afskæring af Trinbrætterne 
saaledes som det er gjort ved nogle af de Vogne som anvendes i den gennemgaaende 
Forbindelse med Tyskland, kunne skabes bedre Forhold, selv om Ind- og Udstigningen 
derved muligt i nogen Grad gøres mindre bekvem. De Foranstaltninger, der i øvrigt 
maa træffes, maa bl. a. gaa ud paa, at der for Bygning af nyt Materiel fastsættes Regler 
for dettes Bredde ved forskellige Længder, saaledes at den tilladelige Bredde aftager 
med voksende Længde; endvidere vil det utvivlsomt være nødvendigt, at der - som 
ogsaa paabudt for Nyanlæg ved de nedenfor ide 32-33 omtalte >>Sporregler<< - tilveje
bringes en Breddeforøgelse af Fritrumsprofilet i skarpe Kurver. Efter Kommissionens 
Mening maa det imidlertid være Administrationens Sag nærmere at overveje, hvilke 
Foranstaltninger der skal træffes, idet man er bundet ved Hensyn til de bestaaende For
hold paa Banerne og det Materiel, som haves, hvortil kommer, at der desuden maa tages 
Hensyn til Forbindelsen med vore Nabolande. 

I Forbindelse med Spørgsmaalet om Fritrumsprofilet har Kommissionen under
søgt, om det vil være muligt paa de danske Statsbaner at indføre de :,amme Maksimal
dimensioner for Vogne, som er fastsat for Bygning af Vogne i Sverige og Norge, nemlig 
en Vogn af 24 m Kasselængde, 18 m Truckafstand og en Kassebredde af 3,15 m, varende 
til fuld Bredde af Konstruktionsprofilet. En V o0n af disse Dimensioner vil naturligvis 
under Kørslen gennem skarpe Kurver give endnu støne Udragninger over Fritrums
profilet end nogen af de Vogne, som for Tiden løber her i Landet. Det har imidlertid 
vist sig, at det næppe er muligt at konstruere Opstigningstrinene for en Vogn med de 
nævnte Maksimaldimensioner saaledes, at lud- og Udstigningen fra Perroner ved Vogn
enderne kan blive farefri paa Steder, hvor der findes høje Perroner i skarpe Kurver, som 
f. Eks. paa Københavns Personbanegaard, idet der her vil blive en saa stor Afstand -fra
Trinene til Perronen, at de ikke kan benyttes af Publikum uden alt for stor Risiko.

Paa nogle af de dobbeltsporede Banestrækninger, saaledes Vigerslev-Ros'cilde 
og Hellerup-Klampenborg, ligger Sporene i en indbyrdes Afstand af kun 3,6 a 3,65 m, 
medens Sporene paa de øvrige dobbeltsporede Banestrækning r, der befares af Person
tog, i Almindelighed er lagte i en indbyrdes Afstand af ca. 4,r m. Paa Banestræk
mngen Vigerslev-Ro kilde er man samtidig med Indlægningen af Stenballast i den 
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senere Tid gaaet over til at forøge Sporafstanden fra Midte til Midte til 4,0 m, og en saadan 
Forøgelse af Sporafstanden agtes gennemført for hele Strækningens Længde samtidig 
med Sporets Omlægning med 45 kg Skinner, hvortil Bevilling er givet paa Finansloven for 
Finansaaret 1916-17. Da de nuværende porafstande paa begge de ovenfor omtalte St1æk
nin�er er saa ringe, at der er Fare for, at de reJsende kan komme til Skade ved at læne 
sig ganske lidt ud af Vinduerne, bl. a. fordi de derved udsættes for at blive ramte af Slut
signa let paa t forbikørende Tog, skal man anbefale, at Sporafstanden ogsaa paa Stræk
ningen Hellerup-Klampenborg forø�es til mindst 4 m. Endvidere skal man af Hensyn 
til den Fare, som lutsignalerne frembyder, anbefale, at ilisse ændres i Lighed med de 
ved de svenske Statsbaner anvendte, saaledes at deres Fremspring fra Vognkassens Sider, 
der ved de for Tiden ved de danske Statsbaner anvendte Slutsignaler er 300 mm, ind
skrænkes til 200 mm. Selv om denne Ændring foretages, vil det med den omtalte ringe 

porafstand af 3,60 a 3,65 m ikke være udelukket, at Slutsignalerne paa to hinanden 
mødende Tog kan støde imod hinanden. 

Kommissionen har endvidere gennemgaaet Reglerne for Anbringelsen af Fri
spormærker, hvorved det har vist sig, at Sporafstanden ved Frispormærkernes Plads, 
særlig for Sidespor indbyrdes samt for Sidespor og Hovedspor indbyrdes, er noget for 
kneben i de Tilfælde, hvor begge de Spor, mellem hvilke Frispormærket skal anbringes, 
har Krumning. Man skal derfor foreslaa, at Sporafstanden paa Frispormærkernes Plads 
i de Tilfælde, hvor der er Kurver i begge Spor i umiddelbar Nærhed af Frispormærkerne, 
forøges med tilsvarende Maal som dem, der fastsættes for 

0

Tillæget til Fritrumsprofilet 
i Kurver, dog saaledes, at der alene gives Tillæg for den skarpeste Kurve, og at denne 
bliver bestemmende for Tillægets Størrelse. 

3. Linieføring og Hastighed paa Faldstrækninger og

i Kurver. 

Med Hensyn til Banernes Linie/oring har man særli0 under øgt de forekommende 
, 'tignino-er oo- Kurver. 

Paa Grund af de gun tige Terrænforhold har man her til Land kunnet gennem
føre Baneby0ningen uden Anvendelse af saa stærke 'tigninger, som har været nødvenilige 
andetsteds. tigning 12,5 °!oo er kun anvendt paa de uindhegnede Baner, hvor Køre
ha tigheden er begrænset til 45 km i Timen, samt paa Vejle-Give Banen, hvor der er 
fast at en største Hastighed af 60 km i Timen. Paa de andre trækninger er tigningen 
ikke over 10 °loo, der uden Risiko kan befares med den største Hastighed af 90 km 
i 'J'imen. 

Ved Iforslen gennem Iforver gør to Omstæniligheder sig gældende, nemJig dels 
en Tilbøjelighed hos Køretojerne til at vælte udad i Kurven paa Grund af Centrifugal
kraften, der kan forøges med Vindtryk, dels en Tilbøjelighed hos de ydre Hjul og 
ærlig det førende Hjul i Køretøjet til at klatre op over kinnen. Disse Tilbøjeligheder 

kan 111odvirkes ved i Kurverne at give poret Overhøjde, d. v. s. lægge den ydre Skinne
trcng højere end den indvenilige, samt ved at begrænse Kørehastigheden i Kurver. 

Kommissionen har, som det fremgaar af Bilag 4, ladet foretage en Undersøgelse Bilag 4

over Køretøjers tabilitet ved Kørsel gennem Kurver for visse Typer af vort rullende 
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:Materiel og ved forskellige Hastigheder. Da der foruden de Forhold, som har kunn t
tao-es i Betragtning ved denne ndersøgel e, virker adskillige andre Faktorer, som f. Eks. 
, tød hidrørende fra· jævnheder i , poret, , '\ringninger aE Køretøjerne m. m., hvis Virk
ning vokser med Kørehastigheden, men som ganske unddrager ig en Beregning er det 
nødvendigt at regne med en meget betydelig ikkerhedsgrad. 

Man er ved Undersøgelsen kommet til følgende Resultat: 
Overhøjdens , tørrelse har kun en ret begræn et Betydnin° for Kørslens ikker

hed, hvorimod det er af stor Betydning at den ikke lufter for brat; dette sidste Forhold 
er yderligere blevet bekræftet ved foretagne ndersøgelser vedrørende Afsporinger 
paa Viborg og Vejle . , tationer samt paa rejsdal Holdeplads. Overhøjdens , tørrelse 
bør bestemmes af praktiske Hensyn, dels til Sporets og Materiellets Holdbarhed, 
dels til de rejsendes Behagelighed, idet en pa ende Overhøjde bevirker, at man i 
Voauene mærker mindre til Kurv rne. 

Ved tatsbanerne har der i en arrække været fa tsat Regler for Kørehastigheden 
gennem Kurver paa tations por, hvor man efter Forholdene i Almindeli0hed er afskaaret 
fra at anvende Overhøjde, meden der hidtil ikke har været fastsat særlige Grænser for 
Kørehastigheden gennem Kurver paa den fri Bane. dministrationen har imidlertid 
nu udstedt >>Regler for Anbringelse og Vedligeholdelse af Overbygningen m. m. paa de 
danske tatsbaner<<, kortelig benævnt >> porregler<<, ved hvilke der er givet udførlige 
Be temmel er for den Kørehastighed, der kan tillades gennem Kurver saavel paa 

tationer om paa den fri Bane, og disse Be temmelser er efter de af Kommis ionen 
forctaane Beregninger fyldestgørende. 

En Begrænsning af Kørehastiaheden om den nu fastsatte er særdeles heldig 
og aa af Hensyn til ikkerheden imod Hjulenes Opklatring over den ydre kinnestreng, 
men dette Forhold er iøvrigt afhænaigt af saa mange Faktorer, der kun er meaet ufuld
tændig kendte, bl. a. af Friktionskoefficienten mellem Hjul og kinne, at en nøjagtig 

Beregning næppe er mulig. 
Der fandte ikke tidligere fa ·tsat ensartede Bestemmelser for porets Overhøjde 

i Kurver, og Overhøjden varierer derfor ret betydeligt paa de forskellige Banestræk
ninger under iøvriat lige Forhold, hvorhos Overhøjden aennemgaaende r større, end 
hvad Kommis ionen anser for hensigtsmæssigt. 

ed de af Admini tration n udstedte >> porregler<< er der nu givet Bestemme] er 
for den Overhøjde, der kal anvendes i Kurver under forskellige ] orhold, hvilke Be tem
melser kan vente gennemførte efterhaanden, og saa hurtigt som ]orholdene tillader det. 
De Overhøjder, som herved er fast laaede, og som omtrent ·varer til de af de prøjsiske 

tatsbaner benyttede, er vel efter Kommi sionens Skøn noget knapt tilmaalte, men 
da Forhold t, som ovenfor berørt, ikke har nogen afgørende Betydning for 'ikkerh den, 
har man ikke ment at burde ·bringe nogen Ændring af Bestemmelserne i Forslag, men 
skal anbefale, at Administrationen har Opmærksomheden henvendt paa , pørgsmaalet, 
idet det maa blive en Erfaring ag, om man har fundet den rette tørrelse for Overhøjden. 

I >> porr glerne<< er der endvidere givet Bestemmelser for, hvilke mindste Kurve
radier der ved y- og Ombygninger skal søge til træbte paa den fri Bane og paa ta
tions por, og Kommissionen finder disse Bestemmelser fyldestgørende, men skal dog 
bemærke, at Kurveforholdene paa de bestaaende Baner saavel paa fri Bane som navnlig 
paa tationern s Gennemkør elsspor paa adskillige teder er saadanne at de betinger 
en edsættelse af den for trækningen iøvri0t tilladte Hastighed. Ihvorvel Kurvef.or
holdene paa dis e 'teder med den paabudte Hastighedsnedsættcl c ikke i og for sig med
fører nogen Far for Driften, maa man dog meget anbefale, at der, saa nart som For
holdene tillader det, og hvor det kan ske uden gan ke uforholcl mæssig Bekostning, sker 
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t'tt 0111lwg11i11g u.[ ck pu.aga:ld1•11d.1· Kurver, idet 111<L11 iJd.;e ga11:;h kan :w bort fra �lulig 
heden. af, at den tilladte Hastighed ved agt omlted kan bliv overskredet paa saadartne 
, 'tedeT, hvorved alvorlig Fare kan opstaa. 

F'or de tation.s ·por, hvor Togenes Ind- og Udkør ·el sker gennem afvi
gende Sporskifteh1rver, kan Ha. tighedsnedsættel er ikke undgaas, og de derfor givne 
I estemmelser maa anses for fylde tgørende; men det er, efterhaanden ·om Krydsning·
sporenes Længde ocr dermed de yderste 'porskifters Afstand fra Togenes Holdesteder 
er tiltaget, vanskeligt at faa denne Hastighed ·nedsættelse overholdt og , porskifterne 
lider stærkt ved at befares i afvigende tilling af hurtigt kørende Tog, ligesom de herved 
fremkommende , tød er ubehagelige for de rej ·ende og mindre heldige for det rnllendc 
i\Iateriel. Man vil derfor finde det ønskeligt, at Togene i saa stor dstræ.h.'l1ing som muligt 
benytter det lige Spor (Gennernkørselssporet). 

4. Bane gaar ds an læg.

a. Sporforhold.

F'or de mindre , tationers Vedkommende har Kommissionen ment at kun1w ind
slmnnkc sin ndersøgelse til Kryd ·nings poTenes Længde og Beliggenhed. 

Man henleder Opmærksomheden paa, at Omløbssporene paa 'tationerne bør 
være saa lange at de kan optage de læng -te Tog, som under almindelige Forhold befarer 
, tationerne, og at de bør ligge saaledes for Perronerne, at der, naar et 'l'og holder ved en 
Penon paa det ene por, i .Almindelighed er sporfrit for Togindkørsel paa det andet. 

Man har i den Anledning gennemgaaet Anlægene paa de for kellige ·Land tationer 
og derved bemærket følgende mindre heldige Forhold: 

. Paa ad. killige Banestrækninger er Omløb. porenes Længde paa de forskellige 
:-ltationer meget forskellig, uan et at Trafikken paa Stationerne er væsentlig den samme. 
Forskel I n er i ndti I 50 pCt.; herved er ikke medregnet Knudestation.er og saadanne ta
t,i oner, hvor Omløb sporenes Længde paa Grund af sæ:rlioe Forhold r længere end paa
krævet af Hen yn til Toglængden. Bort ·et fra d t for 'l'rafikken. Besørgelse uhensigts
mæ ·sige i, at den Toglængde, med hvilken der kan hydses paa tationer paa samme 
Rtrækning, er, aa forskellig, mener man at burde henlede Opmærk omheden paa, at d tte 
Forhold ogsaa i ikkerhed, henseende er uheldigt, idet der ved de særlig korte Omløbs
spor vil være en 'l'ilbøjelighed til at ·udnytte den frie porlængdc til det yderste, saalede11 
at der opstaar Fare for, at det holdend Togs Ender ikke er sporfri overfor Trafikken 
paa det andet por. 

Eksempel herpaa afgiver en aI de af Auditøren behandlede , ager, hvor d r ,·ed 
'l'ogkrydsning paa Hadsten , tation den 7. April 1913 blev givet Indkør. el. signal for 
det sid t ankommende Tog, uagtet det før t ankomne holdt ud over Frispurmærket for 
Krydsningssporet jfr. Bilag 2, Fortegnelsen over de af Auditøren behandlede ager, 
[ r. l. Hadsten , 'tation er en af dem. der har et særliot kort Krydsning. spor i 
l?orhold til Nabostationern . 

Kommissionen vilde finde det heldigt, om det for de enkelte , træknincrer eller 
Htationer blev fast laaet, hvilken Længde af Omløb . por der anses f01: paakrawet. og 
at der dt1. stræbtes hen ti1 ·narcst muligt at tilvcjebrinrre d m1e Omlob:-vporlrung<lP 
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li vad <111gaar Kryd:rni11g��pon·11t'H B ·1iggl'lll1cd i Forhold (,il l\•1To111·nH:, 1,ar 111,111 

fu11dcL, at denne paa atl ·kil]iuc 1-\t.ation •r et i hoj Grad usy1tuncti-isk, saalc<le.· a.t vaa 
sine f-ltcder Frisporrnærl- rrnc mellem Hoved- og Omlobsspor i , tationcn ene End ligger 
ud for Iler endog bag ved }Iidten af Hoveclperronen. iWan vilde finde det onskeligt, om 
dettr ]forhold, der ·aavel af Hen igtsmæ igheds- om af , 'ikkerhedsbensyn er mindre 
heldigt, bl v afhjulpet. 

I ovrigt vil d to frcrndrag11 Mangler i mange 'l'ilirolde være sammenfaldende. 
saale<les at en Forlængelse fif Krycl nings ·poret til den ene , ide vil afhjælpe dem begge. 

Hvad de torre , 'tationer allgaar, kal man fremhæve at Forholdene paa mangr 
af Købstitds- og Knude tationerne c'i· lidet tilfreds tillencle. Der r hyppiot for rinrre 
,"porplad8, Krydsnings porene er for korte til at optage et Tog uden J eling af Tog
stammen, og Rang rinrren kan paa Grund af manglende Udtræk· ·por ofte ikke forcgaa 
uden , pæning af Togvejene; ad killige ·Steder er ntallet af ·Perron por og aa for ri11ge. 

Admini ·trationcn har Opmærk omh den henvendt herpaa og har foranlediget, 
at der i .Aarene Lob er bevilget meg t betydelige Beløb til Forbedring af Forholdene, 
men den store Beko tning, der er forbundet med en Omordning af, poranlægene paa stør.re 
f-lt.11,t,ioner, har medført, at Forholdene ikke har holdt Trit med Trafikken dvikling, 

h. P 'tT011fol'l1olcl. 

Paa de ældre tationer er Mellemperronerne gennemgaaende for smalle, saa at 
Opholdet paa dem under Togene· Ind- o0 Udkør ·el ikke kan an, e for farefrit. Det er 
Kom111is ionen bekendt, at Admini trationen har Opmærksomheden henvendt paa dette 
Forhold og har fore krevet, at }[ellernpcrron rne ved Jvanlæg oo Ombygninger skal have 
en rigelig Bredde, men det vilde være ønskeligt, at Foran taltninger hertil ogsaa træffe· 
vcJ de be taaende An læg, saa hurtigt som Forholdene tillader det, og da navnlig ved 
�tationer, ·om har fast 'l'ogkrydsning. Ogsaa Perronlængden paa ad killige , tationer 
lader noget tilbag at onske, hvorfor det vilde være øn keligt, at en Forlængelse blev 
foretaget. 

Det lige por der benyttes af g nnemkør nde Tog, maa i Almindelighed af ikker
heclsbensyn lægges som 2., por, regnet fra Hovedperronen, aaledes at det nærme t denne 
liggende , por bliver afvigende, og da smalle Mellemperroner er ulwnsigt mæssige og 
som anført frembyder Fare for Publikum, er man henvi t til at tage de ikke-gennem
korende 'l'og, selv om Togkryd ning ikke finder ted, ind paa det afvioencle, por, hvilket 
·om anført foran i f nittet om >>Lini føring og Ha tighed paa Faldstrækninger og i
Kurver<< altid er uheldigt. Og aa af den Grund er det ønskeligt, at der give Mellern
perronan en rigelig Bredde, saaledes at det lige , por overalt kan bruge som Togvej
nden for 'l'ogkrydsni ng.

For at lette, 'tationsper'onalet Tilsynet med. at Publikum ikke færde. i 'l'ogvejene 
paa Tider, hvor der finder Togbevæg Iser ,'t cl paa cli e anvende i tort Omfang i · d
landet Gitteraf pæninger paa Perronerne og im llem 'porene med enkelte . abninger, 
hvorigennem Publikum kan led ·. Denne Foran taltning, der maa anses for særdeles hen
sigtsmæ ia og betrygg nde, har hidtil kun i 11kelt Tilfælde været tru:ff herhjemme. 
men paatænke nu, efter hvad der r Kommission n bekendt, almindelig anvendt ved 
Nyanlæg. }lan Yilde finde det onskeligt, om den tillige blev indfort ved cl be taaen(le 
St.ation r paa Hovedlinierne samtidig rnep den ovenfor anbefalede dvidelse af J'lellem
pcnoncrn s Bredde. 

Paa mang af d(' 8tone Ntationer er der nu indr ttct sporfri Adgang ad Pcrron-
lunneler eller -Broer til Mellempcrronerne; hvor saa<lann \.dgange endnu mangl r, 
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kan 1111111 gaa ud fru, aL de vil blive i11dreLtl'<lc ved �Latio11 ·r11t•,; 0111byg11ing, og 111a.11 lutr 
derfor intet fondet_ at bemærke i denne l:fonsca11d . 

Kom mi sioncn har ajort , 'pørgsmaalet om Højden af Perroneme, og da særli 0 

af de saakaldte >>høje Perroner<<, til Genstand for en Undersøge] e. En Fremst,illing a[ 
Perronhøjder for forskellige Baner findes i Bilag 5. Den for Tiden almindelig benyttede Bilag 5. 
Højde af >>høje Perroner<< .er 680 mm, regn t fra , 'kinneoverkant; man finder. at denne 
Højde ikke er ganske heldig, idet det under te Fodbrædt paa en ved Perronen holdende 
Jernbanevogn ligger lidt under Perronen· Overflade, men dog ikke mere, end at det 
ligger nær for de rejsende at benytte det ,·ed Ind- og Udstigning, hvad der kan være 
farligt, naar Toget er i Bevægelse. Man maa anbefale, at Perronerne ved fremtidige Anlæ0 

gøre ·aa høje, som det for yanlæg gældende Profil for det frie Rum tillader, nemlig 
760 mm. Ved Perroner af denne Højde vil de 2-Etages Personvogne gan ke vi t ikke 
kunne benyttes, men man mener ikke, at dette Forhold bør være afgørende ærlig 
fordi disse Vogne kun løber paa nogle enkelte Rtrækninger. Det bemærkes, at den 
foreslaaede Perronhøjde omtr nt varer til den, der er anvendt ved Hoveclperronerne 
paa Helsingør tation. 

e. Belysning at' Statio11erne.

Til Forbedring af Belysningen paa , 'tationerne, der er af saa stor Betydning aavcl 
for Publikums som for Personalets ikkerhed, er der i de senere Aar gjort overordentlig 
meget, idet der paa adskiUige af de tationer, hvor der haves Adgang til Elektricitet, 
er etableret elektrisk Belysning, lige om <ler, hvor Elektricitetsværk ikke finde·, mang 
'teder er anbragt Luxlamper. Til Foranstaltninger af denne Art haves der en aarhg Be

villing paa Finansloven paa 20000 Kr., lige om der ogsaa i Bevillingerne til tationer 
Omby0ning eller t.il Nyanlæg er indbefattet Midler til Belysningsanlæg. Den stærke 

dvikling af Elektricitetsværkerne omkring i Landet har man imidlertid ikke helt kunnet 
udnytte, da de forhaandenværende Midler ikke strækker til, og i mange tationsbyer er 
der !lll elektrisk Lys overalt undtagen paa tatsbanernes , tationer, hvor den ældrn 
Petro] um · bely ning endnu anvendes. Ma11 vilde anse det for heldigt, om Forbedringen af 
Belysningsforholdene gennemføres i et hurtigere Tempo. 

d. ForskC'lli"e l!'orhold.

Paa , tatsbanerne findes flere ældre Vcmdkraner med Bagvægt til Afbalancering 
af dlæggerarmen. Konstruktionen maa an ·es for uheldig, .idet Bagvægtene, naar 
Kranerne benyttes, kan spærre et bagved liggende por og altsaa blive n Fare for Færdslen 
paa dette. Da det har vist sig, at de fleste af dis Kraner forholdsvis let lader sig ændre, 
saalede at Bagvægtene helt bortfalder, kal man anbefale, at en ·aadan Ændring for -
tage ved de Kraner, hvor .tEndI-ingen ikke kræver en Ombygning af Vandkranen. 

>>Vandkransignaler<< anvendes kun paa Vandkraner med Bagvægte, og Signalet,
der kun gælder for det bagved liggende por, vil kunne bortfalde, naar Kranerne 
ændres som ovenfor omtalt. 

Paa adskillige Stationer findes endnu Vancltaar11e, der er forsynede med saakaldtr 
•> dfald. rør<<, som, naar en Maskine skal fyldes, ænkes ned til denne. ærlig hvor saU:
danne Vandtaarne findes ved Hovedspor, syne. de at rumme en Fare, idet dfalds
rorene ved upaaagtet at være sænkede over Sporet kan paakøres af Togene. Faren for
Toaet er næppe stor, men da Røret ved en Paakør ·el kan blive slynget bort, rummer
disse Taame n Fare ved, at de Per oner,, om maatte være i ærheden. kan blive ramtn
�rodig hvor Vandtaarnet findes i Nærheden af e11 Perron. Lejli0hed ·vis bor - i ver-
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t\llSHf1·111111rls1· n1nd drn vrd Sf11f,,d1.11H'l'ill' fulgt,c Pr:iksis V:i1Hlfn.ir11t· af den 01.1rl1n11dled,� 
Type bortfalde ved Hovcd,por, Iler dfalcl. rol'et erstattes med n fritstaaende Van dkran. 

Paa enkelt Rtat,ioncr, f. Ek. ,Jyderup og Aarhus Ø. Station, findes cl r Dreje
skiver, der er saal elm; beliggende, at Korrtøjerne paa dem under Drejningen kan gribe 
ind i det frie Profil for et Hoved por. Da aadanne Dreje kiver ved agtsomhed fra 
Betjeningsmand kabet ·, ide kan medfore en Fare for et Tog paa Hoved poret, ,kal man 
henlede Opmrork omhcden paa, at enten bor de optage , eller og. aa bør der tilvejrbringes 
:-;t,01Te Afstand imellem dem oo Hovedsporet. 

H. Fmrgeanlæcr.

Færgeklapperne Befro tel e i Land er ved Rtatsbanernes :l!'ærgelejer udført som 
raste Charnier-Lejer som de i Brobygningen almindelig anvendte. Der finde en roldre 
og en 1i:vere Type, om begge rnaa anse for passende kraftigt byggede. En direkte For
ankring af Færgeklappernes Lejer for Træk i Klapr en. Længderetning er ikke udført, 
men burde muligvi tilvejebrinoes. 

Ved Ophejoi1ing ·spillene for Frorgeklapperne anvende enten Ifaandkraft eller 
elektrisk Betjening. '\ ed de elektri ke Ophejsning spil sikres Klappen i den løftede Stilling 
ved et Friktion hjul med Klodser, der automatisk fjernes fra Hjulet, naar , pillet gaar 
i Gang, og automatisk lægger an paa ny, naar , pillet standser, medens der ved Haand
kraftspillene anvende en Pal i samme Øjemed. Ved de id ·tnævnte pil er det forekommet, 
at Palen fejlagtigt er blevet laaet for efter Klappens Nedfiring, og Klappen har da ikke 
kunnet følge med Færgeenden ved dennes Du ning under Vognenes Ombordsætning; 
man maa anse det for en væ entlig Fordel, om der tilvejebrarrte en udløselig Forbin
delse mellem Klap og, 'pil, hvilket vil kunne ske ved, at der indskydes en Friktionskobling, 
hvi · Friktion er til trækkelig stor til at bære Klapenden, meden den overvindes, der-
om Palen er slaaet for naar Vogne rottes om Bord. Man kal derfor anbefale, at de1· 

tilvejebringes saadanne udlø ·elige Forbinde!. er i f-lpillet paa de Rteder, hvor der anvf,ndes 
Betjening med Haan ]kraft. 

Kommi, ionen har særlig haft Oprnrorksomheden henvendt paa Forbindelsen 
mellem Klap og Færge og paa Forbindelsen mellem Sporene pa,a Klappen oo porene 
i Land. Det maa være en uafvi. elig Fordring, at di se Forbindelser er urokkelig sikrede 
under Vognene· Ombord- og Ilandtagning, særlig hvor det drejer ig om Overførelse 
af Personvogn med Pa . agerer (, ovevogne). .

J1'ærgeklapp n har ved den ydre Ende en bevægelig Tap, der tivarer til et Tap
hul i J,'æroeenden. og ·om kommer i lndgribning med dette Hul, naar Klappen ænke.; 
herv d styres Klap og Frorge i Forhold til hinanden.. saaledes at porene kommer ti I at 
flugte. tyretappen virker tillige som en Forbinde!. e mellem Klap o° Fær0e, men d t 
er ikke den. Hestemmel.-e, idet den. Konstruktion ikke er tilstrækkelig solid til at mod
staa et Træk af nogen Betydning, hvorhos Klappens Forbindelse med Land heller ikke 
er af en aadan ]fon. truld,ion, at den kan overføre noget Træk af Betydning. F01:-
11den denn [i'orbindel ·e anvendes der under Ombord,ætningen af ogne paa Færgen 
en Tross paa Færgens ene ide, hvilken Tros e føre, over et , pil paa Færgen; denne 
Li'ortojning er ikke ganske hensigtsmæssig, idet det ikke er muligt under Færgen, Be
væg Iser at holde 'l'ro ·se•1 tilstrækkelig tot· man har og ·aa Ek. empler paa, at Fortoj-
11ingen har svigtet. 

Ved Ombordsætningen af Vogne paa Færg lG i ]h dericia d n 3. November 
I !J I 11 torncdr Vogn.trækket motl l◄'rorgens hMest , 'toppebo111; ved 'todct sprængtrK 
Ji\ur" •nti J!'orbindcbc med Færg ]<lappen, hvoreft s1• Frorg n drev c. 4 ru bol't fra Klappen. 
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Uerv d kom den nærmest mod M:a. kincn værende Vo,n, n Rcjsegocl vogn, til at hænge 
udover den frembragte Aabning, saaledes at den Puffere og Pufferplanker hvilede patL 
]!'æraens tævn, medens de bage ·te Hjul stod paa Klappen. 

Dette held gav Anlednincr til, at , 'tatsbanerne udstedte Ordre om a røre Ma
skinen paa Færgerne mod Klapp n under Ombordsætning af Vogne, men Kommissionen 
maa anse det for ønskeligt, at der træffes yclerliaere Foran taltninger til at sikre Forbin
delsen mellem Færge og Klap samt Klappens Forbindelse med Land, og skal anbe
fale, at dette sker ved, at der anbringes to Fortøjninger, der er forankr de olidt i 
Land og førte ud lanas Klappen paa begge Sider af denne. Den ene af di ·e Fortøj
ninger er da, naar Færgen skal fastholdes, tænkt ført over denne· Damp pil, den anden 
til en Pullert paa Færgen. Har Damp ·pillet halet d n ene Fortøjning tot, kan den anden 
let hales tot for Haanden og gøres fast ved Pullerten om Bord. 

Uheld under Ombordsætningen af Vogne kan ogsaa ske derved, at disse sættci:; 
ombord med saa stor Fart, at de gaar ud over End n af Færgen. l◄'or at hindre de te 
er der i den senere Tid indført , 'toppere ved Enden af Færgerne af en betydelig tærk re 
Konstruktion end de tidligere anvendte, hvorved derligere Sikkerhed er opna11 t, og 
man Yil næppe lomne komme videre ad denne ·, ej. 

pørgsmaalet om Ranaeringen til og fra Færgerne er behandlet nedenfor i 
Afonit D. 

Kommissionen har gennerngaaet de Regler, der gælder for periodisk Pl'øvning 
af de til Færgeklapperne hørende Kæder og Tove, og fund t,, at disse maa an es for 
fyldestgørende. 

Der foretages ligeledes periodiske UndersøgJser ved Dykker af Kaj murene for 
at ·ikre sia, at disse ikke udsættes for l!'are ved at under, kyl le ved Skruerne· eller 
HjuleJte Bevæget ·e i Lejerne. iecl Hen yn hertil har man intet fundet at bemærke. 

5. Tilsynet, med og Arbejdet paa Banerne samt disses

Ved lige holde 1 se. 

a. Organi, atio11en at' llanetjeuesteu.

Forinden malt gør Rede for Tilsynet med og rbejd t paa Banern h •rhje1111nc, 
i:;lrnl her meddele nogle Oplysninger om Forholdene i verige og Norge. 

I Sverige har d r allerede fra de første Baner· Anlæg været foretaget en meget 
omhyggelig A.fpatrouillering af Banelin.ierne, og Princippet herfor har aabenbaTt været, 
at hver , 'træknina skulde efterses, umiddelbart forinden et Toa pa , ercde den. Med cl •n 
voksend Togtæthecl har man naturliavi ik)rn kunnet overholde dette Princip; Reglerne 
for Banernes .Afpatrot1illering er derfor cfterhaanden, og ·ærlig i den ·idste Tid, blevet 
ændrede og afpassede efter Trafikken· dvikling. 

Banelinien er delt i Banevogterstrækning r. Paa hver af disse er d r efter Tra
fikkens :qtørrelse og Betydning an ·at en eller flere Bnnevoylere, hvem det paahvilcr at ud
føre de foreskrevne Afpatrouilleringer oa Vedligeholde) esarb •jderne paa Htrrokni ngen. 

Tjenestetiden for en Ban vogter - heri indbefattet Tiden til Hpisni11g og lignende 
er i Almindelighed J2 Timer i Docrnct, men lrnn for Dagvagter u<h;t,rfC'ld,r� til 1ft Tirnrr 

og for Natvagter til 13 Timer. 
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Længden af Banevogterstrækningerne er ca. 7 km for Hovedbaner og 9 h 18 km 
for Banelinier med svagere Trafik. 

Sidebaner med ganske ringe Trafik (Tertiærbaner) skal afpatrou.illeres een Gang 
i Døgnet. De øvrige Baner skal, hvis det længste Togmellemrum om atten er større 
end 5 Timer, afpatrouilleres 2 Gange pr. Døgn og, hvis det længste Togmellemrum om 
Natten ikke er 5 Timer, 3 Gange pr. Døgn. 

Til Udførelsen af Vedligeholdelsesarbejderne anvendes i øvrigt Ekstraarbejdere, 
del' tillige - naar de er fortrolige med Sikkerhedstjenesten - anvendes til Afløsning for 
Banevogterne og Bevogtningspersona.let. Mere omfattende Vedligeho]delsesarbejder 
udføres efter Banedirektørens nærmere Bestemmelse helt eller delvis af særlige 
Arbejdskolonner. 

En Banevogter kan ansættes som Banevogter/ormcmd og anvendes da som Sted
fortræder for Banemesteren. 

Banemestrene har en Strækning af 25 a 38 km Hovedbane eller 45 a 55 km Side
bane. De leder de Arbejder, der er for omfattende til at kunne udføres a,f Banevogterne, 
og fører Tilsyn med og inspicerer Banevogterne. :Paa Hovedbaner skal Banemesteren 
.i Reglen daglig inspicere sin Strækning til Fod· eller pa,a DTæsine, medens man anser 
det for tilstrækkeligt, at Banemesteren paa Baner med mindre stærk Trafik inspicerer sin 
, 'trækning hver 2. Dag. 

Baneingeniørerne leder en Banesektion, hvis Længde gennemsnitlig er ca. 150 km, 
men som i øvrigt varierer stærkt efter Liniens Betydning. 

I Norge har Bcinevogterne en Strækning af 3-4 km, som de skal afpatrouillere 
mindst 2 Gange i Døgnet. Strækninger, paa hvilke der løber Nattog, afpatrou.illeres 
hyppigere; saaledes afpatrouilleres den største Del af Bergensbanen 4 Gange i Døgnet. 
I øvrigt arbejder Banevogteme i Kolonnerne under Baneformandens Ledelse. 

Bcmef ormcendene har en Strækning af 6-8 km Længde, paa hvilken de leder 
Vedligeholdelsesarbej derne. 

Banemestrene har en Strækning af ca. 5() km Længde og fører Tilsynet med Bane
vogterne · og Kolonnernes Arbejde paa denne. 

Det overordnede Tilsyn med , poret føres af Baneingeniører, der i AlmindeligheJ 
ikke - saa.ledes som i Sverige - bor ved den Strækning, som de leder, men. ved DistTiktet. 
Selv om Di ·trikterne er forholdsvis smaa i Udstrækning sammenlignet med de svenske 
Distrikter, har man dog ikke helt kunnet undgaa at flytte Baneingeniørerne til de dem 
underlagte Strækninger, idet der nogle Steder - Honefoss, Finse og Roros - er udsta
tioneret en Baneingeniør, som tillige er Trafikinspektør for sin �trækning. 

Ved de drmske Statsbaner er Banetilsynet organiseret paa følgende M.aade: 
Banen er delt i J(olonnestrækninger, hvis Længde gennemsnitlig er 7 km paa 

enkeltsporet Bane og 5 km paa dobbeltsporet Bane. En Kolonne bestaar af en Bane
formand, i Reglen tillige en Næstformand, der er Formandens Stedfortræder, samt et 
Antal Banearbejdere, der varierer efter Strækningens Betydning; paa Sidebaner nøjes 
ruan med 2 a 3 Banearbejdere, paa Hovedbanerne er deres Antal større, ind�-il 6 a 7. Des
uden er Ledvogteme paa 'trækningen underlagt Baneformændene, der sørger for deres 
Afløsning ved Banearbejdere under ygdom eller Tjenestefrihed. 

Dette er Banekolonnernes faste Stab, men desuden anvendes der et Antal Ekstra
arbejdere, der ikke er fast knyttede til Banen oo ikke maa arbejde selvstændigt. a.ar der 
forefalder større Arbejder paa Banen, kan ]�kstraarbejdernes Antal vrnre betydeligt, 
medens dette om Vinteren i T1erioder, hvor der ikke er meget, Arhrjde nt ndfo1re pan Hanen. 
hm er rmge. 
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Af proktisk Gruncle ansættes d r ikke et ,•tor.i: Antal faste Banearbejder , 
end at dis e til enhver Tid kan be kæftiges. I travle P riod r, og ærlig naar der sarnti<lig 
rnaa arbejdes paa flere , teder af en Kolonne trækning, er Antallet af Banearbejd •re 
hyppiO't for ringe, saaledes at det er vansk ligt baade at skaffe det fornødne fa te Mand-
kab til Ledere paa de forskellige rbejd ·steder og til fl.øsning af LedvogtninO'sper. onalet. 

Under saadanne Forhold anvender man Ekstraarbejdere, der er fortrolige med , ikker
hed tjenesten, til BevoO'tning, men ikke til Linie fter yn, i t det for de faste Ban •ar
bejdere. Mod denne Ordning, der svarer til den i 'yerige anvendte, har Kommi ·sionen 
intet at bemærke. 

Paa Hovedbanerne foretages der af Banearbejderne paa H verdaO'e 2 Gange i 
Dognet - nemlig ved Tjenestens Begynde] e 00' ved dens Ophør - en Afpatrouillering a( 
Kolonnestrækningen; uindhegnede, idebaner afpatrouillere kun e<'n Gang i Døgnet. Paa 
Høn- og Helligdage foretaO'es der kun een Gang i Døgnet et Efter yn af Banelinien, OO' dette 
udfores i Almindelighed af Baneformændene. 

Endvidere er Banen delt i Overbanemester trækninger, hvis , 'torrelse er ret for
skellig, nemlig fra ca. 45 km til noget over 100 km. 

Det overordnede Tilsyn med , poret føre af Baneingeniarerne. En Inddeling af: 
Banenettet i 'ekttoner har ikke været foretaget ved den Ordning af, tatsbanernes, 'tyrel ·e, 
·orn rnan nu har forladt, idet Baneingeniorerne har været ansatte ved Banekredsene.

om omtalt ovenfor foretaO'es der herhjemme hojest 2 ..-Vpatrouilleri110"er i Døgnet.
de11 for disse henligger Banelinien dog ikke uden Tilsyn, idet Kolonnerne i deres .Ar

bejdstid færdes paa deres trækninger, ligesom Ledvogterne, der bor ved Banen, faktisk
fører et Tilsyn med denne. Endvidere holde der som nærmere omtalt nedenfor f:lide 4.7
særlig \ agt under saadanne Forhold, hvor der kan frygte at opstaa Fare for Togene.

Efter Kom mi sionens :i\leninO' pa ·. er det ved de danske , tat. baner anvendte
Hy. tem for Tilsyn og Vedligeholdelse ved fa t organiserede Kolonner særdele · godt til
.l!'orholdene herhjemme, særlig til Hovedbaner med stærk Trafik og med lange 0" svære
, 'kinner, der kræver et forholdsvi stort Mandskab til Haandteringen.

Kommissionen . kønner ikke, at der herhjemme r Anledning til i Lighed med,
hvad Tilfældet er i , 'verige og NorO'e, at indføre et hyppigere fast Efter yn af Banelinien,
idet Naturforholden herhjemme ikke synes at paakræve en aadan ForanstaltninO'.
Derimod vilde man finde det heldi ,t, om der skaffede lettere J"dgang til at hidkald
Hjælp, naar det paakræves. For Øjeblikket bor vore BaneformænJ, som først og fremmest
bor tilkaldes, i .Reglen i private Huse og ofte i b tydelig Afstand fra Banen. ][an vilde
finde det heldigt, om der kunde skaffes Baneformændene Boli<r v d Banen i Vogterhu. e
eller lignende, og at de forsynede med Banetelefon. Hvor Banearbejdere og Jæ tfor
mænd bor i Vogterhuse, mener man ogsaa at de bør forsynes med Telefon for at kunne
tilkaldes. I øvrigt mener man, at ogsaa Banearbejdere og æ tfonnæ11d i størst muli«t
Omfang bør bo paa Banens Grund.

)fod Hensyn til Overbanemesterstrækningerne skal man b3mærke, at disse,· store 
dstrækning gor det meget vanske]irrt for Overbanemestrene at føre et tilstrækkeligt 

i ndgaaencle Til yn med Arbejderne paa Linien. Den sknrke Trafik ud vikling har m dfort, 
at vore Rtationsanlæg genne111gaar bety<lelige dvidel. er, der for en stor Del ] ,des af Over
bane111estrene, hvortil i de senere \.ar er kommet omfattende Rporforstærkningcr. Deres 
lfid optag s ogsaa for en ·tor Del a[ Korrespondance og R 71J ·kabsvæ en, ·aa at Le har 
for lidt Tid til Raadighcd til den egentlige In pektion ·tjene,·te .• \.dmi11istnitionen har Op
mærk. om heden henvendt paa dette Forhold, og der vil i .Forbindelse me<l den nyeJernbane
orgnni,·at.io11 skr r.11 J 11<h1kne11k11ing i l,inieoverha11rn11rsLr.rntrælrnin<rern<1s l,mngd , sa.1-
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led s at trækningerne crennemgaaende ikke vil komme til at omfatte mere end ca. 50 kni. 
enkeltsporet Hovedbane, hvad ogsaa efter Kommissionens køn vil være pa ·send . 

Da Inspektionstjene ten bør være Overbaneme ·teren væsentligste Arbej9e, 
kunde der blive pørg maal om i Tilfælde, hvor der paa en trækning udføres mere om
fattende yanlæg - aasom Bygning af tørre Broer, større , tationsudvidelser, n
læg af Dobbeltspor og lignende - , alt efter Forholden s Natur og Arbejdets Omfang 
enten at give Overbanemesteren Medhjælp eller hellere at ud kill Arbejds ·trækningen 
·om en særlig Overbanerne terstrækning, aa længe Arbejdet staar paa.

, om allerede omtalt har ved den Ordning af tatsbanerne Styrelse, som nu er 
forladt, Banenettet ikke været delt i , ektioner hvilket har medført, at det overordnede 
'l':ilsyn med poret og Arbejderne paa Banen ikke har været saa effektivt som ønskeligt . 
. Paa Grund af den store dstrækning, som de fleste af Banekredsene havde, medgik for 
meget af Baneingeniørernes Tid til Rejser med Togene,. og i Tilfælde af Uheld og lignende 
varede det hyppigt for længe, inden Baneingeniøren kunde være til 'tede, hvor han Nær
værelse var krævet; ndvidere har Antallet af Baneingeniører under Kredsene gcnnem
gaaende været for ringe og deres Tid for meget optaget af dvidelsesarbejder, aaledes at 
de gennemgaaende kOin for lidt ud paa dere · trækninrrer. Paa disse Ulemper er der 
bødet ved Gennemførelsen af tat banernes nye Organi ation, idet det ved Ansættelsen af 
Here Baneingeniører blev muligt at gennemføre en Deling i ektioner og derved for_ Bane
tjenesten Vedkommende at tilvejebringe en i ikkerhedshenseende tilfredsstillende 
Ordning. 

Orrsaa for Bane ·ektionernes V dkommende gæld r, hvad der ovenfor er sagt om 
Forholdene under dførelsen af omfattende Nyanlæg, nemlig at der under dførelsen 
af saadanne Arbejder enten bor give Baneingeniøren Medhjælp, eller at Arbejds
strækn.incrcn bør udskilles som en særlig 'ektion, ·aaledes at Baneingeniøren til enhver Tid 
kan føre et effektivt Til yn med sin trækning. 

h. dt'ørelse11 at' Arbejder paa llauerne.

Af d Arbejder, som Kolonnerne under almindelige Forhold udfører v d Banens 
Vedligeholde] e, medfører nogl , nemlig Grøfteopgravning, Hegnsarbejder, Justering 
( 11derstopning af vellerne), Boltesln:unincr, Spigring og enkeltvis dveksling af veller, 
ingen Forrinaelse af Banens Farbarhed og giver altsaa ikke Anledninf! til nærm..'re Omtale 
fra et ikkerhed, tandpunkt, m den andre medfører en hel eller delvi Ufarbarhed af 
'poret, saa længe Arbejdet staar paa; af id tnævnte Arbejder kan nævne følgende: 

1) tørre Broarbejder, f. Eks. Indlæg af ny Brooverbygning eller Bygning af helt nye
Broer under Ban n. .Ai·bejder af før tnævnte Art kan undertiden udføre i Tiden
mellem 'l'ogen , men kræver i modsat Fald midlertidige Foran taltrunger for
at opretholde Tra.fikken under Arbejdet, og . aadanne Foranstaltninger vil saa
uodt som altid være nødvendige ved Bygning af nye Broer under Banen. De Foranstalt
ninger, om saaledes træffe , og om i Regl n be taar i Anbringelse af midlertidicrc
Dragere under poret, undertiden i 11'orbindelse med Tømmerafstivninger af Bygge
grubens 'ider, vil i Almindelighed ikke tillade, at To ene fore· over rbejcl stedet
med uformind ket Hastighed.

2) · dveksling af kinner enkeltvis ell r i amJecle større Længder. Enkeltvis Udveks
ling af Skinner foretages i Tiden mellem Togene og bevirker altsaa kun en forbigaaende

farbar hed af Banen. Arbejdet ved dv ksling af kinner i større, samlcde Længder
trækker sig over længer Tidsrum og kan ikke fuldføre i Togmellemrummene. De
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medfører ofte midlertidige Sidekastninger af Sporet, Forbindelser mellem de enkelte 
Skinnestykker af mindre solid Beskaffenhed end den normale, ligesom der som Regel 
samtidig foretages støne Omlægninger af Svellerne og undertiden Fornyelse af Bal
lasten. Disse Arbejder kan derfor, saa længe de staar paa, i nogen Grad forringe Sporets 
Soliditet og Jævnhed, ligesom de medfører, at det delvis blottes for Ballast. 

3) Større Højdeløftninger af Sporet, der kan være at foretage, enten fordi de Sporet
bærende Dæmninger er sunkne, eller fordi man ønsker at tilvejebringe et tykkere
Ballastlag under Svellerne. Ogsaa ved saadanne Højdeløftninger forringes Sporets
Jævnhed og Ballastprofilet midlertidigt, og Forringelsen kan ikke altid ind
skrænkes til Togmellemrummene.

4) Indlægning af ny Ballast, navnlig af Stenballast, vil i Reglen være forbundet med
en Højdeløftning og medføre, at Svellerne midlertidigt blottes for Ballast. Med
Hensyn hertil gælder saaledes ogsaa det under 3) anførte.

Kommissionen har gennemgaaet Akterne vedrørend� nogle i de senere AaT ind
trufne Tilfælde af Sporafløb paa fri Bane for at søge at komme til Klarhed over, hvorvidt 
SpOTet, og da navnlig en Forringelse af dets Tilstand, som Følge af Arbejder af den 
ovennævnte Art, har foranlediget eller været medvirkende Aarsag til Sporafløbene. 

I Bilag 6 er givet et kortfattet Resume af de af Administrationen foretagne Bilag 6. 

lJndersøgelser vedrørende de 8 fremdrågne Uheld, der alle omfatter hurtigtkørende Tog. 
Det vil ses, at i alle Tilfældene (med Undtagelse af det sidste: Nr. 8) var de 

afsporede Vogne lette 2-akslede Vogne, der var an bragte bag i 'roget. I Tiifældene 
.r r. 1, 2, 3, 5 og 7 var det den bageste, i Nr. 4 den næstbageste, i Nr. 6 de 6 bageste 
Vogne, som løb af Sporet. I Tilfældene Nr. 1, 2, 3, 4 og 7 udtales det, at Aarsagen, 
henholdsvis en medvirkende Aarsag til Uheldet menes at være Anvendelsen af lette 
2-ak"J.ede Vogne bag i Hurtigtog.

Med Hensyn til Sporets Tilstand l:lemærkes, at Uheldene Nr. 1, 2 og 5 er sket 
paa det ældre og stærkt slidte Spor af 32 kg Skinner, der fandtes paa den østjydske 
Hovedbane, forinden Sporforstærkningen med 45 kg Skinner fandt Sted, og Sporets 
mindre gode Tilstand og den derved foranledigede urolige Kørsel menes i Tilfælde 
Nr. l og 2 at have været medvirkende Aarsag til Afløbet. 

Uheldene Nr. 2, 3, 6 og 8 er sket i Nærheden af �Her umiddelbart ved Over
gangstitedet mellem nyt og gammelt Spor. I de to første Tilfælde er der ikke konstateret 
nogen Aarsags-Forbindelse mellem Uheldet og Sporforstærkningen, medens det for de 
to sidste, hvor Uheldet fandt Sted paa selve Arbejdsstrækningen, ikke ved Under
·øgelsen er lykkedes at tilvejebringe saadanne Oplysninger vedrørende Sporets Tilstand,

at det med Bestemthed bar kunnet afgøres, om denne har været den umiddelbare Aar
sag til Uheldet. I ingen af de 4 Tilfælde ses der at være forordnet langsom Kørsel
over Strækningen.

Kommissionen mener at det anførte at kunne , lutte, clels at lette 2-akslede 
Vogne, der anbringes bag i et hurtigt kørende Tog, paa Strækninger, hvOT Sporets Til
stand er mindre god, kan faa et saa uroligt Løb, at Afsporing kan �ke, clel. at der ved 
Sporforstærlmings- eller andre saadanne omfattende Arbejder, hvorved Sporets Soliditet 
i væsentlig Grad forringes, bør forordnes langsom Kørsel, og at der fra de ovcrordredes 
Side bør gives Personalet 111-cget omhyggelig Iustrnktion med Hen,·yn til Arbejdets 
Udførelse. 

Endelig mener rnan at det foreliggeJ1de at burde tage Anledning til at fremhæve 
Vigtigheden af. at der VC'd alvorligere Uheld I aa Banen saa l111Ttigt og saa indgaa011dc 
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som muligt, sker en Undersøgelse til Konstatering af alle faktiske Forholrl, der bt11 

have Betydning til Klarlæggelse af Uheldets Aarsag. 
Naar en Sporstrækning midlertidig er ufarbar, er det foreskrevet, at den altid 

skal dækkes ved Signaler, ogsaa naar Ufarbarheden kun finder Sted i et Togmellemrum, 
nemlig af Hensyn til Hjælpetog og lignende, der ikke forud er anmeldte. 

Hvor langsom Kørsel er nødvendig, skal dette ligeledes angives for Togene ved 
Signaler. 

Medens Stopsignalet (rødt Flag, rød Signalskive, rødt Lys) ikke lader noget 
tilbage at ønske, er der fra Lokomotivførernes Side og, som det forekomm3r Kommissionen, 
ikke uden Grund blevet klaget over Signalet for langsom J(ørsel. Dette vises uden for 
Togtid ved en brandgul Skive (i Mørke brandgult Lys) og ved Togtid ved rødt Flag (i 
Mørke rødt Lys), der, naar Signalet er iagttaget af Lokomotivføreren, erstattes med grønt 
Flag (i Mørke grønt Lys). Sidstnævnte Signal har bl. a. den Ulempe, at Signalgiveren har 
vanskeligt ved at bedømme, naar Omskiftningen af Signalfarverne skal ske. Sker den for 
tidligt, er der Mulighed for, at Signalet ikke bemærkes af Lokomotivføreren, og sker den 
for sent, udsætter man sig for at bringe Toget helt til Standsning og sinker det altsaa 
unødvendigt. I det Tilfælde, at det viser sig nødvencligt helt at standse Toget, f. Eks. 
fordi det paagældende Sporarbejde ikke er blevet rettidigt færdigt, kan det tænkes, at 
Lokomotivføreren, der ved, at han paa Stedet kan vente Signal for langsom Kørsel, ikke 
opfatter det røde Lys som ubetinget Stopsignal og fortsætter Kørslen. 

Man har derfor overvejet, om der kan findes et mere e.ffektivt Signal for langsom 
Kørsel, og har herved navnlig haft Opmærksomheden henvendt paa det brandgule Lys, 
der i de fremskudte Signaler foran Stationerne har en tilsvarende Betydning. 

Det brandgule. Lys er imidlertid som isoleret Signal ikke tilstrækkelig distinkt 
til at være fuldt paalideligt, idet det efter Forholdene kan fortone sig ret nær til hvidt eller til 
rødt; ma1i skal henstille, om ikke følgende Signalordning kunde findes hensigtsmæssig: 

Uden for Togtid ved Dagen: Standsignal, brandgul Skive. I Mørke: Standsignal, 
brandgult Lys. 

TI ed Togtid samme Signal, men suppleret med lfaandsignal, brandgult Flag (brand
gult Lys), der gives umiddelbart ved Standsignalet, og f. Eks. saaledes, at der i Mørke 
vises to brandgule Lys lodret over hinanden, det ene fra Standsignalet og det andet fra 
Haandsignalet. 

Kommissionen har geunemgaaet de ved Statsbanerne gældende Regler for Frem
/tHelsen af l'roijer og Dræsiner og skal herom bemærke, at det i hvert Fald paa Hoved
baner har vist sig ugørligt at overholde den i Politireglementet og Togreglementet indeholdte 
Bestemmelse om, at de nævnte Køretøjer skal være fjernede fra Sporet 15 Minutter, for
inden Tog kan ventes. Ansvaret for, at en Trolje eller Dræsine i rette Tid er fjernet fra 
Sporet, hviler saaledes i Praksis paa vedkommende Fører, og man skal derfor henstille, 
at den nævnte Bestemmelse ændres til, at Troljer og Dræsiner i bet,imelig l'icl, forinden 
Tog kan ventes, skal være fjernede fra Sporet. I øvrigt finder man intet at indvende imod 
de gældende Regler. 

Man skal dog ikke undlade at gøre opmærksom paa, at det har vist sig, at Reglen 
i Togreglementets § 24, 4. Stk., - hvorefter tungt belæssede Troljer skal dækkes af 
en Farevagt i 1000 Skridts Afstand baade forud og bagud - jævnlig ikke overholdes i 
Praksis. Til Grnnd herfor er anført praktiske Vanskeligheder, og man henstiller derfor, 
om man enten kan træffe Forholdsregler, hvorved Reglens Overholdelse lettes for Bane
kolonnerne, ,,]Jer lempe ild, i Reglen indeholdte Krav, saa det bliver lettere opfylrleligt. 
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Det er især paa Bane ·trrok11inger m d stærk Trafik ofte forbundet med betyrl liere 
Va11skcliahecler at udfør endog ret almindelige og ubetydelige Vedligeholdels ·arbejder 
paa den fri Bane, fordi Kolonnerne ikke har tilstrækkelig behem Adgang til telefoni k 
]forbindelse med de nærme te tationer, og dførelsen af mere omfattende Arbejder lider 
i endnu højere Grad herunder; Manglen af Telefoner van lwliggør ogsaa Fremforel en 
af Troljer og Dræsiner paa Banelinieme og medfører derfor, at clkørslen af de til Ar
bejdeme paa Banen fomødne Materialier og Tilsynet med Banelinien be værligaøres i be
tydelig Grad. , ærlig i ·aaclanne Perioder, hvor Togene hyppigt er for inkede, bliver de 
heraf følgende Ulemper store, ligesom Risikoen for held vok er. Arbejd l der n er til
bøjelig til, og af Hensyn til Arbejdets Fremme ofte nødsaget til, at regne med, at Togene 
er forsinkede, men hans Forud ætninger herom holder ofte ikke , 'tik, fordi der paa ta
tionerne kan fastslaas Forlægninger af Krydsninger og Overhalinger, om hvilke han intet 
Kendskab kan have; er Arbejd.·lederen overdrevent forsigtig, trækker Arbejdet unødven
digt længe ud, og i modsat Fald udsættes Togene for at blive opholdte ved Arbejds tedct 
eller for at blive førte over Spor, der ikke er i saa god en Til tand om ønskeligt. 

Paa de fleste Banestrækninger er Indlægningen af Telefon i Vogterhuse hovcd-
agelig foretaget af Hensyn til cllægningen af Knald ignaler foran , 'tations ignalerne i 

usigtbart Vejr, on 'l'elefonen findes derfor paa disse, trækninerer væsentlier i de Voerterhuse, 
som ligger i tationerne ærhed; 1Vstanden mellem de med Telefon forsynede Vogterhuse 
bliver herved ofte for stor til, at der kan haves nogen større N tte af disse Telefoner under 

clførel en af Arbejder paa Ba11clinien. Paa nogle , trækniriaer er Indlroeret udført v cl 
at den saakaldte Telefonringeledning er indført i Vogterhu ene; paa disse trækninercr 
vil Brugen af Telefonerne, som mcrme t er bereanecle paa, at være til ytte for 'J'og. 
som paa Grund af Materielbeskadigelser maa stand e paa Linien (>>nedbrudte Toer<<) 
o. lian .. medføre visse Ulemper, bl. a. den. at Togenes Afmelding hindre , saa længe
der telefoneres paa Ledningen. l<un paa enkelte af de Hoveclli11ier, hvor 'l'rafikken er stær
kest, er der indlagt Telefon i samtlige Vogterhuse paa Linien med særlig Telefonledning,
og der er herved opnaaet, at Telefonanlæget under le flest Ji'orholcl vil være til bety
delig Hjælp under Udførelsen af Arbejder paa Banelinien.

Det er allerede foran omtalt at Incllroaning af Telefon i Baneformændenes, Næst
formændene og Banearbejdernes Boliger vil være megat onskelig, for at di s hurtigt 
kan tilkaldes, naar deres ærvær lse er krævet uden for den sædvanlige \.rbejdstid, og 
i Tilfælde af held med Togene vil tlet i Almindelighed være af den største Betydning, 
at Per onalet har let Adgang til hurtiert at ætte sig i Forbind 1 e med abo ·tationerne. 

I flere Lande, aaledes i , verige, haves en ·ærlig Telefonledning, der er indført i 
alle Vo0terhu ·e, og som tillige er saaledes anbragt, at man fra 'l'ogene paa hurtig og bekvem 
Maade ved ophængte Kontakter og tran portable T lefonapparater kan komme i Forbin
dels med , tationerne. Komrni sionen vilde finde det meget heldigt, om en saadan For
anstaltning, og da navnlig Indførelse af Tel fon i alle Vogterhu e, oosaa blev truffet her
hjemme, idet man mener, at det vil være i høje te Grad fremmende for Driftens Sikkerhed. 
Man vil derved og aa opnaa, at man ved mere omfattende 4\rbejder paa Banen, hvor der 
ikke er nær Aderang til Telefon i et Vogterhus, paa bekvem }Iaade ed Hjælp af trans
portable Telefonapparater vil kunne skaffe sig Forbindelse med de nærme te Stationer. 

Det skal her omtales, at det paahviler Ban kolonnerne at afgive Bi tand til ta
tionerne til Aflo ning af dis es Per onale og til Brem ·ebetjening i Togene i Tilfælde af 
Mangel paa Personale. Denne 1-\Aø ninu har navnlig i cl n seneste Tid under de ekstra
ordinære Trafikforhold og Jndkaldel cm til Rikrinos ·tyrken antaget t forhold.·vi, be
tydeligt Omfang og del vi· medført, at Kolo11nrrn Arb j1le· lider d nrndrr. Kommis
sion n har mei1t at hurclc henlerlc Opmærksomht>cl .n paa dctt' Forhold. 
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c. Ba111:•r11os Vl:'tlligehol<lel�t'.

Med H 'nsyH til Vedliaeholdel en af Banernes U11derlYIJg11i11g h 11v1se til ltva1l 
tidligere , 'ide l l-13 er udtalt i Afsnittet angaaende }lanaler ved Bane<læmninger 
(Dæmningsskred) og Tilsynet med Broern . 

Vedlig holdel en af Bcdlasllaget foregaar paa den Maade, at der tilfør •s 11' Ballast 
ved Arbejdstog, naar det tiltrænges. Kommi ·sionen er af den )Ieni1ia, at der vis s al 
fornøden Omhu i d nne Hen ·eende. 'ærlig af Hensyn til Faren for Hedeslag i 'poret, 
naar Balla, ten er utilstrækkelig, bør Balla ·ttilførslen ske i det tidlige Foraa,r, saaledes at 
Arbejderne ved porets Løftning og Justering kan foretages i fuldt ballasteret , por. 
Dette er ogsaa foreskrevet, men kan paa rund af Mangel paa tilstrækkeligt Voanmaterial 
til Ballasteringen ikke overalt ske saa betid · som ønskeligt, hvorfor det vilde være heldigt, 
om Bestanden af Ballastvocrne forøgedes. 

vellernes Fornyel e foregaar paa den l\faade, at samtlige , veller hvert Foraar 
undersøges, og raadne eller beskadigede veller mærkes til dveksling i Løbet af 
'ommeren. 'veller, der i større Grad er angrebne af Raadden kab, kan ikke holde 

paa pigerne, og et por med et større Antal raadne, veller er udsat for at bl.i ve sprængt, 
hvoraf Følgen vil være 'porafiøb. Nu, da Hovedbestanden af vellerne er imprægnerede, 
angribes de ikke saa let af Raad. De fle te veller bliver i hvert Fald paa Hovedbaner 
udvekslede, naar Underlagspladerne og kinnerne er . lidte saa langt ned i , vellerne, at 

pigerne gaar igennem disse, hvoraf Følgen er, at de kun yder ringe Modstand imod 
Optrækning. 

Efter hvad Kommissionen har kunnet erfare, skønne. det, at vellernes Fornyelse 
foregaar med fornøden Omhu. 

Hvad kinnernes Vedligehoklelsest-ilstmut angaar, har man foran , ide 27 nnder 
Afsnittet om , porets Bæreevne omtalt det ældre 32 kg 'por paa Hovedlinieme, der 
efter Kommis ionens Mening gennemgaaende trænger til Forstærkning. 

Man har paa trækningen København-Roskilde ladet foretage en dmaaling af 
, 'liddet paa de 37 kg kinner, som blev nedlagt i 1 97-98; Resultaterne heraf finde· 

Bilag 7. anført i Bilag 7. Ved Maalingen. er der intetsteds fundet et større lid af Skinnernes Køre
flade end 3,25 mm eller et større lid paa , iden af kinnehoveclerne end 2,5 mm, naar 
undtages de Steder, hvor Togene bremser ved Indkørslen til , tationerne; paa sidstnævnte 
Steder er det største maalte Slid 4,5 mm oa 3,25 mru, henholdsvis for kinnehovedets 
Køreflade og for kinnehovedet ide. Hen es til, at , 'kinnerne havde ligget ca. 18 Aar 
paa en Hovedbane med stærk Trafik, maa kinnesliddet ·ige at være ringe. 

Naar undtages den jælland ke Ve tbane i sin Helhed, for hvilken Forholdene om
trent er om paa trækningen Kobenhavn-Roskilde, samt Kystbanen København
Helsingør, er kinnerne af de sværere Typer paa Hovedbanerne gennemgaaencle ret nye; 
der kan derfor ikke for de Hovedbaners Vedkommende, hvor saadanne 'kinner finde·, 
være 'l'ale om nogen væ·entlig Forringelse af kinnernes Bæreevne ved lid. Derimod 
har det vist sig, at de nyere svære Skinner dels paa Grund af temmelig blødt Materiale. 
<lels paa Grund af daarlig Balla t paa adskillige , teder er stærkt medtagne i 
Enderne, aa der kan forekomme betydelige clhamrincrer og ]Tladtrykninger, der giver 
Anledning til ujævn og stodende Kørsel og heller ikke kan •irres at vær'3 aanske uden 
Risiko for Togga11ge11. Administrationen bar imidlertid, efter hvad der er Kommissionen 
bekendt, Opmærksomheden henvendt herpaa og lader enten saadann', kinner udveksle 
enkeltvis eller lader - hvor kaden har større Omfang - sa'.l.danne Strækninger omlægge 
flerve1l. at cle hP-:slrncligrck Rniler nf, 'kinnr.rnc afFrnvcs. incl<-n Rkinnc•rnr paa n_v indhugges 
i Rporet. 
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Jh1 Nki111H'J'llf' i llovcdspon:111• i J\lrni11t11,liglu'd udvck:-;k:,; p;ia Un111d af 1 dpl,1l,-
11i11v ·r ved Enderne, spiller det eg 11 li"c 8kiu11eslid Jor s,la vidt en mi11clre Rolle. Man 
maa rlog anse det for rigtigst, a der fa t, ættr · Regler for den cd Rkinne licldet tilladte 
:Formindske! e af , kinnernes Bæreevne, saalecle. soni det r ket ved de af Administra
tion n udarbejdede >>• 'porregler<<. Om d her foreslaaerle U-rænser for , 'kinnesliclclet kal 
man dog udtale, at cl s ne.- vel _vderlige. i hvert ]alcl for de Rtrækninger, der befare m cl
den for den paagældencle, 'portype ·tor ·te tilladte Hastighed og ri.et sværeste Materiel; kin
nerncs Bæreevne vil nemlig under Forud, ætning af dett største, lid blive formind,·kecle: 

for 22,5 og 32 kg kinner med 19 p t., 
for 37 ko- kinner med 27 p t., 
for 45 kg ,__k_inner med 30 p t., 

hvorved Fiberpaavirkningen ærlig for 37 oa 45 kg, 'kinnm: vil naa en betyd lig tørre! e 
(2 800 kg/cm 2 for 37 kg Skinner). 

Boltene, som samler kinnerne, er ud atte for at ryste lø e under Toggangen, 
og der maa ske en stadig Efterskrunincr oo- Til. pamcling af Boltene. ]or at modvirke 
Løsning af Roltene anvender man med Fordel fjedrend Underlag skiver; til Trods 
for, at disse forøo- r Friktionen mellem kinner og Lasker noget og altsaa modsætter 
sig kinnerne dvidelse i Varmen, maa det efter Kommi sionens Mening anbefales, 
at de finder almindelig Anvendelse. Bolte ·kruningen er en væsentlig Del af Bane
kolonnernes Arbejde, og enhver amvittighedsfuld Baneformand har Opmærksom
heden nøje henvendt paa, at dette Arbejde udføre. omhyggeligt. Faren for, at 
Boltene skrues aa fast, at , 'kinn rne hindre i at udvide sig i Varmen, er betydelig 
mindre i , por, der har været i Brug i nog n Tid, end i nyt por, idet D !ene hurtig 
bliver aa meget ud lidte, at Friktionen formind ke betydelig. 

r ogle i den senere Tid ved Stat banernes Foranlednino- udførte Forsøg over 
Friktionen mellem kinn r og Lasker har vi t, at Friktionens, tørrelse er i væsentlig Grad 
afhængig af den Maade, hvorpaa Til pændingen udføre . En kraftig Arbejder, der lægger 
·in fulde Kraft i, kan ved de 45 kg kinner ·pæncle Boltene saa haardt, at Friktionen
bliver indtil 50 p t. større, end naar Bolte kruningen udføre af ·ærlige, hermed fortrolige
Folk. Man vil derfor anbefale, at der i endnu højere Grad, end hidtil sket, vises Omhu ved
Bolteskruningen, aalede at der til dette rbejde aavidt muligt anvendes Folk, der er
særlig fortrolige dermed; naar dette - f. Eks. ved tørre poranlæg - ikke kan ske, bør
der føres et skarpt Tilsyn med, at Boltene ikke spændes for haardt. Endvidere vil det være
h ldigt at paabyde n vi , forholdsvis ringe Længde af kruenøglerne, f. Eks. 900 mm,
lio-esom det vil være formaalstjenligt ved Lægningen af nyt Spor at bestryge Anlæg·
fladerne mellem kinner og La ker med et møremiddel, f. Eks. Grafit.

S7Jigerne sljdes efterhaanden paa de teder, hvor de gaar igennem nderlags
pla.derne, og hvor de støder til kinnen, og maa derfor med Mellemrum fornyes. Paa de 
svære Overbygninger har , 'pigerne van ·keligt ved ·at holde kinnen nede imod nder
lag pladerne; de arbejder sig efterhaanden op af , vellerne og maa ch·ive efter. Men 
for hver Gang dette ·ker, mindskes deres Holdkraft, og et vært, med piger befæstet 
, por er derfor vanskeligt at holde i Orden. 'velle kruer er i deirne Henseende langt 
beche, og det er derfor foran anbefalet at gaa over til dette Befæs else middel paa 
Hov dbanerne. 

Angaaende nerydningen, som allered fra ældre Tid er at i y tem ved , 'tats
ba.nerne, ·ka I bemærke , at man inden for Kommissionen har været enig 0111 at clct 
, '.w,te111, Ho111 anv •ncles, i Nikk rhedsh n eende ikke lader J10get tilb:=i"e ut onsk . 
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ti. Farer, so111 trner Ba11e11 red l'orskclligc Virk11i11ger ar Nat11rf'orJ1ohle11e, 

henmclt',t' Hedeslag i Sporet. 

1. J:Jtonn.

Der haves fra Udlandet Eksempler paa, at Vogne i et Tog under Kørslen er blevet 
slyJJgede ud ::i,f Sporet under orkanagtig Storm, men her til Lands kendes ingen saaclanne 
Tilfælde, og man kan vistnok gaa ud fra, at Vindstyrker der kan vælte Jærnbanevogne, 
ikke forekommer her, ·aa at man ikke behøver at frygte for saadanne lykker; noget 
tLnclet er, at stærke Vind.stød under Kørsel gennem Kurver vil kunne virke sammen med 
Centrifugalkraften til Forrnind ·kelse af Vognenes Stabilitet, og man n1aa tage Hensyn 
hertil ved Beregningen af Stabiliteten ved Kør.·el gennem Kurver. 

En særlig Fare for Toagangen kan und.er Storm indtræffe ved Vindfælder, der 
belemrer Sporet. Hvor Banen gaar gennem , kove, kan Stormen vælte Træer ind over 
Sporet, men Banebevogtningen er særlig paapasselig overfor saadanne Tilfælde, der 
iøvrigt meget sjældent indtræffer. Uheldet ved , pringforbi den 15. Januar 1916, hvor et 
stort Træ væltede mod Banen og med sine Grene spærrede denne, er et Eksempel paa et 
saadant Uheld, der dog ikke medførte alvorlige Følger. Paa adskillige Steder er der 
ogsaa ved Banens Anlæg truffet Bestemmelse om, at Træerne indtil en vis Afstand fra 
Banen skal holdes lave. 

Hyppigere forekommer det, at Stormen vælter Telegraf- og Telefonstænger over 
poret. Foruden Banens egne Telegrafledninger er ogsaa Statstelegrafens Telegraf- og 

Telefonledninger førte langs Hanen, og efterhaanden som Ledningernes Antal tiltager, er 
Banen, særlig paa Hovedlin .ierne, blevet stærkt belemret med Ledninger. Statsbanernes 
og 8tatstelegrafvæsenets Ledninger er i Almindelighed førte paa en fælles Stangrække. 
Hvor Ledningsantallet er meget stort, har , 'tatstelegrafvæsenet i den .-enere Tid om
bygget og forstærket sine Linier til de saaka]dte Dobbeltstangrækker, hvor hvert Stativ 
bestaar af to Stænger, afstivede imod hinanden med Krydsarmering og som Regel tillige 
med Skraastiver og Barduner. Saavel Dobbeltstangrækkerne, hvor disse iJdrn er forsynede 
med Skraastiver og Barduner, som ganske særlig de enkelte Stangrækker, hvor de staar 
paa udsatte Steder og bærer et større Antal Traade, er udsatte for at vælte i Storm, navnlig 
naar denne er forbunden med Islag, og dette er ogsa.a oftere sket under de angivne 
V ej 1forhold. 

At fjerne Statstelegrafens Telegraf- og Telefonledninger helt fra Banen kan under 
Hensyn til de store Kapitaler, der er bundne i disse Ai:ilæg, næppe lade sig gøre, hvor øn
skeligt det end kunde være fra et en ·idigt Bane ·tandpunkt; men man maa kunne forvente, 
at , 'tangrækkerne bygges saa solidt, at V æltning udelukkes. 

Det vil være ønskeligt, at Forstærkningen af Stangrækkerne fremskyndes, 
hvor Traadantallet er betydeligt. Endvidere vil man anbefale, at Telegrafstængerne 
anbringrs i størst mulig Afstand fra , poret, hvilket i Almindelighed ikke sker nu. Paa 
mange , teder ejer Statsbanerne Snebæltearealer, Arealer bestemte til fremticlige Dobbelt
spor og lignende, og paa saadanne Steder kan Telegrafstængerne anbringes i saadan Af
stand fra Sporet, at dette ikke er udsat for at belemres, hvis Stængerne vælter. Det vil 
og ·aa være heldigt at føre Staugrækkerne langs Foden af Banedæmninger i , tedet for for
oven, hvor de tilmed staar særlig udsat for Vinden. Ogsaa af Hensyn til Banesignalernes 
Synlighed vil det være særdeles ønskeligt, at Telegraf- og Telefonledningerne fjernes saa 
la11gt fra 8poret om muligt. 
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\'urn lfa11eli11ier er k1111 ga11.-ke u11dtagcbe:;vis ·,m l,tvL l,eliggenJc, aL tle kau 
blive udsa te for Over vommcl.-e ved Ntormflod. Nom ·ttadann ndtagelser kan nævnes 
Banestrækninaerne v d Kog og ved G cl·er. hvor Banen flere ,ange har været ufarbar 
paa Grund af Over ·vømmelse. Ocr er dog til en vis Grad madet Bod paa denne leropC' 
ved. at Banen er blevet loftet noget. oget hyppiger • indtræder Over vømmel ·er ved 
tærke , 'kybrucl idet d t tilstronnnencle Vand, der ikke kan finde tilstrækkeliat Gen

nemløb g nnem de tilstedeværende , 'ten kister og andre Underlob under Banen, kan stige 
over denne og bort kylle Ballasten fra, 'poret. aa at det bliver ufarbart. En ærlig .Form 
for Uheld ved ver vømmel er indtræder. naar Banens f-;tenki t r eller Broer unclersk_vlle.
af det ind- ller tilbage tromme11de Vand, hvad cler f. Eks. er indtraadt ved Køg under 
Rtorrnfiod, lige om d t i  Aar t 1912 indtraaclte Tilfrolcle, hvor Rneum Bro blev øcl lagt, 
er bekendt. 

Det gælder dog om <li ·se B ,·kadicrel er af Banen . aavel om om de oven
for nævnte 'tormskader, at d indtræder under ]orhold hvor Banebevogtningen 
Vagtsomheri er skærpet. Baneformændene har Ordre til i , 'torm, 'kybrucl og lignende 
at lade Ban n Eter e og holde Vagt paa de udsatte Rt der, der forud kendes, . aal des at 
Faren for Togene under disse Forhold mind ke meget, og der vid hell r ikke at være 
indtruffet 'l'oguh ld under aaclanne Forhold. 

Under stærk og vedholdende Kulde kan der ske pfry ·ning af 'poret, idet Frostr11 
træ.nger ned under , 'poret og lofter dette, saa at dets Leje blivel' ujævnt. 

I nordligere Lande, som f. Eks. i 8verigc. lider man paa vi. ·e , 'teder ret tærkt 
under denne· I mpe, idet Kulden her kan naa ·aa dybt ned under, 'poret, at ikke alene 
Ballasten, men ogsaa det und rliggencle Banelegeme frys r, og naar Dæmningen b ·taar 
af vandfyldt L r, kan Opfrysningen faa et saaclant Omfana og indtræde saa pludseliat, 
at Rporet kan blive u ikk r . 

Her i Landet vil man, naar Ballastlag t har den fore krevne Tykke] , kun 
·jældent være ud at for, at Frosten naar ned i selve Banedæmning n, og naar Ballasten
Cl' god og godt afvandet, vil Frosten heller ikke have noaen uheldig Virkning paa denne .
.Hvor Bal la ten derimod r lerholdig og daarlig afvand t, er man og aa her i Landet om
Vinteren ud at for, at, poret bliver ujævn , .·aa at det kræver tadigt Til yn, om end tærke
og pludselige Opfrysninger ikke forekommer her aaled som i verige. Forholdene er i
de senere ar blevne meaet forbedrede ved vore Baner i saa Henseende ved Indlæg
ning af rigeligere og bedre Ballast, og Til. tanden maa nu gennemgaaende a11 es for
ti I fredsstillende.

-I. llnlesla_q.

Paa Grund af den overordentlicr tore Fare for Togsikkerheden, som et Hedeslag 
kan medføre, oa under H nsyn til, at nder ·øgelserne angaaende .J rnbaneulykken ved 
Bramming den 2G. Juli ]913 resultered i. at det ansaas for sand·ynligt, at dennr 
Ulykke netop skyldtes et aaclant H de lag, har man anset <let for rettest at gøre, pøras
maalet om Hede lag i , 'poret; til Gen tand for en særlig indgaaende ndersøgel.·e. Man 
har i denne A nlecl.J1ing undersøgt de nærmere Om ·troneligheder ved de Hedeslag, som 
foreligger b�Jy. te gennem Indberetninaer eller paa and n l\Iaacl , oa øgt at klarlæaae 
Aarsagerne til Hede ·lag og de Midi r, man har til at forebygge eller uskadcliggore <lem. 
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I)(· Tilfa·ld,· af lledl'Hi.1g, :;<1111 er ge1111e111g;1;J(•de ;J,f Kou1111is:;iom·11, er fnlgendu: 

Hedeslag mellem Hristgaard og nekkersten den 24.. Juni J 88. 'poret laa det paagældende 
ted i] ui:ve m d I 600 m Radius. Fuldt B::illa. tprofil var ikke til tede. Der var de 

sidste Dage, forinden Hede laget fandt S ed arbejd t i poret. 
Hedeslag Øst for lagelsc "lation den 3. Juni 1 9. poret laa det paagældende ted i 

Kurve med 2 500 m Radius. Ba,llasten var fjernet mellem 'vellerne af Hensyn til 
'porets Justerinrr. Temperatur pillerurnmen var for. vundne. 

Hed ·lag m llem Frellericia og Pjed ted den 30. Maj I 97. poret var retliniet paa det 
paagældende ted. Der var J acren i Forvejen foretaget en Forstærkning af Sporet 
ved Indlægning af 2 'veller mere pr. Skinnelængde, og Balla ten var ikke genanbragt 
efter dette Arbejde. De fornødne Temperatur. pillerum var til Stede, men Laske
boltene var for stærkt tilspændte. 

Hedeslag Vest for Lunder kov talion Aar 1911. poret laa det paagældende ted i Kurve 
med 3 J 00 m Radiu . Hede laget indtraf under porfor tærkning, og der var ikke 
tilstrækkelig Balla, t ved Svelleenderne. 

Hedeslag Vest for Troulhede Station den 28. April J 913. Ballasten var bortgravet mellem 
'vellerne af' Hensyn til porløftning. 

Hedeslag Vest for Bramminge Station den 26. Juli 1913 (se foran 'ide 47). poret laa det 
paagældende , 'tecl i Kurve med 3000 m Radiu . Fuldt Balla tprofil var ikke til tecle. 
Der var, umiddelbart forinden Hede laget fandt ted, arbejdet i poret. Temperatur
spillerum var til tede, men Laskeboltene var ikke løsnede.*) 

Hedeslag ved Rungstell Station den 30. Juli 1913. ·Ballasten var fjernet for at give Plads 
for Indlægning af tcnballast. 

Hedeslag Øst for Odense llition den 13. Juni 1914. Hede laget indtraf i nordre por i en 
Kurve med 1 600 m Radiu ; fuldt Ballastprofil var til 'tede. Der var, kort forinden 
Hedeslaget fandt ted, arbejdet i poret. Temperaturspillerummene var paa Grund 
af kinnevandring ikke til trækkelig store. 

Hedeslag Vest for Aarup tation den 22. August 19]6. Hedeslaget indtraf i søndre Spor 
i en Kurve med 1 250 m Radiu . Der var, kort forinden Hed slaget fandt ted, ar
bejdet i poret med Indlægning af tenballast og Regt1lering af Svellefordelingen; 
fuldt Ballastprofil var ikke til tede, men der var rigelig ten ballast for, velleenderne. 
Temperatur pillerum var til tede, og La keboltene var løsnede paa Arbejdsstedet. 

De omtalte Tilfælde af Hedeslag er alle indtrnfne under dførel en af Arbejder 
i 'poret eller kort efter, at saadanne Arbejder er udførte, og poret har, naar undtages det 
ved Odense indtrufne Hedeslag, ikke været fuldt ballasteret. Der kendes, saavidt man 
har kunnet skaffe oplyst, intet Tilfælde, hvor et Hedeslag er indtruffet i fuldt ballasteret 
, por, der har henligget urørt i længere Tid; heraf kan man dog ikke slutte, at et Hedeslag 
under de anførte Forhold er udelukket, om end andsynligheden - som nærmere omtalt 
i det følgende - er for, at det kun vil kunne ventes under ganske særlige Omstændigheder. 

Hedeslag fremkommer paa den Maade, at der ved kinnernes Udvidelse veu stærk 
Varme opstaar en Læncrdespænding i poret, der bliver ·aa tærk, at den overvinder 
porets Modstand imod ideforskydning. poret slaar da ud til iden, hvorved der frem

kommer skarpe Kurver, som i Almindelighed ikke uden Fare kan befares af Tocrene. For 
at hindre Hedeslag gælder det altsaa baade om at formindske Varmespænd.ingen i poret 
og at forøge 'porets Modstand mod ideforskydning saa meget om muligt. 

*) l\fan har medtag t den verl Bramminge st<'clfw1d1w Ulykke, uagfrt drr ikke vPd Forlrorem• 
er Lilvejebragt po.-itivt Bevis for, at Aarsagen til lykkc11 var et Hedeslag. 
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Sammenstilling af 'frækforsøg med Skinnesamlinger. 
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Gennemsnit af Gennemsnit af Forsøgene for Samlinger tilspændt af 
samtlige Forsøg 

~ · = 
_____ ,___ A l) I\

B l ) ·l'I- Eel\erJ !) 

Tem era- I · . . I I I Modstanal t P . M d t d pCt. Tempera- "I d t d pCt. I Tempera- 'I d t d · Tempera-
. . . _ o s an . ,., o s an . ,, o s an . 

I 
11� V<H�a. større end turvaria- større end turvar1a- t urvaria-

kg
tion -) kg j E el. J I t ion t) kg

E el. J tion ") kg
tion t) 

18500 
19000 
29000 
30000 

14 °
15 °
23 °
23 °

18400 
19500 
28600 
30300 

6 
12 

fi 
4 

140 
15° 

22° 

24° 

li I I li _ _ _ I ...
1nmu L'P 16° 

160 
20:'>00 
20500 

li 
32000
31100

Hl 
17 
18 
7 

25° 

24° 

17500 14° 

27100 21° 

29100 23° 

45 I VA nye
nye 

gamle 
gamle 

6 
6 
(-i 

uden 
me<l 
uden 
med 

:36000 
39000 
42000 
47500 

23 °
25 °
27 °
30 °

41500 
41500 
41600 
52:'>OO 

48 
16 

1 
27 

21° 37800 
21° j 'I 40500 
27° 42800 

35 
13 
4 

19 

24° 

26° 

27° 

32° 

28000 
35800 
41100 
41200 

180 
230 
26° 

26° 0 34o .'

1 

49200 
I 

. 

451 V3) nye I 4 uden 31500 I 20 ° I 31300 18 I 200 li 36900 39 24° . 26000 17° 

I nye 
: 

4 med 35000 I 22 ° I 31000 7 8 I 200 li 38000 
I 

13 24° 

!\ 
33800 22° 

1 1 I 4 uden I 2fiOOO 17 ° 2ti8OO I 31 17° i! 30400 49 I 20° li 
I 

4 med I 32000 20 ° 3:'1600 
I 

40 230 
\j 

38000 49 I 24° 

:I 
45 I VB nye

nye 

1) A er eu Ikke-Jærnbancmaud af normal Styrke, B en Ikke-Jærnbanemand over normal Styrke, E og J er Baneformænd.
2) Herved forstaas den Temperaturvariation i Celsiusgrader, som kræves til at overvinde l\Iodstanden i Skinnesamlingen.
3) Med afkortede Z-Lasker af de til Sportype V A anvendte.
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Tabel XV� 

Oversigt over Større lsen af den Friktion, som fremb ringes i Laskefor bindelsen pr. Bolt 

af 25 mm Tværmaal. 

( (Udarbejdet paa Grundlag af Gennemsnitstallene for Samlinger, tilspændte af Baneformændene E og J i Tabel XIV). 
-

r-
.

I -1- --�-

Friktion pr. Bolt 
- --

I I . I Antal li Friktion pr. Bolt
Nye Skinner Sportype

Skinne- I Antal 
væat Bolte paa 

kg /m hver Side Middeltal Gamle Skinner 
Skinne- Bolte paa Sportype I vægt I hver Side 

li 
I Middeltal 

I af Stødet kg kg 
- I kg /m af Stødet k& 

l kg

I 

Oden Fjederskiver f
IV 37 

VA 45 

l Vl) 45 

2 

3 
2 

I 13550 

1113700 I 
13300 

j
12700 

10200 I 
Uden Fjederskiv er { 

IV 37 2 8650 

I
}

9000
VA 45 ::r 9350 

' 

VB 45 2 
I -=-== - -

I IIV 

Med Fjede<ski,ec. j 

37 2 14550 
I 

l 14500
VA 

I 
45 3 13750 

Med Fjederskive 

Vl) I 45 

I 
2 16900 

VB 45 2 127:iO 

r. {
IV 37 2 8750 

} 10350
VA 45 3 11950 

I 
I 

I-
1) med afkortede Z-Lasker af di! til Sportype V .A. anvendte.
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For at modvirke Varmespændingerne i Sporet lægges Skinnerne ikke tæt sammen 
ved Stødene, men der gives et Spillerum, hvis Størrelse afpasses efter den Temperatur, 
ved hvilken porlægningen :finder Sted. Man regner i Almindelighed med, at Skinnens 
Temperatur her i Landet i stærk olvarme kan stige til ca. 50 Gr. C. Selv om Sporet 

er lagt paa den anførte Maade, er Varmespænding ikke forhindret; Spillerummene 
mellem Skinneenderne forandrer sig nemlig under Driften, idet kinnerne, som oplyst 
foran, ide 27, >>vanrher<< til den ene eller den anden Side, og pillerummene kan under 
uheldige Forhold, og navnlig paa dobbeltsporet Bane, forsvinde helt, saalecles at Skinnerne 
paa længere Strækninger kan komme til at ligge ganske tæt sammen. Dette Forhold, som 
i tidligere Tid, da vore Baner aldeles overvejende var enkeltsporede med korte og for
holdsvis lette Skinner, ikke havde stor Betydning, er i de senere Aar blevet særlig aktuelt 
ved den nu almindelige Anvendelse af lange og svære kinner paa Hovedbanerne og ved 
disses Forsyning med Dobbeltspor. Paa trækninger, hvor kinnerne er vandret, er man 
henvist til ved at drive Sporet tilbage paany at tilvejebringe de rette Temperaturspille
rum. Dette er imidlertid et meget besværligt og langvarigt Arbejde, der ikke gerne skal 
udføres i varme Perioder, altsaa ikke paa det Tidspunkt, hvor Manglen af Temperatur
spillerum tydeligst viser sig, idet det i disse Perioder er forbundet med størst Fare at be
røve Svellerne deres faste Leje. Man udsætter i Almindelighed Drivningen af Sporet til 
de Tider, hvor Arbejdet kan udføres med mindst Ulempe, og søger ved Indlægning af en
kelte kortere Skinner midlertidig at tilvejebringe de fornødne Mellemrum, uanset at man 
herved skaber Betingelser for en yderligere Vandring af Skinnerne. Da Faren for Hedeslag 
er langt den største paa saadanne Strækninger, hvor Temperaturspillerummene er for
svundne, maa det, som allerede fremhævet Side 28 i Afsnittet om >>Skinnevandring<<, tilraades, 
at de Foranstaltninger til Hindring af Skinnevandring- Indlægning af Vandreklemmer-, 
som allerede er paabegyndte af Administrationen, fremmes saa hurtigt som muligt, da dette 
er den eneste Maade, paa hvilken man varigt kan sikre sig, at de rette Temperaturspille
rum bevares. 

Selv om de rette Temperaturspillerum er til Stede, modvirkes Skinnernes Udvi
delse dog ved Friktionen i Laskeforbindel,serne, der maa overvindes, forinden Skinnerne kan 
forskyde sig. Denne Friktion er betydelig større ved de ældre 45 kg Skinner, der er samlede 
med lange, svære Lasker og 6 Bolte, end ved de Skinner, der kun har 4 Bolte pr. Samling; 
den er desuden storre ved nyt por end ved por, der har været i Drift i nogen Tid; endelig 
er Friktionen i høj Grad afhængig af den Kraft, hvormed Laskeboltene tilspændes. 

For at udfinde Størrelsen af Friktionsmodstanden i Skinnesamlingerne ved for
skellige Sportyper har Statsbanerne ladet foretage Forsøg ved Statsprøveanstalten, ved 
hvilke man bestemte den Trækkraft, der er nødvendig til at overvinde Friktionen mellem 
Lasker og Skinner ved 37 og 45 kg Spormaterialier; en Oversigt over de ved Forsøgene 
fundne Resultater er givet i Tabel XIV. Laskeboltenes Tilspænding udførtes ved Hjælp af 
en 1 m lang Skruenøgle og af forskellige Personer, der i Over igten er betegnede A, B, E og J; 
af disse er A og B Ikke-Jernbanemænd, og de har ved Tilspændingen lagt deres fulde Kraft 
i, medens E og J er Baneformænd, der har udført Tilspændingen paa den Maade, hvorpaa 
den bør udføres i Praksis ved Sporarbejder. 

Af Oversigten fremgaar, at den Friktion, som frembringes i Laskeforbindelsen, 
kan blive betydelig - endog 50 pCt. - større, naar Tilspændingen udføres af en alminde
lig Arbejder, end naar den udføres af hermed særlig fortrolige Folk. Det maa derfor, som 
allerede fremhævet foran Side 45, anbefales, at der i endnu højere Grad end hidtil 
vises Omhu ved Bolteskruningen, saaledes at der til dette Arbejde saavidt muligt an
vendes Folk, der er fortrolige dermed; naar dette - f. Eks. ved større Sporanlæg - ikke 
kan ske, bør der føres nøje Tilsyn med, at Boltene ikke spændes for haardt. 

' ' 
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I Tabel XV er pa,a Grundlag af Gennemsnitstallene af Forsøgene i Tabel XIV 
for amlinger, tilspændte af Baneformændene E og J, givet en Oversigt over Størrelsen af 
den Friktion, som frembringes i Laskeforbindelsen pr. Bolt af 25 mm Tværmaal. 

Af begge Tabeller fremgaar, at Friktionen er betydelig større ved nye Spormate
rialier end ved gamle, og at Friktionen i Laskeforbindelsen er større, naar der anvendes 
fjedrende Underlagsskiver under Laskeboltene, end naar saadanne ikke anvendes. Fjeder
skiver anv ndes som foran opl t for at modvirke, at Boltene rystes lø e under Toggangen, 
og man maa under Hensyn til, at de kun bevirker en forholdsvis ringe Forøgelse af Frik
tionen i Laskeforbindelsen, anbefale, at de finder almindelig Anvendelse, idet løse Bolte 
kan medføre en Fare for Driften. 

Da Friktionen i Laskeforbindelserne som anført er betydelig større ved nye por
materialier end ved gamle, og Faren for et Hedeslag saaledes ogsaa er størst ved et , por 
af nye Materialier, er der endvidere anstillet nogle Forsøg med nye Spormaterialier, hvor 
Friktionen er søgt formindsket ved, at Berøringsfladerne mellem Skinner og Lasker var 
smurte med Grafit, en Frem0angsmaade, der bruges i Holland ved Lægning af nyt Spor. 
Betydningen af denne Foranstaltning fremgaar af nedenstaaende Tabel XVI, og det , es, 
at den medfører en meget betydelig Formindskelse af Friktionen. 

Ved Lægningen af nyt, por vil det derfor være formaalstjenligt at bestryge An
lægsfladerne mellem , 'kinne og Laske med et , 'møremiddel, f. Eks. Grafit, saaledes som 
allerede omtalt foran ide 45. Selv om det ikke vides, hvor længe den gunstige Virkning af 

møremidlet bevares, kan man dog i hvert Fald gaa ud fra, at man ved møringen vil 
opnaa en væsentlig Forbedring netop i den første Tid efter, at det nye Spor er taget i Brug, 
altsaa i den Periode, hvor Friktionen i kinnesamlingen er størst. 

Lignende Forsøg som de ovenfor beskrevne er tidligere udførte i Holland og nær
mere beskrevne i en Artikel i >>Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens<<, Aargang 
1913, af Overingeniør ved det nederlandske Central-Jernbaneselskab i -Otrecht E. C. v\. 
van Dyk. De hollandske Forsøg har i Hovedsagen givet samme Resultat som de ved de 
danske Statsbaner udførte; da de imidlertid belyser nogle Forhold; der ikke er undersøgte 
ved de danske Forsøg, skal man paa Grundlag af de hollandske Forsøg yderligere frem-
ætte nogle Bemærkninger om Friktionen i Skinnesamlingerne. 

kinne-
vægt 

kg 

45 

'l'abel XVI. 

'l'rækforsøg med Skinnesamlinger, smurte med Grafit. 

I 

Antal I Med eller
Bolte i 1 uden'portype 

am-
I 

Fjeder-
]ingen skiver 

I

I I 

VA 

I 
() med 

VA 6 uden 
I 

VB, I 4 med -
\ B I 4 uden 

Modstand i kg 

uden Grafitsmøre! e 
- - -

I Gennemsnit
. af Forsøo-Genuemsmt 1 ° 

,, "m'"•• i i"" "CJ· 

Forsoo- mger
( 

t -

0 spændce af 
_ E og J 

47500 I 41200 

42000 41100 

I 32000 25500 
I

26000 20400 
I 

I 
med Grafitsmørelse 

Gennemsnit
af Forsøg Gennemsnit med Sam-af samtlig-e linger, til-Forsøg spændte af
E og J 

20000 14900 

15800 12700 

13600 10250 

11800 7750 
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Det vi te sig ved de ommeldte Forsøg, at Friktionens tørrelse ved nye Skinner 
og Lasker er afhængig af tørrelsen af Berøringsfladerne mellem disse; saaledes har 
en Formindskelse af Berøring fladerne med 33 pCt. givet 16 pCt. mindre Friktion i 
Laskeforbindelsen. aar Berøringsfladerne glathøvles, har en Formindskelse af Berørings
fladerne ikke saa stor en Betydning, og Friktionen vil formentlig ved helt glatte Flader 
være uafhængig af Berøringsfladernes Størrelse. 

Medens der ved de af de danske tatsbaner udførte Forsøg er anvendt samme 
øglelængde, 1000 mm, er der ved de hollandske Forsøg anvendt Nøgler af forskellig 

Længde. Friktionen er, som det ogsaa maatte antages, størst, naar der anvendes lange 
Nøgler, og er, naar Tilspændingen sker ved en 1000 mm lang Nøgle, 35 pCt. større, end 
naar Tilspændingen sker ved en 650 mm lang .r øgle. Af Hensyn hertil vil det, som allerede 
omtalt Side 45, være heldigt at paabyde en vis forholdsvis ringe Længde af Skrue
nøglerne, f. Eks. 900 mm for 25 mm Bolte. Paa Grund af Faren ved løse Bolte vil An
vendelsen af væsentlig kortere Nøgler til Bolteskruningen derimod efter Kommissionens 
Mening ikke kunne anbefales. 

Sideforskydningen af et Spor foregaar paa den Maade, at de enkelte Sveller for
skyder sig gennem Ballasten i Retning tværs paa poret, altsaa i Svellernes Længderetning. 
Den Modstand, som Sporet kan yde pr. Længdeenhed imod Sideforskydning, er afhængig 
dels af Svellernes Antal og Dimensioner, idet f. Eks. tykkere Sveller, der griber dybere 

ned i Ballasten, yder større Modstand end tyndere, 
dels af Ballastens Art og øjeblikkelige Tilstand, og 
dels af Ballastens Tværprofil. 

For at danne sig en Mening om, hvilken Modstand man kan regne med under de 
forskellige Forhold, har Kommissionen ladet foretage Forsøg paa forskellige Statsbane
strækninger over Svellernes Modstand imod Forskydning i poret Tværretning; de under
søgte Sveller havde de ved tatsbanerne anvendte Dimensioner: 

Længde: 260 cm Bredde: 25 cm Højde: 12,5 cm 
Forsøgene er udførte dels i Oktober 1914, del i Juli- eptember 1915 og dels i 

Juli-August 1916. De foretoges paa den Maade, at Forbindelsen mellem Skinnen og den 
Svelle, der skulde undersøge , fjernedes ved, at Spigrene blev trukne op, og Underlags
pladerne blev tagne bort, saaledes at Svellen laa frit uden dog at være forrykket eller 
løsnet i sit Leje i Ballasten; derpaa anbragtes en Dunkraft mellem den ene Ende af Svellen 
og en Bøjle, som hagedes fast i kinnefoden, og ved Hjælp af Dun kraften skubbedes Svellen 
i sin L:�mgderetning gennem Ballasten ved et jævnt Tryk. Dunkraften var forsynet med 
en Fjeder med Viser, der paa en Skala angav Trykkets Størrelse op til 1200 kg. 

Ved Forsøgene, hvis samlede Antal er ca. 1200, har man maalt Svellernes Mod
stand mod Forskydning i Ballast af de paa foranstaaende Tavle viste Profiler I-VI, nemlig: 
Profil I, der er det i >>Sporreglerne<< angivne; 
Profil II, der er det tidligere ved Statsbanerne anvendte ormalprofil; 
Profil III, der er et æld:re Profil, hvor Ballasten udenfor Skinnerne ligger op til kinne

hovedet; 
Profil IV, der er som Profil I, dog at Ballasten er bortgravet ved Svelleenden; 
Profil V, der er som Profil I, dog at Ballasten mellem vellerne er fjernet i disses halve 

Hojde, medens Ballasten er bibeholdt for Enden af Svellerne; 
Profil VI, der er som Profil I, dog at Ballasten mellem Svellerne er udgravet til disses 

Underflade, medens Ballasten ligeledes her er bibeholdt for Enden af Svellerne. 
Profil V og VI svarer til de Forhold, der fremkommer under Arbejder ved Sporet, 

f. Eks, under Justeringsarbejder, Sporforstærkninger m. m.

$ 
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For at frem tille Forholdene for Profil III, hvor den mod Skinnen liggende Bal
lastmængde forøger Sporets Modstand mod idefor kydning, blev der, forinden For
søgene udførtes, paa Svellen udenfor Skinnen og parallelt med denne sømmet et Stykke 
Vinkeljern, hvis Højde var lig Skinnens, og hvis Længde var lig Svelleafstanden. Her
ved opnaaedes, at Modstanden af den over vellen værende Ballast blev medtaget ved 
Undersøgelsen. 

Forsøgsresultaterne fremgaar nærmere af Bilag 8. Bilag 8. 
Ved hvert Forsøg er der opgivet 2 Værdier for Mod tanden, nemlig dels det Tryk, 

ved hvilket Svellerne begyndte at forskyde sig, dels den største Modstand, som blev 
aflæst under vellernes Bevægelse. Den sidste fodstand er betydelig større end den 
førstnævnte. Da selv smaa idebevægelser af Sporet kan blive farlige, er det den første 
Modstand,· man særlig maa rette Opmærksomheden paa, og det er denne, som foreløbig 
skal omtales nærmere i det følgende. 

Paa Grundlag af Forsøgsresultaterne er i Tabellerne XVII og XVIII foretaget 
en Sammenstilling af de i 1914 og 1915 fundne Minimums-Modstande for de forskellige, 
undersøgte Ballastmaterialier, og i Tabellerne XIX og XX er paa lignende Maade for 
Forsøgene i de nævnte to Aar foretaget en Sammenstilling af Middeltallene for Mod
standene for de samme Ballastmaterialier. Tabellerne XVII og XIX angiver Mod
standene for Spor, der har henligget urørt i længere Tid, medens Tabellerne XVIII og 
XX indeholder Modstandene for por, i hvilke der for nylig har været arbejdet. 

For Grusballastens Vedkommende er der gennemgaaende fundet mindre Mod
stande i 1915 end i 1914, hvilket hidrører fra, at For øgene i 1914 er udførte om Efter
aaret paa et Tidspunkt, hvor Ballasten var fugtig, medens Forsøgene i 1915 overvejende 
er foretagne efter længere Tids Tørvejr. Ballasten har dog heller ikke ved Forsøgene i 
1915 været helt udtørret, hvad den kun vil være under ganske særlige Forhold. 

om det fremgaar af Forsøgsresultaterne i Bilag 8, er der for Grusballast, selv 
fra samme Sted, en ikke ringe Forskel paa de und r ·amme Forhold fundne Modstande, 
hvilket ogsaa giver sig til Kende ved den store For kel paa de i ovennævnte Tabeller 
XVJI-XX anførte Middelværdier og Minimumsværdier. Dette hidrører fra, at Under
stopningen ikke er lige god for alle Svellerne i et Spor. Ved et por i Drift vil der 
altid være enkelte Sveller, som ligger løse i Balla ten. elv om man ved Forsøgene ikke 
har prøvet Sveller, om hvilke man paa Forhaand vidste, at de var løse, er det ikke 
udelukket, at man til Tider har maalt Modstanden for r t løse veller. Naar pørgsmaalet 
er, hvilken Modstand Sporet yder mod Hedeslag, er det imidlertid ikke den Modstand, 
som enkelte løse veller yder mod Forskydning i Ballasten, man skal regne med, og altsaa 
heller ikke de i Tabellerne XVII og XVIII opførte Minimumsværdier for Modstanden, 
men Middelmodstanden af et større Antal abosveller. 

For Stenballastens Vedkommende er der en betydelig bedre Overensstemmelse 
mellem de enkelte Maalinger, hvoraf man formentlig maa slutte, at de ved Forsøgene 
i 1914 og 1915 fundne Middelværdier giver et ret paalideligt Grundlag til Bedømmelse 
af vedkommende Ballastart. 

For at finde nogenlunde paalidelige Middeltal for Modstandene mod Forskyd
ning i Grusballast lagde man ved Forsøgene i 1916 ikke Vægten paa at undersøge saa 
mange Sorter Ballast som muligt, men paa at foretage et større Antal Forsøg med enkelte 
Sorter Ballast. Omend Forsøgene blev udførte paa en Tid, hvor Ballasten var forholds
vis tør, maatte man formode, at Ballasten kunde blive endnu mere udtørret. For at 
komme til sandsynlige Tal for de mindste Modstande, som overhovedet kan ventes, be
nyttede man den Fremgangsmaade at udgrave Ballasten mellem Svellerne til disses 
Underkant, at lufttørre den udgravede Ballast og at løfte , 'poret i den saaledes tørrede 
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Ballast. For por, der har henligget urørt i længere Tid, og hvor en saadan kunstig Ud
tørring altsaa ikke er foretaget, er det derimod ikke sandsynligt, at man har fundet de 
mindste Modstande, som kan tænkes at fremkomme, men disse Modstande er for saa 
vidt af mindre Interesse, som det af Forsøgene i 1914 og 1915 fremgaar, at de maa være 
større end Modstandene for por, i hvilke der nylig har været arbejdet. Det skal dog 
bemærkes, at man, saaledes som ogsaa foran berørt, kan vente at finde særlig lav Mod
stand imod Forskydning ved Sveller, som ved Toggangen rystes løse i Ballasten, og hvis 
der forekommer et stort Antal saadanne Sveller samlet i Sporet, vil dettes Modstand 
imod Sideforskydning kun blive ringe. Kommissionen kal derfor fremhæve ødvendig
heden af, at der ved en omhyggelig Justering af poret drages Omsorg for, at løse Sveller 
ikke forekommer i større Antal. 

De i 1916 undersøgte Ballastarter er: 

1. Raagelund Grus, som var anvendt paa Stedet for Hedeslaget Øst for Oden ·e i 1914,
2. Tjæreborg Grus, som var anvendt paa Stedet for Brammingeulykken i 1913,
3. Alslev Grus l , for hvilke der ved de tidligere Forsøg var fundet særlig lave Mod-
4. Resenbro Grus J stande, 

samt følgende orter Stenballast: 
5. øral fra Halskov-Korsør,
6. Bakkeral med 40 pCt. , kærver fra Hedehusene.

For de nævnte tenballastarter er Forsøgene udførte efter stærke Regnskyl. 
For Sørallen viste det sig, som ventelig er, at Modstanden var mindst, naar Ballasten 
var vaad, idet Modstanden var mindst om Morgenen efter Regnskyllet, men tiltog i Dagens 
Løb, eftersom Ballasten tørrede . 

Med Hensyn til Forsogene i 1916 skal i øvrigt bemærkes, at de paa samme For
søgsstrækning prøvede , veller laa i hinandens umiddelbare .r ærhed, idet man prøvede 
hveranden , velle, og at det gennemo-aaende er de amme veller, som blev prøvede under 
forskellige Forhold. Foruden Forsøgene Løbe r. er der derfor i Forsøgsresultaterne 
for 1916 i Bilag 8 tilføjet Numre for de prøvede veller. Da Balla tprofil III ikke fandtes 
paa Forsøo-sstrækningerne, blev Profilet fremstillet ved Opskovling af Grus. 

I Tabel XXI er givet en Oversigt over de i 1916 udførte Forsøg; i Tabellen 
er desuden medtaget de i 1914 og 1915 udførte Forsøg over vellernes Modstand mod 
Forskydning i Stenballast. 

Omend den Side 48 givne Oversigt over indtrufne Hedeslag tyder paa, 
at andsynligheden for Hedeslag i fuldt ballasteret 'por ikke er stor, er det dog en Kends
gerning, at et saadant Hedeslag, som ogsaa sammesteds anført, indtraf i 1914 i det 
4i3 kg Spor Ost for Odense tation. poret laa i Raagelund Grus og var ballasteret 
efter Ballastprofil I. Der vat·, umiddelbart forinden Hedeslao-et fandt Sted, arbejdet i 
Sporet, og Ballasten var tærkt udtørret. Tallene i Tabel XXI for Raagelw1d Grus 
ynes at tyde paa, at vellernes Modstand mod Forskydning - selv under de ugun ·tigste 

:Forhold - i Middelværdi bør være større end 125 kg ved 45 kg Spor, hvis man skal 
være nogenlunde sikret mod Hedeslag i, por, hvor kinnemellemrummene er utilstrække
lige. Af Tabellen fremgaar, at denne Modstand selv ved fuldt ballasteret por ikke kan 
ventes altid at være til tede ved de i 1916 undersøgte Arter af Grusballast, og at 
heller ikke øral yder den fornødne Modstand mod Forskydning, i hvert Fald ikke 
naar den indeholder megen ]!lint saaledes som Rallen fra Sletterhage. Derimod yder 
Skærver og i Almindelighed ogsaa Bakkeral en betydelig større Modstand mod Forskyd
ning, saaledes at Hedeslag her maa anses for udelukket i fuldt ballasteret por. 
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Af Tabellerne XIX og XX fremgaar, at Modstanden mod vellerne For kydning 
er mindre ved et por lagt i Bakkeral end ved et por i middelgod og /ugti,g Gru ballast, 
medens Skærver yder en betydelig større Modstand end Bakkeral, omend Modstanden 
ikke er væsentlig større end for middelgod, fugtig Grusballast. Fordelen ved tenbal
lasten ligger derfor væsentligst i, at Vejrliget ikke saaledes som ved Grusballast har nogen 
Indflydelse af Betydning paa den Modstand, som Ballasten udøver mod Svellernes 
Forskydning, og at Modstanden, Lortset. fra enkelte, mindre gode Stenballastarter, altid er 
saa høj, at Hedeslag maa betragtes som udelukket i fuldt ballasteret Spor. En anden 
væsentlig Fordel ved tenballasten er, at Understopningen holder sig, aaledes at det 
ikke er nødvendigt i nævneværdigt Omfang at arbejde i poret paa de Tider, hvor 
Hedeslag kan befrygtes. 

For at undersøge, i hvilket indbyrdes Forhold de forskellige Ballastprofiler staar 
til hinanden, er i Tabel XXII Middelmodstanden angivet i Forhold til Ballastprofil I som 
Enhed. For samme Ballastprofil varierer Tallene stærkt efter Ballasten Tilstand, endog 
for Ballast fra samme ted. 

Af Tabellen saavel som af de tidligere omtalte Tabeller XVII-XXI fremgaar, 
at de fyldigere Ballastprofiler, Profil II og navnlig Profil III, yder en væsentlig tørre Mod
stand mod vellernes Forskydning i Ballasten end Profil I. Da imidlertid Tilsynet med 
Sporet lettest foretages, og Afvandingen i Almindelighed lettest foregaar ved Profil I, og dis e 
Forhold er af meget væsentlig Betydnina for ikkerheden, kan man ikke anse det for 
heldigt at gaa til almindelig Indførelse af Ballru tprofilerne II og III. Ved god Grus
ballast, Bakkeral og kærver og under nogenlunde normale Forhold o0 aa ved tarve
ligere Grusballa t maa Ballastprofil I antage at være fuldt ud betryggende mod Hede
slag i Sporet, naar de af Administrationen fore krevne og senere omtalte 'ikkerhed -
foranstaltninger iagttages. 

Da nogle ved Statsbanernes Foranstaltning udført Maalinger af 'kinuetempe
raturen har vist, at Anbringelsen af Ballast over vellerne, og da ærlig Ballastering 
efter Profil III, hemmer kinnernes Ophedning i , ol kin, oa da denne Foran taltning 
som ovenfor nævnt og aa forøger vellerne Mod tand mod Forskydning, har man herved 
et Middel til i stærk V arme under særlia ugunstige Forhold - hvor Ballasten er ler- og 
stenfri og udtørret ved langvarig Tørke, eller hvor der nylig har været arbejdet i poret 
- at modvirke Hedeslag. I orge lægges der under saadanne Forhold Ballast op mod
'kinnens Yderside omtrent efter Profil III, og man vil an befale, at saadant ogsaa under

de nævnte Forhold foretages ved vore Baner; den hertil fornødne Ballastmængde maa
selvfølgelig i Forvejen være til tede paa Banelinien, og den bør atter fjernes, naar Varme
perioden er forbi.

Tabellerne XVII-XXll viser, at Modstanden mod vellernes Forskydning 
formindskes meget betydeliat, ikke blot medens der arbejdes i Sporet (Ballastprofil V 
og VI), men ogsaa naar d r for nyli0 har været arbejdet i poret. Faren for Hedeslag 
er aalede væsentlig større, naar der i den varme Tid arbejdes i poret, oa selv efter at 
Arbejdet er fuldført, og vellerne atter er tildækkede, er Modstanden ved Gru ballast 
betydeli0 mindre end for por, der har henligget urørt i længere Tid. Af Tabellern 
fremgaar endvidere, at det er af største Betydnin°, at Tilfør len af Ballasten ved Arbejder 
i por sker saa betids, at det fulde Balla tprofil kan tilvejebringes paa t saa tidligt 
Tidspunkt som muligt, jfr. i øvrigt hvad der er udtalt foran id 44 under Af-

. snittet om Banernes Vedligeholde! e. 
Det Krav, som i første Række maa ·tilles til Ballasten, naar man skal være sikker 

mod Hedeslag, er aaledes, at Ballasten skal give Sporet et saadant Leje, at Understop
ning og Justeringsarbejde kan undgaas i den varme Tid; denne Fordring kan i Alminde-
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lighed ikke opfyldes af Grusballast, men alene af tenballast, og da særlig af kærve
ballast, saaledes som allerede omtalt under Afsnittet om porets Bæreevne Side 18. Endvidere 
skal som en Fordel ved Skærveballasten nævnes, at denne, umiddelbart efter at Understop
ningen er foretaget, yder meget nær den fulde Modstand mod vellernes Forskydning; dette 
Forhold er af væsentlig Betydning, idet man uden større Risiko i Skærveballast kan 
udføre større porarbejder (Sporforstærkning), der ikke taaler at udsættes paa Grund 
af en længere Varmeperiode, uden at man behøver at frygte for Hedeslag i de nylig 
fuldførte Strækninger. 

Af de udførte Forsøg fremgaar, at Modstanden mod vellernes Forskydning 
ved Profil IV, hvor Ballasten er bortgravet ved velleenden, er ca. 80 pCt. af Modstanden 
ved Profil I, medens den ved Profil VI, hvor Ballasten mellem vellerne er bortgravet 
til disses Underflade, men bibeholdt for Enden af Svellerne, kun er ca. 50 pCt. af Mod
standen ved Profil I og til Tider endnu mindre. Det fremgaar heraf, at vellernes Mod
stand imod Forskydning hovedsagelig hidrører fra Friktionen mod vellernes Side
og Underflader og kun i ringere Grad fra den Modstand, som Ballasten for Enden af 
Svellerne yder imod Forskydning. Dette Resultat strider imod, hvad der hidtil har været 
antaget, idet man har ment uden væsentlig Risiko at kunne fjerne Ballasten mellem 
Svellerne, naar den bibeholdtes for Enderne af disse, og det viser sig altsaa, at man særlig 
ved Arbejder i poret i den varm Aarstid bør udvise stor Forsigtighed, naar 'vellernes 
Sider blottes for Ballast. 

Paa Grundlag af de i 1916 udførte Maalinger og de i de tidligere Aar udførte 
Maalinger for Stenballast er der i Tabel XXIII givet en Oversigt over Middelmodstandene 
paa det Tidspunkt, hvor Svellerne begynder at bevæge sig, og over Middelværdierne 
af de største under Bevægelsen maalte Modstande. Af Tabellen fremgaar, at de sidst
nævnte Modstande, som allerede tidligere omtalt, gennemgaaende er betydelig større 
end de førstnævnte, men at Forholdet imellem dem selv for samme Ballastprofil og for 
Ballast fra samme Sted varierer stærkt. Af Tabellen synes dog at fremgaa, at Modstan
den vokser stærkere for Stenballast end for Grusballast og stærkere for Ballastprofilerne 
V og VI end for de fulde Ballastprofiler. Det sidstnævnte Forhold lader sig formentlig 
forklare ved, at den Modstand, som Ballasten ved velleenderne yder, kommer til at 
spille en større Rolle ved Ballastprofilerne V og VI end ved Profilerne 1-111, hvor Frik
tionen mellem Ballasten og Svellernes ider har den overvejende Betydning. Ud fra en 
lignende Betragtning lader det sig forklare, at Modstanden vokser mindre stærkt ved 
Ballastprofil IV, hvor Ballasten er bortgravet fra velleenderne, end ved de øvrige Bal
lastprofiler. 

Omend man, som tidligere omtalt, ikke mener, at man kan tillægge de største under 
Svellernes Bevægelse maalte Modstande nogen Betydning ved Bedømmelsen af Sikker
heden imod et Hedeslags Opstaaen, fordi selv smaa idebevægelser af Sporet kan blive 
farlige, er man dog af den Anskuelse, at Modstandens Tiltagen er af Betydning for Hede
slagets Forløb. Man har tidligere været af den Mening, at et Hedeslag altid vilde ytre 
sig ved et betydeligt ideudslag af poret, og dette er vel ogsaa det almindeligste; For
søgene synes dog at vise, at Udslaget under visse Forhold kan standse, efter at Begyn
delsesmodstanden mod vellernes Forskydning er overvundet. Et saadant Forhold 
synes at have været til Stede ved Hedeslaget Øst for Odense i 1914 og muligt ogsaa ved 
Bramminge i 1913. 

Af det foran anførte fremgaar, at Hedeslag kan modvirkes ved følgende For
anstaltninger: 

1. Anbringelsen af Vandreklemmer til Forhindring af Skinnevandring
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2. kærpet Tilsyn med Bolteskruningen, saalede at Tilspændingen ikke overdrives,
og for den 45 kg Overbygning Anvendelsen af 4 i Stedet for 6 Laskebolte,

3. Anvendelsen af et møremiddel mellem Lasker og kinner ved Lægningen af nyt por.

Ved disse Midler kan man formindske Varmespændingen i , poret, og end
videre kan Hedeslag modvirkes ved: 

4. Anvendelsen af flere og tykkere veller,
5. Anvendelsen af tenballast,

hvorved Sporets Modstand imod ideforskydning forøges. Naar disse Foranstaltninger, 
og da navnlig Indlægningen af Stenballast, er trufne, vil man sikkert ikke behøve at 
frygte for Hedeslag i et fuldt ballasteret por. 

Paa Strækninger, hvor der ikke er indlagt Stenballast, beror ikkerheden mod 
Hedeslag i første Række paa, at der føres et meget omhyggeligt Tilsyn med poret under 
stærk Varme paa teder, hvor Grusballasten er lerfri og letbevægelig i udtørret Tilstand, 
samt paa, at der udvises stor Forsigtighed og Paapasselighed, naar det under stærk Varme 
er nødvendigt, at der arbejdes i poret. Man har gennemgaaet de af dministrationen 
- ved Ordre K 500, der findes aftrykt som Bilag 9 - givne Forskrifter for Tilsynet Bilag 9.

med poret og Udførelsen af Arbejder i dette under stærk olvarme og fundet di se
fyldestgørende, men da der ved en enkelt Efterladenhed kan opstaa Fare for Tog
gangen, bør Gennemførelsen af Foran ·taltninger, som tjener til at modvirke Hedeslag i

poret, ske saa hurtigt, det paa nogen faade er muligt; af di se er som gentagne Gange 
fremhævet i det foregaaende Indlægningen af tenballast og Anbringelse af Vandreklem
mer de vigtigste og mest tiltrængte. 

Ved den af Medlemmer af Kommissionen foretagne Rejse til orge er der ind
hentet forskellige Oplysninger om Hede lag. Efter de nor ke Jernbaneteknikeres 
Udtalelser er Faren ved Hedeslag størst paa lige trækninger, og poret kaster sig da 
paa en af de i Fig. 1-2 paa omstaaende Tavle vi te Maader ; de Kurver, der herved 
cpstaar, frembyder en betydelig Fare for Togsikkerheden; de er hyppigt temmelig 
skarpe, og Hjulene har, som tidligere omtalt Side. 31 i Afsnittet om Linieføring og 
Hastighed paa Faldstrækninger og i Kurver, en Tilbøjelighed til at klatre over den bort 
fra Kurvecentret vendende Skinne, hvilket kan medføre porafløb. 

Efter de norske Teknikeres Erfaring ynes et stærkt krummet por ikke saa udsat 
for at slaa ud i Varmen som et lige por. Dette kan formentlig forklares ved, at et 
stærkt krummet Spor er i Stand til under Længdespænding at undvige noget udad i 
Kurven, uden at der derved fremkommer en mærkbar eller farlig Forrykkelse af porets 
jævne Flugtretning, idet Sideforskydningen maa antages at give Sporet den i Tavlens 
Fig. 3 viste Form. 

Den foran givne Oversigt over Hedeslag paa de danske tatsbaner viser, at et 
ikke ringe Antal af disse er indtrufne paa trækninger, hvor poret har ligget i Kurve. 
I disse Tilfælde har imidlertid Kurveradien været ret betydelig, saaledes at Forholdene 
i Hovedsagen har været som paa_ lige Strækninger. Dette bekræftes orr ·aa ved at For
men for Hedeslag i flere af disse Tilfælde, saaledes for Hedeslagene Ø t for Odense og 
mellem Kvistgaard og Snekkersten, har været den i Fig. 2 angivne, der er typisk for Hede
slag paa lige porstrækninger. 
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'abel XVII. 

Minimumsværdier i kg for Sve llernes Modstand mocl For kyclning, naar der ikke hnr været arbej1let i Sporet for uylig.A nm . De Tal, om er fundne p:-ia Grundla� af kun t enkelt Forsøg, er sat i Parenthe . 
Balla t fra 

Raagelund ...... Lyngs Odde ..... Rolles Mølle .... 'l'jæreborg ...... Al lev, leret ..... andet ... aur ........... Oddesund ....... Lundhede ...... '. Hylke .......... Brejninge ....... Langaa ......... Handest ........ Moselund ....... 'l'vis ............ Resenbro ....... Dridet ......... 0 kels .......... Hjortsballe ...... Korsør ......... Sletterhage, harpet 
fin ...

- , ikke harpet
- , knust .... 

Horsens og Omegn Langaa, noget 'kusbl. .. - , fin al . .... - , stort og smaa tRomalt, stor Flint Handest,mellemst.grusbl. ........ Ellidshøj, mindre, 'noget grusbl. ... 

I 1914 
I 50(300) (600) 400 

175 175 (350) (350) 325 (500) (550) (�75) 
100 50 

(200) 
?50) 200) (300) (150) (275) 

] I II
I 19151 1914 1915 19U li I 200 'I 300 i 

I (600) 250 I 300 (350�I (4oo 175
1 

200 250 275 (:300) �350)(350� 500) (400 350 200 I 400 300 (550)500 450 300 225 500 200 125 150 225 (450) 200 
150 I 200 200 12:> 50 [25 100 200 

li 

I 200 I li 200 I c25o) 200200 I (�00) 200 250 i 300 1!50 150 I ]50 ]50 175 (350) I 200 350 
I 

Ballastprofil III IV 1015 I 1914 
(:'>00) 
(500) 
300 (500) (400l (300 (300 

(300) 
I 

li ( 100) 
(350) 200 (150) 
(350) (500) (350) (350) 175 

I I 

1915 
200 
80 

(250) (300) (275) ( 125) ( [25) 
(200) 

I.I. V li VI 1915: 1914 I 1915 1914 
li ?00)li 100) (400) (250) (275) 

tOO) 150) 175) (200) (300) 200 
(større end 1200) (200) (250) 
.Il (50) I

li (l 00• (5
0
l 175 100 (:WO 80 (175) 125 (100) 100 (100) (175) I(200) 150 ·100 I 50 300 (550) 200 160 200 70 100 75 (140) 

140 100 
I (50) I
I, (250) 50(300) I c100) (l 70) 11 

50 ( 100),1 50 70 
I

75 1! 75 
li 1 (200) ( 150) (300� (200) (250� ?50) 100 (100) 75 (350 (200) (200 200) 100 ( 100) 75 I (300) I (200) (225) (250) 100 1 (17:>) 100 300 I (150) (150) : (150) 100 (100) 75 (250) t (175) I (200) ' (17:i) 1 100 (175) I 25

li 
Bakkeral med 40 pCt.1 li I li I liSkærver fra Hede- , I 

I I (150) (75) Ili I. c100) li husene .......... 125 250 
' 

(300) 1250 li li 

I! I .. 11 QI Sverige, Granit .. Langaa, - .. 300 300 (400) (300) (300) I (200), 200 ("') 100 Løsning ........ li I I I I 
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Ballastart

Grnsballast

Søral

Bakkeral

62 

Minimumsværdier i kg for Svellernes 

naar der for nylig har 

A n m. De Tal, som er fundne paa Grundlag

Ballast
Ballast fra

I II li III 

1914 1915 1914 I 1915 li 1914 I 1915

Raagelund ......... . . . . . . . . 
Lyngs Odde ................ ·.
Rolles Mølle ................ (400) (400)
Tjæreborg .................. 300 (3fl0)
Alslev, leret ................. 75 (180)

- , sandet ............... 200 (225) 200 (350)
Naur ....................... 75 75 100 
Oddesund ..................
Lundhede ..................

?
00) 

Hylke ...................... (175) 100 200) 250 (300)
Brejnin�e ........... . . . . . . . 
Langaa .....................
Handest .. , ................. (400) 300 (450) 200 (450) (400)
Moselund ................... (300) 350
Tvis ....................... 50 150 200
Resenbro ................... (250) 90 (375) 150 250 
Dyndet ..................... 150 (150) (250)
Okkels ..................... 250 200
Hjortsballe ................. 200 300 (400)

Korsør .....................
Sletterhage, harpet, fin .......

?
50)- , ikke harpet ...... (100) 100 150 (250)

- , knust ........... (200) 300)

Horsens og Omegn ..........
Langaa, noget grusbl.. .......

- fin Ral .•...........
- , stort og smaat ...... 100 175 (300)

Romalt, stor Flint ........... 

I Handest, mellemst., grusbl. ... 
Ellidshøj, mindre, noget grusbl.

I 
Bakkeral med 40pCt. Skærver fra Hedehusene 11 

I 
I 

Sverige, Granit .............. 200 300
Skærver Langaa, .............. 

Løsning ....................

• 

I 

.. 
I 

I 

. 
I 

I 
I 

I 

I I 
I 

li 

-



Modi:.tand mod Forskydning, 

vlllret arbejdet i Sporet. 

fiS 

'fabel XVIII. 

af kun et enkelt Forsøg er at i Parenthes. 

profil 

IV li V I VI 

-1914 1oir:11 1914 I 1915 i\19141 1915

(210) 

(125) 
2115 

(150) 

(125) 

(300) 

(75) 
(200) 

(150) 
(75) 

(125) 
I 

(100) (115)

(300) 

I 
(200) 

I (75)
125 
(75) 

(250) 

(l 00) (100)
(100) 

I I

I (150);

I! (150)

I! 

150 

35 
150 

tiO 

50 

150 

50 
75 

l 50
100

100 

(175) 
(200) 

(90) 

(85) 

I 
(100) 

I (100) 

li 
1
1 

(100) 
(100) 

75 I 

l 
(100)

I
i' 

( l 50)

11 I 

25 
5 

25 

40 

125 

50 
(75) 
100 
(75) 

100 

50 

Naar arbejdet i poret 
----------,--------· I1914 

l Dag forinden.
4 Uger -

4 Dage forinden. 

6 Dage forinden. 
2 - -

G Uger forinden. 
10 Dage -
3 - -

l - -

3 Uger forinden. 
3 - -

14 Dage forinden. 

3 Mdr. forinden. Ikke 
stoppet med Hakker, 
knn med kovle. 

1915 

8 Dage forinden. 
6 Uger -
0-14 Dage -

8 Dage forinden. 

2 Mdr. forinden. 

f O Dage forinden, 
\ l½ Md. -
2 Dage -
l Uge -
4 Mdr. -

4 Uger forinden. 

Indlagt ca. l Md. for
inden. 

I I 

I i/ 
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Jllilidelværdier for Svellernes 

pnn det Tidspunkt, hvor Svellerne begynder at forskyde 

Raagelund ......................... . 
Lyngs Odde ........................ . 
Rolles Mølle ........................ . 
rl'jæreborg .......................... . 

I 
Alslev, leret ........................ . 

- sandet ....................... . 
Naur .............................. . 
Oddesund .......................... . 
Lundhede .......................... . 
Hylke .............................. . 
Brejninge .......................... . 
Langaa ............................ . 
Handest ............................ . 
Moselund .......................... . 
rrvis ............................... . 
Resenbro ........................... . 
Dyndet ............................ . 
Okkels ............................. . 
Hjortsballe ......................... . 

Korsør ............................. . 
Sletterhage, harpet, tin ........... _ .. . 

- ikke harpet ............. . 
- knust ................... . 

Horsens og Omegn .................. . 
Langaa, noget grusbl. ............... . 

- fi11 Ral ................ ..... . 
- stort og smaat .............. . 

Romalt, stor Flint ................... . 
Handest, mellemstor, grusbl. .......... . 
Ellidshøj, mindre, noget grusul. ...... . 

Bakkeral med 40 pCt. Skærver fra Hedehusene 

Sverige, Granit ........•.............. 
Langaa, - ...................... . 
Løs11ing ............................ . 

Ballast 

1 II 

l\!14 I 1915 1914 1915 

I I I 
� &°

i Mod- ee &°
� � stand � � 1 
<11�

1 
<11� 

kg ' I 

7 I 180 
1 300 
1 600 
2 400 4-

5 
3 
1 

1 
3 
] 
1 

1 

21\5 
l!JO 
350 

350 
4!:J0 
500 
550 

275 

4 110 
2 75 

1 
1 
] 

200 
150 
200 

1 
I

300 
1 150 
1 I 275 

1 I
I 

145 I
I 

300 

4 

3 
2 
2 
2 

I 2 

2 

2 

2 
2 

2 
2 
2 

2 

Mod- l ee &°
stand � � 

11<!1 �

I I 

Mod- ee &° Mod
stand � � I . tand

<11� 
kg kg I I kg 

I 2 

27j I 
l 

I l 

340 
li00 

'I l 
270 l

i 
� 

350 
400 
2fi0 
300 
3:iO 
400 
470 
6!:J0 
47;') 
510 

370 
500 
235 
135 
235 

125 

110 

250 
225 

250 
150 
185 

275 

I i
4 

2 
2 

1 

2 

450 

75 

31 270 
1 250 
l 200

2 
2 
1 

2 

325 
175 
350 

300 

4 

2 

3 
2 
2 
2 
3 

340 

2ti0 

500 
400 
250 
160 
240 

21 225 

2 

2 

2 
2 

2 
2 
2 

2 

135 

200 

200 
200 

250 
150 
200 

325 
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i:., 

'hbel XIX. 

i\todstand III Od Forskydnin • 

�ig, 1111ar dør ili:ko har 1'a•rct arbejdet i Spot·et for nylig. 

profil 
� ---:-

Lil IV ,. VI 

1914 1915 l 91.J. 1915 l!H4 l!l l 5 -I I 9 I -i 1915

...... bl) 
ol <SI 
_., en ,.. ....
.;i �

2 

5 
1 

l 

2 

2 

2 

Mod- I
] 

bO fod-
stand q e stand��1kg I kg 

200 

5UO 

34:i 500 
350 
500

550 2 3:iO 1 
1 500 
1 400 
l 300 
I 300 

1 I 300 

225 
l 250

1 300 

300
350

300
2 325 

375 I 250 

275 

400 

ce � i :ruod�, ce f
� � stand � � 
--i;R �Rkg 

100 I 

li 

1 350
3 250 2 

1 1-· 0

1 350
1 500 1 
l 350 ] 

l :-350 1 I 

] 

2 2:,0 l 

1 

2 GO 

l 200 I 

l 20tl l 

I 200
1 150 
l 175 

100 

300 

fod- � bl)

$ <SI stand q t 'i--!;� kg 

1 

I 
1 
1

225 
!I 

1
1. 

140 I l 

1
1

1 
I ] 

250 I 3
300 I 1
275 1 
12:> i 125 

I
2no 

1
100 2

170 

250 ] 

200 I I 

22:i
150 
200 

1 

300 

Mod- 'ol�
, tand 

I
� � 

kg I� RI

100 

100 
4001 
250, 4 
275 
300
150 2 
175 

200 
300 
270 3 

>1200 2 

200 2
2

250 

2 

I
50

1 60 2 

I 2 
I 

2001 
] 501 2 I
200 2 

:.!501 2
150 2 
17;,I 2 

150 

2001 2 

Mod- 'd � Mod- ca� 
·tand � � 1 stand � � 

r;i �I 1�� kg I kg 

l 
I - o I ;J I 

l 100 
'I 1 175 

Mod-
stand 

kg 

I 
125 I 1 200 4 I 'i 100 

150 il 
l ]75 

1 100 2 100
1 100 

i 
1 175 
1 2UO 

3 I ]80 3 170 75 
300 I 

1 550 2 I 225 
Hi5 1 200 2 85 
125 2 75 

l 140

145 
li

2 125 

1 50
125 ,I 2 50

I 
2 75

'
5 li 2 75 

li I 
li 

100 1
1 

l 150 II 100 2 I 85
l 25 l ]00 2 110 

li 125 I l 175 
; I 

100
]00 ] 100 I 7:', 

100 l 175 2 35 

75 I 
200 175 2 i 125 

9 
l 

l 

1 
l 
1 

u 



MiddeJ,,ærclier for SYellernes 
1i:1 a t1 o t 'l' i 1ls I) 11 11 k t, li v o r S v o li o r II o li eg y u <1 o ,. at f o r s k y 11 e

.;.., 
en 
aj 

...a 
(J) 
;::, 

Ballast fra 

Raagelum1 ................... . 
Lyng,; Odde ................. . 
Rolles l\lølle ................. . 
'l'jæreuorg ................... . 
Alslev, leret ................. . 

- , sandbl. ............... . 
Naur ........................ . 
Oddesund ................... . 
Lunclherle ................... . 
Hylke ....................... . 
Brejninge ................... . 
Langaa ..................... . 
Handest ..................... . 
lVloseluncl .................... . 
'l'v is ........................ . 
Resenbro .................... . 
Dyndet ...................... . 
Okkels ...................... . 
Hjortsballe .................. . 

Korsør ...................... . 
Sletterhage, harpet, tin ....... . 

- , ikke harpet ...... . 
- , knust ............ . 

Horsens og Omegn ........... . 
Langaa, noget grnsbl. ........ . 

- , fin Ral .............. . 
- , stort og srnaat. ...... . 

Romalt, stor Flint ........... . 
Hanrle ·t, mellemstor, grnsb1 .... . 
Ellidshøj, mindre, noget grusbl.. 

Bakkeral med :1:0 pUt. Skærver fra 
.Hedehusene ..................... . 

Sverige, Granit .............. . 
Langaa, - .............. . 
Løsning, - .............. . 

l 

kg 

I 
l 400
2 325 

kg 11, 

:J 100 
2 200 

I 4 uo 

IT 

kg I 

1 1 400 I 
1 :3:-iO 

I 1 22:'J 

' kg' 
,I 

I ) 

17512125 ] 

I 
1
400 

] 300
1· 3 110 

I 

2 300 

I 1250 I ti 
4 

1120 
I 551125011 235 j1 I

2 
2 

li 

1 100 
1 200 

! 
4 200 

2I110 

11 
2 100 li 

I 

I 
I 

I 11 

rI 
!I

I 

J 450 
2 350 

2 250 

3 150 

I I I 375 7 200 

I � 
'150 I 

1 150 
l 

1 
300 

I

• I ���i1
I 

2 175 li 
I 

I I 

2 \ lSfi 
I 

,I 

l 11

kg 

1 1450 

3 I 210 

2 300 

I 

Ballast 

kg 

1 180 
I 3:'J0 
2 i 150 

300 I 

-!00 

3 
I 250

1 250 

1 400 
I 
I 

250 

I 300 
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Tabel XX. 
Uod. tand mod Foi· kydnin:; 
sig, 11:rnr lier for nylig har været arl,cjdei i 'porel. 

profil 

IV V 

kg 

210 

I 
I 

150 

125 

I 914 

..- bO , "Cl 11..- bO , "d 
� � 'O � l_g � '"O d 
g �l.s�,� 5 .sn 
� Fo' � UJ �� ,..., :n

3 

l 

kg kg 

75 
J 50 
7'j 

100 

150 

75 

300 
200 

t25 

I1001
100 

1
00 

I 

150 

150 
I 

2 162 

J !)J 5 

kg il 

2 35 11 
2 J'j0 il4 t;0 

2 200, 

8 
3 
2 
2 

2 

2 

85 
175 
125 ,I

I 

,I
75 I 

I 

Vl 

1914 

17 ;) I 

200 

HO I 

1 I 100 I 1 100 I 

I 
1m 

1 I 50 

~ aar arbejd t , por •t 

I !JJ 5 

2 
2 
4 

2 

7 

1 
2 
1 

2 

kg 

2!'J 

I !J I -l-

l Dag forinden.
4 ger

100 4 Dage 
µll 

(i Dage 
40 2 -

12:) 6 Uger 
IO Dage 
3 

fi5 1 Dag 

78 
100 
75 

I 00 3 Uger forinden. 
3 

50 

14 Dage forind n. 

Noellagt for 3 Maane
der siden. Ikke stop• 
pet med Hakker, kun 
med kovle. 

I !l 15 

8 Dago forinden. 
l 1, � Mn.ancd forinden.
0-14 Dage

8 Dage forinden. 

1
2 Maaneder forinden. 

J O Dage forinden. 
I 1 1/2 

Md. 
2 Dage forinden. 
1 Uge 
1 Maaned -

4 Uger forinden. 

I Maancd forinden. 

0 -,- ,-
c.

 c
 

C
O

 

L-::
> 

11 
_

_
 I>

!)
 

:,
, 

.::::
, 

l-.
:)

 
-

...
.. 

1:-
.? 

o 
u•

 te
 

-
J
O

 
C:

...'
T1

C 
:..

;" te
 

C
 

3 ~-
i,.

:. 

I 
I 

~
I 

C"
: 

_.\
nt

a.l
 

Fo
rs

øg
 

:\I
od

-
sta

,n
d 

_\
ut

al
 

Fo
rs

ag
 

:\l
od

-
st

a,
nd

 
A

nt
nl

 
f<

'or
so

g 
.\I

od
-

sto
.n

d 
A

nt
o.

l 
Fo

rs
øg

 
.\f

od
-

st
o.

nd
 

C
 

l1 
I 

::
j 



6' 

0 v e r s i g t o Y c r cl e i 1 9 l 6 11 d f'., r t e }' o t' s ø ;; o r e I' ' ,. c I I c ,. 11 e s }I o d '- t, a II d 
Eor.·øg over s,,ellernc.· Modsta11d 

J 

Ba li n.st fra 

l\[odstm1denc opgirnc i kg paa det 1'id punkt, 

Ballastprofil 

lY 

"'...,
<e'"O 

c; := 
I 2 .! "'"' 

�'"O 

I IL) 0 
'"O..., 

I�� 

---------,.,-------[

11 1346 I 250 li 11 :3;')9 175 
1 1 161 ]25 Raagelund .............. · 

1 
8 134 100 

1 li 
5 

I
11 Hl5 150 I 

8 I 179 150 I i 41212117;') 

kg kg 

250 200 

Tjæreborg .............. . 

Resenbro og Langaa ...... · l

4 125 125 'I 
-! 

1
131 

1
100

11 
,- 9 

I 
217

1
175 

I I I il 
I 

9 I 339 I 300 9 
9 172 125 9 

500 300 li I 

I 

Il I 
216

,
200: 

9 I 131 \ 125 
I 

9 
\J 142 125 I• \l 

144 75 I 
206 175 11 \J 158 1 ) I 125 1) 

7 115\l • 150 
1 

8 rn1 125 li 
8 150 1 125 
4 l0li 100 

I 
li 

I I I' 92141751 

9 101 75 1
1

I 

7 201 I 115 j 15 260 250

8 2031150 I 

9 

11 '/7 I 150 . 
4 115 I 100 
4

:
149

1

125
11 

s 241
1

17;-,I, 
I li I _,_-,, ----

9 275 175 1 9 18P) 1503) j 

I . 
7!)1 7 ;) 1 ' 

\) I 112 1 1 :)
1

· �)

5 I 160 125 I 8 I 173 1 150 1 s 288 200 3 

I 
I I 

8 I 117 10011 

I I i; 
I I' 

'123 851 
I 

4 

)i ' 1 (i!:) 12:'J t 8

81159 I 8 878) 7:i ')
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'l'abel XXI. 

mod Fo1· kyd11ing i Grusbalia-·t og o,,er de 

mod For kydniug i Stenballa t. 

1914:-16 udførte 

hvor Svellerne begynder at for kyde sig. 

V VI 
----,-----;1----

kg 

4 !0ti 100
4 106

1 

100 
4 \J2 70 

I 
I I li 

8 161 i 115 
9 8!:) 50 
!:) 85 75 !1 

I 

I 102 
!:J
O 

I8 I 100 75 
8 I 103 100,1 
4 75 60 \ 

I 
9 123 1 10 0 li 
9 62 50 

4 I 106 100 

I I 

I
50 li 8 

I
87 

8 7 n:l 

;, 90 
I :) 70 

4 81 

!:) H3 
H 57 
H f°):) 

9 84 

9 3· 

94 

I 
8 (17 

8 7-1 

7;, 
HO 
70 

75 
50 
50 

ti0 

30 

40 

50 

50 

Ballasten 'l'il tand 

Skinnestør! loftet for 14 Dage siden Ballasten noget fugtig.
l k  k arbejdet i Spor t for nylig

} 
'amme veller lJagen efter.

Kunstig lorn•t Balla t (opgrnret til nderkant af Sveller 1/, Dag før Prø\'<'11).
Samme Sveller 2 Dage senere.
poret løftet samme Dag som Prøven. Ballasten nogenlunde tør. 

lkke arbl!jdet i Sporet for n_vlig, kun løftet 'kinnestød. llallasteu fugtig. 
, 'amme 8rellcr. Kun tig torret Ballast, 

) 1) Ballast ov r 'vellerne som ved 
J �) Ingon Ballast over Svellerne. 

Sporet løftet samme Dag. 
poret løftet forega11eude Dag. 

Profil II. 

'amme roller. Undergravede og stoppede i tør Ballast foregaaende Dag. 

Sporet lagt for 8 Dago iden i n_y Ballast. Ballasten lidt fugtig. 
Samme S.eller D:igen eftor. Balla ten tør, 

poret l:igt for 8 Dage siden i n · Ballast løftet Prøred�gen. Ballasten tør. 
Samme Sveller Dagen efter. 

Løftot i Foraaret og ny Skinnf.>r indlagt. Ballasten noget fugtig. 3) Ingen 
Ballast over Srellerne. 

Samme Sveller. Sporet løftet Prøvedagen. Ballasten absolut tør. () Ingen
Ballast over Svellerne. 

1 Gammelt µor ude af Brug, løftet Prøvodagen. Ballasten tør. �) Ingen
Ballast oror SvellernP. 

j 6) Kun Ballast til halv Svellehøjde mellem Svellerne. 

j) Løft1>t 3 Dage inden Prøven. Ballasten fugtig i Bunden, men meget

J 
le.rende. i) Ballast over Svellerne som ved Profil II.

) Ingr,n B:illast orer Srellerne.
'amme 'roller Dagen efter. Ballasten opgra ret og tørret foregaaende Dag.

, men Ballasten ikke opgravet og tørret. 9) Ingen 
Ballast ovor vellerne. 
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Ballastprofil 
- - = -===�= --=-==;;c======o == =

I' IIT :I I TI IV 
-- --�--11 to � ti) l.s -1-

� "" -� "" es, "" <i "" es, "" � "" 1;,o

� ,� � s 2 � 1� n � ] � � � \ s .s � .Balla t frn. 

; I� i i ! i I� i 1 i I i ,,� ! !j ! i · � I � i� � � i � 
kg kg kg kg kg kg . kg kg -------------;,-

1
----"--,.., -=----"--,-.C..-,-------=-----"----

Korsør. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 112 100 1 2 225 
1
200 

- . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 UJO 
1
110 I I . 8 : 280 240 

8le t terltage, harpet, tin. . . . . 4 100 50 4 l0G 1 50 I 1 250 
- , ikke harpet.... 3 108

1
100 3 167 15011

!

l 250
- ,knust ......... 2

1
112 100 2 200 200 1 3001- , - . . . . . . . . . 1 200 

1 1 
1 300 

Horsens og Omegn ...... . 
Langaa, noget grusbl. .... . 

- fin Ral ......... . 
- , tort og smaat .. .

RomalL, slor .Flint ....... . 
Handest, mellem t., gl'llsbl. 
Ellidshøj, mindre, noget --

Bakkeral med 40 pl 't. , kærver .. I 
fra Hede li usenc ............ \ 

1 200 
1 

' 3 1 267 ! 200 I 
3 217 150 3 I il 7 200 
3 217 I 200 3 I 200 200 
2 ]00 100 2 Il '7 1751 
3 2(i7 250' 4 i 2 7 250 
3 I ] 50 ' ] 50 

I
' 

41
1 G

2 I l 50
3 217 1175 I 3 250 2001' 

i I, 
l
i I I li 4 ]-14 125 I 

8 lliO J 50 ii 
li I ,! 

I I 

1 
1
300 I 

1 360 
l 300
1 300 
2 325 300 
3 333 250 

I 

s 

3 
l 
1 

2 
2 
l 
2 
2 
2 

:U 'yerige, Granit .......... . 4 200 200 1 I : 
3 2 3 ' 250 4 1 312 300 I ' I I'

2 300 300, l
t; Langan,, - .......... . 

] Lø ning, .......... . i 
] 400 

'

1 

,
! �

: I I 

140 100 
75 50 

100 
170

225 
200 
150 

200 
I 200 

212 
1 

200 
150 150 
1 7 1175 

JOO I 
150 12:> 

I 
150 I 
300 300 
125 

j 

I 

-
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.0
 

l-
:)

1,
-:

) 
<!

:l 
-:

i 
Q

c
.;

t 

1
,-

:)
t,

:)
 

O
'-

" 
0

0
 

B
ak

ke
ra

l 
ør

al
 

B
al

ln
st

ar
t 

• • }l
id

 de
l 

11
.od

st
:rn

d 

:M
in

ds
te

 m
aa

lt
e 

M
od

st
an

d 



--- -='
__ v _ _J vr 

] :)0 
I ,, 1

S i 13 0 I 100 8 
4 I 94 50 4 

kg 

:iO 

(i() 

:;a 
kg 

li 1 :10 
100 100 

71 

Ballasten rl'ilstand 

Ikke nrbPjdet i .'port for nylig. For. øg: J\114. 
Stærk Regn Natten f•r Forsøgene. Pors•g: 1916. 
Forsog 1914 -15. 

.''ledln ,t ell r justeret for :1 i, -1- ger siden. Forsøg: l!J 14-15. 3 100 I 100 I 3 
2 87 75 I 2 
I 100 I '.'. 1

7:i 
• 100

7'.) ]kke arbPjdet i Sporet for nylig. Forsø.,.: 1915. 

1 
1 

200 i 
3 117 100 ,, 
3 1 fiO 100 
2 7:1 75 
3 Hi7 100 
3 117 100 
3 ; 125 100 I

1 I 150 !
I 130 100 I 

I 

I1 I flO I 3 200 200 I 

2 1 G2 I 150 I

I 

1 ]:)0 
3 �)2 I 7:1 
3 1 Oc' 75 
2 

I -o 50 
I 

:1 
1 �!) 100 

3 l-3 75 
3 3 25 

1 7:) I 
7 90 75 

1 I 00 
3 I 1-1-2 I 00 
1 I 50 

Nedlagt eller j11stPret, for 3 a 4 Uger . iden. Forsøg: 1\Jl4. 

lkke arbejdet i 'poret for nylig. For øg: I !l 1-1-. 
: 1\)14-15. 
: I\) I -I 15. 

N('(llagt for 1 �I aancrl siden. l•'orsøg: I!/ 15. 
Ikke arbejdet i Sporet for nylig. Forsøg: 1\11-1 15. 

l!Jl-1-15. 
1\:114- 15. 

lkk arliejdet i , poret for nylig. lt'orsøg: I !I 14. 
l\>l(i. 

edl:igt for 14 'Dage sidPn. f•'or.øg: l!/14. 
lkke nrhejdet i poret for nylig. Forsøg: 1914 -I !'i. 
1elllagt for 3 .,\Jaanrdor siden, ikke stoppet nied Hakker, kun med Skovl . 

l�or,·øg: 1914.

__ , _
__ _
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S a 111 111 e II I i g n i II g m e I I e m 
'l'allene angiver .Midd lmodstanden for de forskellige Balla t 

Udarbejdet paa Grundlag d de i 'J'abel XXI anførte Middelmodstande 

Ballast fra 

I Raagelund ............................ l 

I 

l 
---

'l'jæreborg ............................. 

f 

I Alsle, ................................ \ 

Resenbro og Langaa ...................

Korsør ................................ 
• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •  ■ • • •

Sletterhage, harpet, fin . ................
- ikke harpet ................ ' - , knust ...................... 
-- - ...................... 

-
I 

l ,U
] ,o 
1,0 
1,0 
1,0 
1,0 

1,0 
1,0 
1,0 
1,0 

1,0 

1,0 
1,0 
1,0 

1,0 

1,0 

I,0 

I 1 0

1,0 

l,0 
1,0 
1,0 
1,0 
1,0 
1,0 

-

Balla t 
- -- -

I
II 

I III IV ' I 

I I 0,7

1,2 
1,3 I 

!
1,7
1,7 

I
I

I
1,5 
1,3 

I 1,1 

I l,5 J,l 1) 
0,92) 

1,3 1,6 

1,2 
1,2 
l,l I
1,2 I 2,3 

1,3 0,93) 

1,7 
I 

0,8·l) 

I 
1,1 1,8 I 0,95) 

0,56) 

I 

l,�5 1,4 I 1,25 7) 

I
0,758) 

1,3 1,7 
l ,09)

2,0 
1,5 0,7 

1, l 2,5 0,75 
1,5 2,3 O,H 
l ,S 2,7 1,5 
1,5 
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'J'abel XXIJ. 

B a I I a s t p r o r i I e r n e. 

profiler med Aliddehnocl tanden for Ballastprofil l om Enhed. 
for det 'I'idspunkt, hvor vellerne begynder at for kyde 1g. 

profil 

VI 

Balla tens �L'ilstand. 

Ikke arbejdet i porot for nylig. l 
kinnnc tød loftet for J 4 Dage iden. Ballasten noget fugtig. 
amme Sveller Dagen efter. 

0,' 
1, 1 

0,7 
0,6 

Kunstig torret Ballast (opgravet til nderkant af vellen ½ Da"' før Prøl'on). 
'amme rell r 2 Da e senere. 

0,7 0,G Sporet løftet samme Dag som Prøl'en. Ballasleu nogenlunde tør. 

0,5 0,3 
0,5 0,3 

Ikke arbejdet i Sporet for nylig, kun løftet kiuncstød. Ballasten fugtig. 
Samme reller. Kunstig tørret Balla t. 

0,65 ' 0,4 Sporrt løftet samme Dag. 

) 
- - - Sporot løftet foregaaende Dag. 

J
l) Ballast orer vellerno s• 111 red Profil II.
2) Ingen Balla t over vellerne.

0,65 

0,G5 
0,7 
0,7 

amme v.iller. ndergravede og stoppede i tør Ballast foregaaend Da"'·

Sporet lagt for 8 Dao-e siden i ny Halla t. Ballasten lidt fugtig. 
amme Sveller Dagen fter. Balla ten tør. 
poret lagt for 8 Dage siden i ny Balla t, løftet Provedagen. Halla ten tør. 
amme veller Dagen efter. 

0,H 

0,H 

0,7 

0,4 

0,4 

0,6 

Loftet i l!'oraarct og nye Skinner indlagt. Balla ten noget fugtig. 
B,,llast over 'vellcrnc. 

amme Sveller. Sporet løftet Prøvecliigen. Ballasten ,ibsolut tor. 
Ballast over vellerne. 

)
Gammelt por ude af Brug, løftet Provedagen. Balla ten tor. 

Ballast over milerne. 
G) Kun Ballast til halv , \'ellebøjdo mellem Srnlleroo.

3) Ingen

5) Ingen

0,75 1 0,6 \Løftet 3 Dage inden Prørnn. B:illa ten fugtig i Bunden, rnen meget

f 
le,ende. 7) Balla t over vellerne som ved Profil II. 

) Ingen Balla t over Svellerne. 
0,65 0.6 amme veller Dagen eftC'r; Balla ten opgrarnt og tørret foregaaeude Dag. 

amme veller Da.gPn efter, men Ballasten ikke opgrav t og tørret. n) Ingen 
Balla t over rellerne. 

0,5 0.5 Ikke arb jdot i poret for nylig. 
0, 7 0,3 Stærk lleg-n før :Forsøgene. 
0.9 0.n
0;9 0,H NedlagL eller ju teret for 3 a 4 ger iden. 
0,8 017 Ikke arbejdet i Sporet for nylig. 
0,5 0,5 • edlagt eller justeret for 3 a 4 Uger siden.

') In ge n 

l 

1 
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�... 
� Ballast 
"' Ballast fra � 

"a 
-

I 

I p:i I II III [\' 

Horsen og Omegn ..................... I 1,0 I ] ,3 I 
� 

Langaa, noget grusbl. .................. 1,0 1,0 

I 
1,4 1.0 

... - fin Ral ....................... 1,0 0,9 1,6 O,\J 
<1) 

� - store og smaa ................. 1,0 1,9 30 l.:1 
� o:8 � Romalt, tor Flint ..................... 1,0 l, 1 1.1 
i:Q Handest, mellem t .. grusbl. .............. 1.0 l, I 2,2 1;0 

Ellid høj, mindre, noget gru ·bl. .......... 1;0 1 15 
I

1,5 0,9 

I 

I Bakkeral med 40 p t. Skærver fra Hedehusene. { l ,O 1,9 0,7 
1,0 1,8 0,9 

... 
Sverige, Granit I 0,75 <1) ........................ ] ,0 1,5 I i,. ... Langaa, - 1,0 1:1 1,4 1,06 

æ 
........................ 

...::., Løsning, - ........................
w 

I I 



profil 

V 

1,0 
0,55 
0,7 
0,75 
O.G
o',
' 

0,6 

I 
1,05 
0,8 

I 
0,75 
0.7 

75 

Ballastens 'l'ilstand. 

VI 

0.75 Ikke arbejdet i Sporet for ll)'lig. 
0;4 
0,5 
0,5 Norllagt for en Man.ned siden. 
0,5 Ikke arbejdel i Sporet fC1r nylig. 
o,�5 
0,4 

0,5 Ikke �rbejclet i Sporet for nylig. 
0,55 

0,5 Nedlagt for 14 Dage siden. 
0,5 Ikke arbejdet i 'poret for Il •lig. 

---

! 
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Sammenligning mellem Middelværdien i kg a.f Svellernes Modstand 

forskyde sig, og Midclelværdien i kg af de stør 

Udarbejdet paa Grundlag af de i l\:ll6 udførte Forsøg over vellemes Modstand 
Modstand mod For 

I 11 -
a b 

' a, 

I
s ø "=' 

blJ � � 
A 
ol OJ) 

<S> Ballast frn � li:q ,::i 
...., "' 

;...i �� '"O b ; Ola, bD 0 

R
i
�� 

� - ;:,:.; 

� � 00 
a -

a, "' 
�2� - ""'

A 
<�� 

'-< 
<; 

lo Q;
I� bD

I ,1 

I, 71
1 

1

11 346 580 I 
Il 259 3 HS ] ,2 I 
11 llil 280 1,7 I 

Raagelund ......... 8 134 234 I 1,7 1. I 

t1 
4 125 238

1

1,9

1 
41

131 270 2,1, I
9 339 (i25 1,8 I,\). 

9 172 223 1,3 \:) 

9 L31 200 1,5 9 

9 142 214 1,5 9 
i! 

1 ,3 
!1

7 'l'jæreborg ......... 7 159 213 

8 167 22-± 1,3 il 8 
8 150 222 l ,5 8 
4 106 156 1,5 4 

4 
li 

9 214 315 1 - I 
1,::i I

9 101 141 1,4
Alslev ............ 

5 i(iO 1302 1,9 8

I I li

JI li III 
- -- -·

a b a b 

' .., ' a, 8 cn "C 83 ø '"O ... - ,::i I> - ,::i a, Q) � tn er, ., C, i:q'g "" i:q'g - -"' "' "' 
'O >-, 'O 

b ;; '"Oh 'C 
a, OJ) C "' tD  0 
> CD :;;l - ;:,:.; ... a, ;;;1
'O ;:q '"O i:q a � c:: "' a, 

I 
A "' CD 

!; c:: 
- - � A 

-

!" 
� 

en 
"' Q) 

0 
rn a, '-< 

'O "' re, en <S> oai .µ 

�1c 
-

w 00 � bil 

I
I I I l

i 
I 'u 1 \)5 341 

I 
s 179 334

-

b 
-
a 

I 
' 

I 
1,7 
1,9 

Ballast 
IV ---

OJ) 
<S> "' 
'-< 
0 

R 

ce 
A 

<Q 

1
5 

I 

I 

a 

I 0, 
83 ø 
I> -
"' a, i:q'-g

'"O I>, 
,:) Qf 

I> a, 
'O i:q 

� � ... � 
rn c., "d en o-CD 

I � c.o 
I 

b 

'O 

"' 
00 

re, 
0 .... 

..-; 

.2:: 

<S> 

en 

250 I 420 

I 

I 

b 

l
a I 

1,7 

I 4 212 36(i 1,7 

I 9 
217

1
336 I 

1,5 
I 

I 
I

500 795 1,6 !I
I I li I 216 342 ].I, I I 144 327 2;3 . I 206 325 J ,6 il 
I 9 1 :>8 1) 180 1)1 1,1 I 

I I �
J 1342) ]502) 1,1

207 2G4 1,3 L5

1

260 335 1,3 

li 
203 279 1,4 

il 177\273 1,5 I I l15 I 184 1,6 
I 

I149 2321 1,6 S 241 288 1,2 
I I I 

!-l 275 329 1,2 9 187 3) 2193) 1,2

9 172 238 1,4 9 794) 1034) 1,3

173 339 2,0 8 288 1 3G0 1,3 3 143'•) I 70r,) 1,2
I 4 776) 886) 1, 1 

I
I 

II 11 i li 

• 

1 I I 
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'l'abel XXIII.

m od .. F o r s k y d ni n g ll a a d et 'l' i d s p n n k t, h v o r S v e I le r n e lJ eg y n cler a t 

s te n n 11 e I' ·F o r s k y cl ni 11 g e n m a al t e M o cl s t au cl e. 

mod Forskydning i Grusballast og clo i 1 �ll4-16 udførte Forsøg over Svellernes 
skydning i Stenballast. 

profil -
V I \'l ----- -

4 10G 
4

1

106 
4 92 

8 1.61 
9 89 
9 S5 

7 102 

8 JOG 
8 103 
4 75 

I 

I CO 
1<Sl 

b iÆ -
a I�� 

I� 

li 
:: 

I 

20611,�) 5 
135

1

1 3 :I 5 ' " 
148 I ,6 4li 
235 1 1,5 

1

1

1 

9 I
142 l.6 9 
14fi I 1.;7 9 I 

I 

149 l ,5 

144 1,\i14li 1,4
1 134 1,8 

I 
9 123 1 157 J ,3 "91

9 62 105 1
,

7 9 
I 

.4 106 194 1 )8118 

li 

a b 
' 

0 e rn 'O 
> -

"' Cl) 
� "' 

P'.l'g "'
'O >, 'O 

I b "' bO 0 

> 0 � -
'O P=l a., 00 ,:-:: .... .... ., rn 

rn <l) 
� ""' "' 

o-

� g:>o if.l 

90 1 lfiO l, 
70 

I 
il8 1,7 

:,1 1.)7 1,4 

93, 14511,fi
57 93 1,6 
5:i 92 I ] ,7 

I 

I 
I 

84 118 l.4 

38 84 2,2 

94 I 176 I 1,9 

I I 

Balla. tens 'I'ilstand 

Ikko arbejdet i poret fornylig. 

} 
Skinnestød løftet for 14 Dage iclen. Ballasten noget fugtig. 
Samme reller Da0·en efter. 
Kunstig tørret En li. ( opgravet til Underkant afSveller 1/� Dag før Prøven). 
Samme 'voiler 2 Dage sonore. 
Spornt løftet samme Dag som Prøven. Ballasten nogenlnude tør. 

Ikke arl.Jejclot i Sporet for nylig, knn loftet Skinnestød. Ballasten.fugtig·. 
Samme reller. Knnstig tørret Ballast. 

- - - - - Sporet løftet amme Dao-.
- - - - - Sporet løftet foregaacncle Dag.

}
1) Ballast over Srellerne som ved Profil II.
2) Ingen Balla t over Svellerne.
Samme Sveller. Undergravede og stoppede i tør Ballast foregnaencle Dag.

Spornt lagt for 8 Dage siden i ny Ballast. Ballasten lidt fngtig. 
Snmme Sveller Dagen eftor. Ballasten tor. 
Sporet lagt for 8 Dage siden i ny Halla t, loftet Prøvedagen. B:11-

la, ton tør. 
, amme Sroller Dngcn efter. 

Løftet i Forn,arct og ny Skinner indlagt. Ballasten noget fngt.ig·. 3) In
gon Ballnst orer Srellerno. 

8n111mo Srellor. , 'poret løftet Prøvoclagen. Ba,lla ten nbsolnt tør. ·L) In-
gen Ballast orer firC'llerne. 

\Gammelt Spor ude af Brng, løftot Prøvedagen. Ballasten tør. 5) In-

J 
geu Ballast over Svellerne. 6) Kun Ballast til hall' Sl'ollehøjcle 
mellem Sl'ellerne. 
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� 
.J:J 

[ 

a ' b 

Ballast fra 

I 
117 ] \)2 

Resenbro og Lan"aa J 8 ]20 1 7G

l,(i 

1 ,: 

7' 

IL 
a b 

'1123 262 

15\l 250 

-I

2,1 s 

] {) 18 

Hl 
a b 

lG!) 308 

200 2\J5 

l.S

IV 

a b 

Ballå. t, 

b 

1467 ) 17(F) 1,2 
878) l 28R) 1,5 

I ' 1 17n) 13 79)
1 

J 2 

I I 

Korsør ............. I 4'112�325 2,\l
11 1 

21225 425
I 
J,9

1 

............. 'l!J0 30' l,(i I' 2,0 373 1,3
,
11,

letter hage, harpet, fin 4 100 21 H 2,2 •.I- l0G 1 244 2,3, 1 2:iU 1350 I 1 ,4 3 
1 

ikke harpet 3j 108 258 2,4 
,

i 3 167 300 I 1 • l 2:'>0 400 l,G I 1
140 • 211 
75 183 

100 250 
110 I 350,knust ..... 2 1 112

,
300 '2,7 12!200 400 2.0·

1
1 300 ;oolJ.7

1
1 

11200 500 I 2,5 I 1 300 I 450 1 5 
il I I I , __ I '---1'---�-'-------'--

Horsen og Omegn .. 
Langaa, noget gru bl. 

....... . fin Ral. .... 
f , stort og maat 
� Romalt, stor Flint .. 
� Hande t, mellemstort, 
c.q gru bl. .......... . 

Ellidshøj, mindre, no-
O'et grusbl. ...... . 

I; 200 I 350 I ] 7 3 267 I 367 I ] 4 i ' ' 
3 217 400 1,8 ,

1
3 217

1

475
, 

2,2 11300 50() 1,7 2 2251337
1

1,5 
3 217 1 333 I l ,5 J 3 200 400 2 O 1 

1

350 500 1 ,4- 2
1 

200 300 l .:'i 
2 100 27512,7 2 18713 7 2,11800450 l,5 l 150 275, I,' 
3 267

1

517 U) 4 2 7 550 1,\J 1 300
!

550 l,' 2, 2
�
2 

I 
3

�� 
I] 

�
i

3 150 3f-i7
I 

2,4
,,
4 lG2 --1:25

1 
2,6 2 325 5:'>0 17 2 1::i0 131:, 2,::i 

31 217,450 2,1 3 250 475 1,9 3 333 467 ,:/2l 1 1 I 325 1,7 
11 I I 

Bakkeral med 40 p t. J 4 144134•!, 2,4 
'kærver fra Hedehusene l '

I 
160

1 
342 

1 

2, 1 
2 275 4:;0 

il 
8 290: 3 ·1

JOO 
150 

I 

I 200 2,0
307 2,{) 

iu verige, 
t; Langaa, 

� Løsning, 
(/) 

rn.nit ..... 
I I 

4 200 337 1" 1 i 1 
3 2 3 500 I 1,8 1j 4 312 ;-)1)7

li I 

1.5 1 I 
] .:) I 2 

l 

I 

150 22;", 1,:> 
300 3fi:2 1, :1 
12:i 17 :i 1,,1 

'i:
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6. Banernes Indhegning og Bevogtning.

Ved nl· g t aI Jernban r ovcrskmrc,· bc taacnde Vcjforuindclscr og cl t, er 
derfor nodvendigt at tilvejebringe en for <l n alniindelig \ ejfrrr<lsel (ylclestgorendc For
bindels mellem d to af kaarne Dele af Vejnett,ct. I) ttc kan ske enten v d, at de paa
gældcnde Vej føres sporfrit over ell runder Hanen, eller ved, at de fore over Banen i 

iveau. I første Tilfælde opstaar Broer, i id te iveauoverkør l r. 
Niveauoverkørslerne r enten offentlige eller privat . O[/enllige Overkør ler an

lægge i Almindeli<Yhed for Veje, der er aabn for offentlicr Færdsel, medens privat,e Over
kørsler anlægge , hvor det gælder om at skaffe enk lte Lod ejere eller nogle faa saadanne 
Adgang til deres ved Baneanlæoet fraskaarne Lod<l r. ] et bliver derfor i Baneanlægets 
Ek propriationsprotokoll r for hver enk It privat Overkør el angivet, hvilke Ejendomme 
der har .Ret til at benytte denne. 

Færdslen over Banen er henvist til di se offentlige eller private Overkørsler, 
og privates Færdsel uden for disse er illeoitim, for saa vidt den ikke har særlig Hjemmel 
(Kort til Færdsel paa visse Banestrækninger o. lign.). Det er Banebevogtningens Sag 
at paase, at denne Bestemmelse overhold , og at sørge for, at der sker Paatale i Tiliælde 
af Overtrædelse. 

Banerne anlægges her i Landet enten som indhegnede eller uindhegnede, og det 
angives i Almjndelighed i vedkommende Lov, som hjemler Banens Anlæg, eller i Lovens 
Motiver, om Danen skal være indhegnet eller ti.indhegnet. De indhegnede Baner afspærres 
paa begge i der imod de tilgrænsende Jorder ved Hegn, Niveauoverkør lerne forsynes 
med Lukkeindretninger og de o:ffentlioe Overkørsler b vogtes. De ii,indhegnecle Baner 
har intet Hegn og ingen Lukkeindretninger for i veauoverkør lerne, ligesom de offentlige 
Overkørsler i Almindelighed ikke bevogtes. Ved indhegnede Baner er Hegnet dog ofte 
udeladt, hvor Banen føres gennem større kovstrækninger, og ved uindhegnede Baner 
findes jævnlig et Antal offentlige Overkørsler, der er forsynede med Lukkeindretninger, 
og som bevogtes. 

Om en Bane skal være indhegnet eller uindhegnet, bestemmes efter Hensynet 
til Sikkerheden for Banetrafikken, og Bestemmelser i saa Henseende er derfor afhængige 
af Arten af den Trafik, som skal finde ted paa Banen. Ifølge de gældende Bestemmelser 
maa Togene paa en uindhegnet Bane ikke køre hurtigere end 45 km i Timen. Forsaavidt 
man mener at kunne nøjes med denne Hastighed, og forsaavidt Forholdene i øvrigt 
findes egnede derfor, vil en Bane kunne anlægges som uindhegnet, hvorved man opnaar 
simplere Forhold saavel for Anlæget som for Driften. om bekendt er de allerfleste 
af vore Privatbaner og nogle Statsbaner med ringere Trafik rundhegned . 

Indhegning og Bevogtning af en Bane sker som foran berørt, for at man kan 
sikre sig, at Ban n er fri for al anden Færdsel paa de Tider, da den skal passere af To
gene. Er der paa saadanne Tider Kreaturer, Køretøjer eller Fodgængere paa Banen, 
er disse udsatte for at blive paakørte af Togene. Der )mn herved opstaa Fare for Tog
sikkerheden, hvorhos Paakør len i øvrigt næsten altid vil være ødelæggende for de paa
kørte. Erfaringen vi, er, at Toguheld som Følge af Paakørsel er ret sjældne, mell der 
er altid en Mulighed til tede for, at en Afsporing af Togene under uheldi0e Forhold kan 
finde , ted. Der er saaledes Grund til at undersøge, om den Afsp rring, som er 
etableret ved de indhegnede Baner, er tilstrækkelig betryggende. 

Banens Hegn er i Almindelighed Traadhegn, anbragt paa Egestolper med ca. 
2,5 m indbyrdes Afstand. Der anbringes i Reglen 4 Traade i Hegnet, den øverste 
90 cm over Jorden. Paa nogle ældre Baner, navnlig paa jælland, findes Tjørneh gn, 
og paa visse Steder, navnlig ved Stationerne, anvendes Stakit. 
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Hegnet vanskeliggør det for uvedkommende at trænge ind paa Banen Urund, 
men er dog ikke nogen ab ·olut Hindring derimod, da i hvert Fald Traadhegnet forholds
vis let kan overstige . Dets væ ·entlige Bestemmelse er at hindre løsoaaende Kreaturer 
i at komme ind paa Banen. Traadhegnet er et effektivt Hegn imod Kvæg; Heste kan 
springe over det, men det sker kun sjældent, medens vin og mindre Kreaturer uden 
større Vanskelighed kan gaa igennem det. Tjørnehegnet er meget solidt, naar det er i 
god Orden uden Huller, men det kræver en meget omhyggelig Pleje og trives ikke rigtigt 
i barskere Klima og magrere Jordbund. 

aar Heste og Kreaturer ikke desto mindre ret hyppigt kommer ind paa de ind
hegnede Baner og ogsaa jævnlig bliver overkørte af Togene, ker dette i Almindelighed 
derved, at de gaar igennem aabentstaaende Led, hvad næppe er til at forhindre. 

Kommissionen har, som det fremgaar af nedenstaaende Tabel XXIV, indhentet Op
lysning om Antallet af overkørte Kreaturer og Heste i Jylland for Aarene 1914 og 19lt> 
dels paa indhegnede, dels paa uindhegnede Baner. D t fremgaar heraf, at Antallet af 

Tabel XXIV. 

Oversigt over Antallet at' overkørt e Kreaturer og He te paa 

S t at s b ane r n e i J y 11 an d i A aren e 1 91 4 o g 1 9 l 5. 

Indhegnede Baner Uindhegnede Baner 

Aar I Aa.r Middel- Aa.r I Aar I Middel-

1914 I 1915 tal I 1914 I 1915 I tal 

Banelængde i km ........................ 1085 I 242 I 

{ ::\��- )�� -����::
18 I 34 I 26 17 9 13 Antal overkørte 

Kreaturer og Heste 
1,7 3,11 2,4 7,l 3,7 5,4 

overkørte Kreaturer og Heste (Faar og vin er ikke medtagne) pr. Banekilometer er mere 
end dobbelt saa tort paa uindhegnede som paa indhegnede Baner, og da Togantallet paa de 
uindhegnede Baner er væsentlig mindre end paa de indhegnede, forrykkes Forholdet 
yderligere til Gunst for de sidstnævnte. tatistikken synes saalede at tyde paa, at Hegnet 
har Betydning som Værn mod Paakørsel af Kreaturer. Antallet af paakørte Kreaturer 
og Heste paa Banerne er imidlertid ikke stort. Da Paakørsel af Heste og Kreaturer i 
enkelte Tilfælde har foranlediget Afsporing af Materiel, kan man dog ikke se bort fra dette 
Forhold som Farekilde for Togene, og Kommissionen mener derfor at maatte nære Be
tænkelighed ved at tilraade Udeladelse af Heonet paa Hoveabaner. Paa den anden ide 
mener man, at den begrænsede Hastighed, hvormed der køres pa.a uindhegnede Baner 
er tilstrækkelig betryggende, saaledes at der ikke er nogen Grund til at gaa over til at 
anvende Hegn ogsaa paa disse Baner. 

tatsbanernes Hegn vedligeholdes omhyggeligt og maa siges gennemgaaende 
at være i upaaklagelig tand. 

Lukkeindretningerne for de bevogtede iveauoverkørsler er enten Led eller 
Bomme; Bommene kan betjenes enten fra Stedet eller ved Af tandstræk. Af Stats
banernes ca. 1400 bevogtede Overkørsler er ca. 950 forsynede med Led, ca. 200 forsy-
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ncJe med Bomme til Betjeni11a fra , tedel og ca. :260 for. _rnede med Bomme til Bctj •
ning ved Afstand træk. 

Bomme, betjente fra , tedet, har vi se Fordele fremfor Led; de tillader en hur
tigere Aabning og Lukning af Overkørslerne og giver, naar hver Bom betjenes med sær-
kilt Spil, Ledvogteren Midler til bedre at beherske Færdslen over Overkørslen; de ud

sætter ham derhos ikke for Fare ved at skulle gaa over poret, umiddelbart før Toget ventes. 
Bomme anvendes derfor almindelig ved de stærkt befærdede Overkørsler og kan anbe
fales anvendte i udvidet Grad. 

Bomme med Afstandstræk er efter Forholdenes atur et mindre fuldkomment 
Afsprorringsmiddel end de nysnævnte Bomme, og de anvendes kun for at spare Bevogt
ningspersonale paa tedet. Af tandsbetjening var tidligere brugt i større Omfang end 
nu, idet man ved en Række Bevillinoer paa Finansloven i Aarene 1888/89-1903/04 
har tilvejebragt direkte Bevogtning for en Mængde Overkørsler, hvor der tidligere var 
anvendt Afstandstræk. I den nyeste Tid syne der at være nogen Tilbøjelighed til af 
økonomiske Grunde atter at anvende Af tandsbetjening i noget udvidet Omfang. Der 
er Anledning til her overfor at fremhæve den betydelig større Sikkerhed, der er forbundet 
med direkte Betjening. Der bør efter Kommis ionens Mening stilles den Fordring, at 
saavel Vindebommene som Vejstykket mellem disse skal kunne overses fra det tcd, 
hvor Betjeningen sker, og indebommene bør i Overensstemmelse med § 9, Punkt 2 i 

tat banernes Politireolement være saaledes indrettede, at der finder Ringning ted 
forinden Lukningen. Dis e Fordringer er ikke opfyldte overalt paa Banerne, og Kom
missionen mener derfor at burde henlede Opmærksomheden paa dette Forhold. 

Med Hensyn til Spørgsmaalet om, hvorvidt Bommene skal anbringes saa nær 
om muligt ved poret, hvad der er det almindelige ved vore Ban.er, eller i en saadan Af

stand, at der mellem poret og Bommene er Plads til et holdende Køretøj, skal bemærkes, 
at i sidstnævnte Tilfælde forøges andsynligheden for, at et Køretøj lukkes inde mellem 
Bommene, men samtidig formindskes Faren ved en saadan Indelukning. Man er nær
mest tilbøjelig til at anbefale Bommene anbragte i den angivne større Afstand fra Sporet, 
dog kun under den Forudsætning, at saavel Bommene som Vejstykket mellem disse 
med denne Anbringelse er synlige fra Betjeningsstedet. 

Medens det i tidligere Tid var Reglen, at der ikke ved de bevogtede Overkørsler 
anvendtes andet Lys end Ledvogterens Haandlygte, der vendte imod det kommende 
'fog og iJcke imod Vejen, anbringes der nu ved alle bevogtede Overkørsler, ogsaa ved 
indirekte bevogtede, Lygter paa Lukkeindretning rne til Advarsel for de vejfarende. 
Der anvendes 2 Lygter v d de stærker befærdede Overkørsler, ellers kun een Lygte, 
der lyser i begge Retninger. Med Hensyn til Farven paa Lyset fra disse Lygter skal 
bemærkes, at rødt Ly vel afgiver det tydeligste Signal for de vejfarende, idet hvidt 
Lys navnlig i Gader og paa andre teder, hvor der forekommer ad killige andre Lys 
end det ved Overkørslen, let vil kunne give Anledning til Forvekslinger, medens andre 
Farver erfaringsmæs igt svækker Lysstyrken uforholdsmæssigt. Det maa imidlertid 
herved iagttage , at det røde Lys kun ses i Vejretninaen, men derimod ikke fra Togene, 
da det i saa Fald kan blive opfattet om Stop ignal for disse. 

Administrationen er gaaet den Vej, at rødt Lys anvendes paa teder, hvor der ved 
Overkørslen anbringe to Lygt r, en paa hver Bom eller Led, idet det røde Lys da ved 
'kærme eller paa anden Maade dækkes imod Togene, medens der anvende hvidt Lys 

paa de teder, hvor der kun anbringes Lygte paa den ene Side af Overkørslen, altsaa 
ved de mindre stærkt befærdede Veje, hvor en Forveksling med andre Lys ikke let kan ske. 

Det har dog i Prak is paa nogle Steder vi t sig, at det ikke helt kan hindres at 
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det røde Lys es fra Togene, hvad man maa anse for uheldigt, og man vilde finde det 
rigtigt under saadanne Forhold at forlade det røde Ly og nøje· med hvidt. 

Hvad angaar de private Overkorsler, findes der adskillicr saadanne, hvor Forhol

dene ved d tykning og Bebyggelse af de Ejendomme for hvilke Overkørslen oprindelig 
er udlagt, har udviklet ig saalede , at der opstaar Fare aavel for Tocrsikkerheden som 
for de vejfarende, idet Brucrernes Antal og Overkørslernes Benytte! e, tildels af uved
kommende, tiltager saa meget, at Politiloven Bestemme! er om Ledenes Luknincr van
.·keligt kan fremtvinge ov rholdte. Paa aadanne t der maa n Bevogtning eller Over
kørslens A.fl.ø ning med en Bro i Virkeligheden ige at være paakrævet, men Stats
banerne har ikke nog n Pligt til at afholde dgifterne ved saadanne Foranstaltninger, 
som i Reglen il frembyde større Ford le for de private færdselsberettigede; der findes 
ikke i Lovgivningen Be temmelser for Ordningen af saadanne Forhold, men Kommis
sionen mener at biude henlede Opmærksomheden paa, at Bekostnings pørg maalet ikke 
bør være en Hindring for en forsvarlig Ordning paa dette Oruraade. 

Bevogtningsver oncdet bestaar paa Baner med vagere Trafik, hvor Bevogtnings
tiden ikke er særlig lang, af Kvinder (l(vinclevoster). Det er i Reglen Banearbejderes 
Hustruer, der bor i Vogterhuset ved den paagældende Overkør el. aar Bevogtnings
tiden er over ca. 16 Timer i Døgnet, kan en enkelt Per on ikke overkomme Bevogtningen, 
og man anvender da i Almindelighed de saakaldte Fællesposter. Ledvogteren og hans 
Hustru passer i saa Tilfa:.lde i Fælle skab Overkørslen uden at have andet Arbejde paa 
Banen og fordeler Tjenes ten mellem sig, som det pa ser dem bedst. 

Hvor Toggangen er meget stærk lier Trafikken over Overkørslen aa inten iv, 
at man ikke mener at kunne betro Bevogtningen til en Kvinde, anvender man J.'omands-
7JOSter; der an ættes ved Overkørslen to Ledvogtere, hver med henimod 12 Timers Tje
neste. Antallet af saadanne Poster er endnu ikke særlig stort, men stadigt stigende. 

For Udførelsen af Bevogtningen er der givet Ledvogtningspersonalet følgende 
Instruks: 

1>Ledvogterne skal lukke Ledene eller Bommene, aa snart et Tog nærmer sicr.
Forhindrer stedlige Forhold, Taage, , 'nefog eller andre Omstændigheder dem fra at 
se Toget i tilbørlig Af tand fra Overkør len, kal de lukke 5 Minutter, før Tocret ifølge 
Køreplanen kan ventes, eller naar de ved , icrnal underrettes om et Togs Ankomst. 
Leden eller Bommen aabnes atter, saa snart Toget er kørt forbi. For Ledvogt
ningens Udførelse gælder. i øvrigt følgende Regler: 

1. Ledvogterne, henholdsvis Ledvogterskerne, skal selv udføre Ledvogtningen og maa
ikke overdrage denne Tjeneste til nogen anden dertil uber tticret Person.

2. De skal s lv pas e Tiden for Tocrenes Forbikørsel; det er deres Plicrt at være til tede
ved paagældende Overkørsel i saa god Tid, at de kan være sikre paa ikke at blive
overraskede af Toget, og den Omstændighed, at Klokkeringning enten udebliver
eller finder Sted for sent, er ingen gyldig Undskyldning for at komme for sent til
Overkørslen.

3. De skal - efter at have lukket Leden lier Bommene - overbevi. e sig om, at Over
kørslen og Banen til begge ider er farbar for Tog, hvorefter de, saa nart de kan
ses fra Toget, skal vi ·e ignal i Overensstemmelse med ignalreglementet. ignalet
skal gives ved Banen fra Ledet (ikke fra Huset) og fra den ide af Banen, hvorfra
Lokomotivet tidlig t kan se . ignalet skal om Regel give· fra den ide af Over
kørslen, der er modsat den, hvorfra det ventede Tog kommer, og Lygten holdes saa
ledes, at Lyset vender imod dette.
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Naar Ledene eller Bommene er lukkede, maa Ledvogtningspersona.let ikke 
forlade Overkørslen forinden Toget er kørt forbi, og der er lukket op for Overkørslen. 

4. Ledvogteren skal bære sin niformshue og Ledvogtersken sit kilt under dførel en
af Ledvogtningstjenesten; kiltet skal bæres synligt.

5. Lukning af Bomme, som betjenes ved Traadtræk, skal foregaa saaledes, at der,
naar Bommene er omtrent halvt nede, gøres et Ophold i Lukningen (omtrent 1 Minut)
for at give de vejfarende, der maatte være paa Banen, Tid til at komme ud, forinden
Lukningen fuldføres.

Hvor der finde Ringeapparater, som ikke er i Afhængighed af Bommene,
skal der ringes med dem, forinden Lukningen paabegyndes.<<

Man har alt aa paalagt Ledvogterne Ansvaret for, at Ledene altid lukkes for
inden Togpassage, men har ikke ment det hensigtsmæssigt under normale Forhold at 
give bestemte Forskrifter for, hvor længe forinden Togtid de skal være paa Post, hvad 
der ogsaa under Hensyn til de forskellige, stedlige Forhold vilde være mindre praktisk 
og gøre deres Tjeneste unødvendig byrdefuld. Denne kan i øvrigt paa sine Steder være 
vanskelig nok. Saalede kan en Ledvogter ved en stærkt befærdet Landevejsoverkørsel, 
hvor stedlige Forhold eller usigtbart Vejr hindrer ham i at se Toget, før det er tæt ved 
Overkørslen, komme i en vanskelig tilling, naar Toget er stærkt forsinket. Han maa 
ikke stole paa Klokkeringningen, men skal under de nævnte Forhold lukke 5 Minutter, 
før Toget kan ventes. Jaar de vejfarende under Togforsinkelse opholdes i længere Tid 
ved Overkørslen, frisbes Ledvogteren til at lukke op igen, og det kan <la indbræffe, 
at de vejfarende overra kes af Toget. Paa særlig vanskelige Poster har man anbragt 
automatiske ignaler, hvorved Toget selv melder sin Ankomst, og man gaar da ud fra, 
at ikke baade disse , ignaler og Klokkeringningen samtidig vil svigbe. 

Af ikke ringe Betydning for dførelsen af Ledvogtertjenesten vilde det være, 
om der som anbefalet foran Side 43 indlagdes Telefon i samtlige Vogterhuse, saaledes 
at Ledvogterne i Tilfælde af Togforsinkelser kunde skaffe sig Underretning om, hvorvidt 
det maatte være nødvendigt vedblivende at holde Bommene nede. En saadan telefonisk 
Forbindelse mellem Vogterhusene og de nærmeste tationer vilde ogsaa have Betydning 
for at sikre Bommenes Lukning i Tilfælde, hvor der kommer et ikke anmeldt, men kun 
signaliseret Tog eller et Hjælpetog; i disse Tilfælde kan Ledvogteren ikke vide, naar 
Toget kommer, og da han ikke kan holde Ledet lukket hele den Tid, i hvilken Toget kan 
tænkes at komme, har han kun Ringningen at rette sig efter. 

Medens man for Overkør lerne paa den frie Bane i alt væsentligt er henvist til at 
nøjes med de i det foranstaaende angivne ikkerhedsforanstaltninger, har man for de 
Overkørslers Vedkommende, som er beliggende paa eller umiddelbart ved Stationerne, 
en Mulighed for at tilvejebringe en yderligere ikkerhed ved at lægge Bevogtningen under 

tationens Kontrol, saaledes at man kan sikre sig, at Overkørslerne er bevogtede ved 
Togenes Ind- og Udkørsel. Da Forholdene ved tationsoverkørslerne tilmed som Regel 
er særlig vanskelige paa Grund af stærk Vejfærdsel og mangelfuld Oversigt, maa det an
befales, at denne yderligere ikkerhed tilvejebringes ved disse Overkørsler. Der bør 
i saadanne Tilfælde skaffes et 1:eddelelsesmiddel mellem Stationen og Ledvog
teren, hvilkeb efter Forholdene kan bestaa i Ringeledninger, optiske ignaler, Telefoner 
eller lignende. 

Tilsynet med, om Ledene lukkes i rette Tid, føres i det væsentlige af Lokomotiv
per onalet, der skal indberette, naar de under Kørslen træffer aabentstaaende Led. 

I omstaaende Tabel XXV er givet en Oversigt over Antallet af Indberetninger 
om aabentstaaende Led i Driftsaaret' 1913-14. Man er tilbøjelig til at mene, at den 
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store Forskel mellem Antallet af Indberetninger i de for kellige Kredse hidrører fra, at 
Lokomotivførerne i flere af Kredsene ikke har indberettet alle Forsømmelser, og det er derfor 
ikke muligt paa Grundlag af Indberetningerne alene at udtale noget om, hvorvidt Be
vogtningen udføres tilfredsstillende. aar Forholdene efter Oversigten gennemgaaende 
er gunstigere for de ubevogtede (private) Overkørsler end for de bevogtede, hidrører 
dette fra, at de private normalt er lukkede, medens de bevogtede normalt er aabne uden
for Togtid. Af Hensyn til den ikke ubetydelige Fare for Togsikkerheden, som aabent
staaende Led frembyder ved Togtid, er det ønskeligt, at Kont;rollen med Bevogtningens 
Udførelsa er saa effektiv som muligt. Man skal derfor henstille, at det indskærpes 
Lokomotivførerne altid at fremsende Indberetning om aabentstaaende Led. 

Efter Kommissionens Anskuelse udføres Bevogtningen af Overkørslerne i det 
væsentlige saa tilfredsstillende, som det efter Forholdenes atur kan ventes, naar hen• 
ses til, at Bevogtningen forudsætter en Mængde Personers uafbrudte Vagtsomhed, og 

Tabel XXV. 

:Forsømme Ise af Led luk ni II g i Drifts a ar et 1913 - 14-. 
-

Antal Indberetn. om Antal lndberetn. om 

Antal aabentstaaende Led Antal aabentstaaende Led 
Kreds bevogtede ubevogtede I 

Overkør ler ia.lt 
pr. 100 Overkørsler ia.lt 

pr. 100 

Overkørsler Overkørsler 

I I 

lste ......... 116 28 24 155 35 23 
2den ......... 300 f) 3 525 31 6 

3die ......... 428 57 13 fil9 32 5 
4de .......... 222 11 5 247 9 4 
5te .......... 339 233 69 627 122 20 

- - - -- - -
lste-5te ..... 1405 338 24 2173 229 I lL 

man vil næppe ved ændrede Instruktioner kunne opnaa mare betryggende Forhold. Men 
paa den anden Side lader det ig ikke nægte, at ethvert aabentstaaende Led aabner 
Muligheden for en alvorlig Ulykke, og Faren er stigende, efterhaanden som saavel 
Toggangens Tæthed som Færdslen paa de Banen skærende Veje tiltager. Fremdeles 
har det ved Gennemgangen af de af Auditøren behandlede Sager vist sig, at der i Løbet 
af ca. 7 Aar har foreligget 15 Ledforsømmelser, hvoraf i hvert Fald de 8 s'ls at have med
ført alvorligere Uheld. Hertil kommer, at den stadigt voksende Færdsel med Motor
køretøj er paa Vej ene i høj Grad har forøget Faren ved Niveauoverkørslerne. 

Den eneste virkelig virksomme Maade, paa hvilleen Faren kan afhjælpes, er ved at 
fore Vejene enten over eller under Banen. 

Af den i Tabel XXVI givne Oversigt over Vejskæringer paa de tyske >>Vereins<<-baner 
og paa de danske tatsbaner fremgaar, dels at der paa det danske Banenet findes et for
holdsvis stort Antal Vejskæringer, dels at det kun er et forholdsvis ringe Antal af disse, 
der er ført oven over eller under Banen. Det vilde derfor være ønskeligt, om man ved 
Anlæget af nye Baner og ved større Forandringer af de bestaaende Baneanlæg i saa 
høj Grad om muligt førte Vej ene sporfrit over eller uniler Banen, samt at man end
videre i sa'.l. stort Omfang som muligt indskrænkede Vejskæringemes Antal, dels ved at 
søge de af Banen fraskaarne Lodder paa Banens ene Side mage kiftede med Lodder 
paa Banens anden ide1 dels ved Anlæg af Parallelveje lanos Banen, saaledes at flere 
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Veje kan samles til en fælles Vejskæring; paa denne Maade vilde særlig Antallet af pri
vate Overkørsler kunne nedsættes. Man er i dette Spørg. maal i Overensstemmelse med 
Administrationen, der ved forefaldende Ombygninger af Hovedlinierne, ved Anlæg af 
Dobbeltspor, ved tationsudvidelser og delvis ved Bygning af nye Baner i saa stort Om
fang, som Midlerne tillader det, søger at føre Vejene sporfrit over eller under Banen. 

For de be taaende Baners Vedkommende har der i en Række Aar været 
optaget et Beløb paa Finansloven i dette Øjemed, men da de bevilgede Beløb hidtil 
kun har tilladt Forandring af Forholdene i beskedent Omfang, og da der findes ca. 1400 
bevogtede Overkørsler, vilde det være ønskeligt, om de omhandlede Forandringl;lr kunde 
fremskyndes noget mere. 

I Tabel XXVII er der givet en Oversigt over de Broanlæg, for hvilke Udgiften er 
afholdt af den omtalte Bevilling; det ses af Oversigten, at det i Almindelighed maa siges 
at være en i økonomisk Henseende særdelils fordelagtig Foranstaltning for tatsbanerne 
at erstatte de bevogtede Overkørsler med Broer, da Bevogtningsudgiftens Kapitalværdi 
i Reglen vil overstige Anlægsværdien betydeligt. Det skal dog hertil bemærkes, hvilket 
og aa fremgaar af Oversigten, at Adniinistrationen i den senere Tid fortrinsvis har an
vendt Bevillingen til saadanne mindre Broanlæg, som kan udføres forholdsvis billigt, 
og ved hvis Bygning der kan opnaas en forholdsvis betydelig Besparelse ved Bevogt
ningens Jedlæggelse, og at dette er Aarsagen til, at den opnaaede Rente naar en saa 
betydelig , tørrelse, som Tilfæld t er ved adskillige af Anlægene. Af de Overkørsler, 
som det af Hensyn til ikkerheden paa Banerne i første Række er ønskeligt at faa er-
tattede af Broanlæg, nemlig Overkørslerne for de stærkt befærdede Veje - særlig Hoved

landeveje og Veje ved Bystationerne -, er der ved de nævnte Bevillinger kun fjernet 
nogle faa, og det maa siges, at Bevillingernes forholdsvis ringe Størrelse heller ikke op
fordrer til at medtage saadanne Overkørsler, idet der næppe kan udføres mere end 
ganske faa Viaduktanlæg af denne Art om Aaret; selv om den Bevogtningsbesparelse, 
der i dis e Tilfælde kan opnaas, ikke staar i et saa gunstigt Forhold til Anlægsudgiften 
som for de mindre Veje, vil der dog i Almindelighed kunne opnaas en rimelig Forrent
ning af Kapitalen. 

Hvad de uindhegnede Baner angaar, er Forholdet det, at Administrationen 
er fritaget for at bevogte Overkørslerne paa dis e Baner, hvilket i øvrigt har været med
virkende til, at der ved Banernes Anlæg er indrømmet et ganske urimeligt stort Antal 
Overkørsler, saavel offentlige som private. I Praksis har Forholdene imidlertid, som før 
oplyst, udviklet sig aaledes, at et ikke ringe Antal af de vigtigere Overkørsler paa de uind
hegnede Baner bliver bevogtede. Dette gælder navnlig Overkørslerne i umiddelbar ærhed 
af Stationerne, hvor paa den ene ide Vejfærdslen er tiltaget, og paa den anden Side Be
byggelse og Beplantning hindrer Udsigten fra Vejen til Banen og omvendt, og Forhol
dene kan paa saadanne teder ogsaa være højst uheldige, hvad Kommissionen ved Selvsyn 
bar ha{t Lejlighed til at overbevise sig om. 

Paa adskillige Baneomraader i Tyskland, saaledes ved de prøjsisk-hessiske 
Ba.ner og ved Banerne i Wurttemberg, Mecklenburg, achsen og Elsass-Lothringen, har 
der siden 1905 ved ubevogtede Overkørsler været anvendt automatiske Ringeværker, 
og saadanne har siden 1909 ogsaa fundet Anvendelse i Sverige, hvor man har gjort 
tilfredsstillende Erfaringer med dem. De er indrettede saaledes, at Toget, naar det 
nærmer sig Overkørslen, ved en kinnekontakt sætter en eller to Klokker ved 
Overkørslen i Virksomhed, og Ringningen vedvarer, indtil Toget har naaet Over
kørslen. Skinnekontakterne anbringes i Sverige i en saadan Afstand fra Overkørslen 
- i Almindelighed 600 a 1 000 m efter Toghastigheden - at de vejfarende har jævn
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'fabel XXVI. 

Oversigt o,•er Vejskæringer paa forskellige Baneomraader under de tyske 

,,Vereins"-bane1· og paa de danske Statsb aner. 

Barlensiske Statsbaner 

Bayerske -

Oldenburgske -

Sachsiske 

Rigsbaner i Elsass-Lotbringen .. 

Storhertugd. Mecklenburg ..... . 

·wu.rttembergske Statsbaner ... .

.Prøjsisk-Hessiske -

Østrigske 

'Ungarnske 

Nederland ske 

Samtlige tyske "Vereins"-baner. 

Driftsaar 

1913 

1\:)13 

De danske Statsbaner ......... I 1913-14 

V ej skæringer 

i Skinnehøjde 

Antal 

2 136 

'pCt. af det 

I samlede 
Antal 

over eller under Banen ·,r
= 

= 
-

li 
Samlet 

lpCt. af det 
Antal 

I samlede Antal 
i Antal 

3 187 

14 5�2 

1 617 

7 748 

2 5lfi 

l 907

2 75 l 

67 

81 

9ti 

77 

69 

�14 

74 

79 

1 051 

3 487 

33 

19 

4 

18 009 I 

55 212 

75 I J 692 

2 278 I 23 !1 10 026

1114 

134 I 

913 I 

31. 

6 

2(,i 

14 385 
I 

21 

i.! 630 

2 041 

3 724 

69 597 

23 816 I 78 lj 6 \:lll 1 22 jl 30 727 

8 583 I 90 I, 940 10 il 9 523 

Bane
længde 

km 

1833 

8 255 

G9l 

3 372 

2 108 

1 0\-14 

2 099 

3\:l 425 

Antal Vejskæringer 
pr. 100 km Banelængde 

. SI . 
I 
ov. 

er eller r1 emne- d I lt 1111 er I a 
højde Banen 

117 

17!, 

234 

230 

119 

174 

131 

140 

14140 I 168 

57 

42 

11 

68 

53 

12 

46 

37 

49 

1l 

15 

174 

218 

245 

298 

172 

186 

177 

177 

217 

1148 378 I 103 

1 984 I rno 205 3 776 :� 1· 294 , 11 4 070 
I 

175 503 �-; 7];:-�-17 ,_2_11 __ 2_2 __ 1_, __ 1_
1

_
1 _93_

6
_ 

157 32 18\:l 

4 618*)1 % I! 180 I 4 li
4 798 2 009 230 I H 239 

*) Herunder saavel offentlige (bevogtede og ubevogtede) som private Overkørsler. 
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1 \Hl l

2 

1 912 3 

4
5

913 6
7

1 914 8 

9
10
11 
12 

13
14 
15 

16
17 
18 

1915 19 

20
21 
�2 

23
24
25
26

27 
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Ove1·sigt over Viaduktanlæg, til hvilke U(lgiften er eller 

_..., I ....
Q) ''"'

I ..... bl) ;:.., 
Q) 'S <'1 Q) 
en � � Forandring ved Anlægs- �

Ved - b.O 

Banestrækning Vejens Art f s:: s.: Bevogtningen efter Udgift ....,
km �;.§ p., 

Q) 

Broens Bygning I 
<'1 

æ b.O � 
<'1 

I 
s:: 

P:i �� c.. 
Q) 

I
0 

P:i 
I Kr. pCt. 

I 
Hellerup-Gjentofte . 9 / Off. Bivej 2675 2-Mand ·-Post nedlagt 750001) 3,6 

Sorø-Slagelse ...... 89,2 - 1550 Fællespost nedlagt 24500 6,3 

Langaa-Viborg ..... 296,2 Privat 21003) 

r. Sundby-Hjørring 296,l Markvej 1285 Fællespo t nedlagt 10000 13 
Kjøbenhavn -Roskilde 20:l Off. Bivej 4880 2 2-Mands-Poster ned- 44400 11

Nr. Sundby-Hjørring
Ringkjøbing-Holste-

297,6 Privat 10'10 
lagt 

Fællespost nedlagt 28500 3,7 

bro .............. 139,4 LandeveJ fiOOOO 
Skander borg-Silke-

borg ............. 27,4 Skovvej 1250 Fællespost nedlagt 6000 21 
Esbjerg-Varde ..... fi9,5 Off. Bivej 1350 - - 4400 31 
Varde- kj em ...... 77,2 Privat 1350 - - 6500 21 

- - - ...... 84,6 Off. Bivej 1350 - - 4900 28 
Skanderborg- ilke-

borg ............. 22,7 - 1400 - - 7800 18 
Esbjerg-Lunderskov 51 - 1520 - - 5200 29 

- - - 52,8 - 1420 - - 6700 21 
- - - 53,4 Privat 120 Privat Overkørsel ned- 5800 2,L 

lagt 
Esbjerg-Varde ..... 56,7 Off. Bivej 1400 Fællespost nedlagt 111000 8,7 
Aarhus-Rander .... 122 - 1500 - - 11500 13 
Vemb-Holstebro .... 180,4 Privat t015 Dobbeltpost nedsat til 8000 13

Ekstraledvogterske-
post 

Langaa-Viborg ..... 286 - 1000 Ekstra Fællespost ned- 6000 17 
lagt 

Aarhus-Randers .... 163,l li:ngvej 1320 Fællespost nedlagt 11000 12
Holstebro- truer ... 197-8 Landevej 1720 2 Fællesposter nedlagt 13000 13 

- - ... l !.-13,5-94 Off. Bivej 920 2 J�kstraled vogterske- 18000 5,1 
I 

poster nedlagt 
Var�e- k�e1:n ...... 79,3 - 1350 Fællespost nedlagt 7000 19 
E bJerg-' arde ..... 70 Markvej 1320 - - 6000 22 

- - ..... 64 Off. Bivej 1400 - - 18000 7,8 
Skive-Viborg ....... 254,4 Privat 470 Eks traledvogterskepost 4500 11 

242,81 Off. Bivej 
nedlagt 

- - - ....... 1170 Dobbeltpo t nedlagt 10600 11 

Den opnaaede Rente bliver som Middeltal for 25 Viaduktanlæg (Løbe Nr. 3 og 7 udeladt) 141/� p t. 

Beregningerne over Bespare! en i Bevogtningsudgiften er foretaget, forinden Projekteringen af det paa 
er Be pare! en gennemgaaende anslaaet for lavt. 

Paa Grund af Ud�ifterne til Viaduktanlægenes Vedligeholde] e bliver den virkelig opnaaede Rente noget
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'l'abel XXVII. 

agtes afholdt af Bevillingen til kinnefri Vejforbinclelser. 

;.; 
0 
P< w 

l 

42)

2 
4·1) 

3 

I 

2 

2 

45) 

l 

Overføring 

I 
I ;.; I s 

., ., ;.; i> p.,  ;::l o, 0 0 ., � 
., .... s ;.; 

Spændvidde � j "O � 

I m 

I
9,9-9,9-9,9 

9,5-9,5 
6,0-9,6-6,0 

8,65 

,4 

4,7-9,0-4,7 

9,3 

�. s::i � 

-� w I!�
� I'.:;! 

m I m

5,0 5,0 

I 
I 

5,2 4,0 
5,0 5,0 

' 

I 7,9 

5,2 4,0 

4,9 5,0 

5,0 3,75

5,0 5,0 

Underføring 

I ., "O ·s
El � Lysnings 
� U1 

Bredde 
J 

] ,,, 

m m 

2 3,8-5,3-5,3-1,9 4:4 

1 4,0 3,1 

1 7,5 3,75 

1 4,0 3,f) 
3,0 3 0

1 4,0 3,1 
l 4:0 I 3,5 

1 4,0 3,f) 
1 4,0 3,5 
1 4,0 3,f) 
1 4,0 3,5 

1 I ,9-4,55 3,5 
1 5,0 3,5 
1 4,0 3,5 

1 4,0 3,5 

1 4,5 3,8 

1 4,0 3,5 
4,0 3,5 

4,0 3,5 

I � ;::::l t Broen s� Anmærknin•Y 
"O æ Kon tn,ktion 
A .t 
j æ

I 
:;! p:j

I m

Ind tøbte Dragere 1) Hertil kommer Til-
skud fraKommuno11
m. m. ca. 11800 Kr.

Jærnbeton 2) Foreløbig kun 2
Spor.

5,0 3) Hertil kommer Til-
. kud fra, Brngeren
1600 Kr.

Jærnbeton 
,Jærnbeton 4) Foreløbig kun 2

Spor.
f,,4 Ind tøbte Dragere Svanoluudsvej, Hjør-

ring·.
Monierbue Ringkjøbing Stat.ion.

4,8 Indstøbte Dragere 
5,0 - -

5.0 - -

4,8 - -

4, - -
4,8 - -
4, - -
4,8 - -

5,0 
f),O Tnd tøbte Dragere 
4,8 - -

I 

I
4,8 - -

- -

4, - -
- -

I
4, I 4d Ind tøbte Dragere 

Jærnbeton Guldager St. 6) Fore-
4, Indstøbte Dragere løbig kun l Spor. 

- -

gældende Viaduktaulæg fandt Sted; da Bevo"tningsud«ifler11e i de senere Aar bar været stærkt stigc11dc, 

lavere end ovenfor angive�-
12 

l 

l 

9 
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god Tid til at forlade Overkørslen fra det Øjeblik, Ringeværket gaar i Gang; Erfarin
gerne har vis , af Afstanden ikke bør være for stor, da de vejfarende i saa Fald ikke re
spekterer Ringningen tilstrækkelig, men toler paa, at der er god Tid til at komme over. 
Blandt andet af Hen yn til døve Per oncr har man i Tyskland flere teder, hvor Ringe
værkerne drives af trøm fra Elektricitetsværker, desuden opstillet transparente Advarsels
tavler, der bely es ved elektri ke Lamper, medens Ringeværket er i Gang. Da auto
matiske Ringeværk.er om de nævnte formentlig egner ig udmærket ved adskillige 
Overkør ·ler paa uindheanede Baner, kal man an befale dem til forsøgsvis Indførelse ved 
, atsbanerne. 

om ovenfor omtalt er Ud igten fra Vejen til Banelinien paa mange teder i 
Tidens Løb blevet daarligere paa Grund af Bebyggel ·e eller Beplantning langs Vejene 
eller Banen umiddelbart op til Overkørslerne. Da Forholdene flere Steder vil kunne 
forbedres væsentlig ved Kapning af Bevoksningen ved Overkørslerne, skal man anbe
fale, at en saadan bring s til Udføre] e. Endvider skal man henstille, at der ved iveau
overkør lerne ved fremtidige Baneanlæg erhverves Areal i det Omfang, som er fornødent 
for at sikre den fri d igt fra Vejen til Banelinien, og at lignende Foranstaltning lige
ledes træffes ved de be ·taaende Baneanlæg, naar Lejlighed give . 

Ifolge Politircolementct § 47 . kal Lokomotivfør ren paa uindhegnct Bane i 
betimelig Tid tilk nd give Togets Ankom ·t ved Lyd ignaler, naar det nærmer sig en ube
vogtet Overkor el eller Overgang og i Rn fog, taag t Vejr og i Mørke kal Togene føres 
forbi aadannc Ovcrkør ler og Overgange med særlig Forsigtighed, og Signalerne give· 
tærkere og vedholdende. 

Da Overkørslerne og Overgangene paa Banen følger efter hinanden med cranske 
korte :i\foll mrum, kræver denne Be temmelse i Prak is, at der fløjtes eller ringes uafbrudt 
under hele Kor len, i hvert Fald naar Be temmel n opfattes saaledes, at der ogsaa skal 
signali eres for de private Overkør ler og Overgange. I Virkeligheden er Forholdet, 
saavidt man har faaet oplyst, det, at der paa tatsbanerne i Almindelighed kun fløjtes 
foran de viatigere ubevogtede Overkørsler, foran hvilke der da er opstillet >>Giv Agt<<
Tavler. Efter Kommi ionens Mening er Politireglementets Be temmelser paa dette 
Punkt for rigoristi ke og kunde vi tnok lempes noget, men burde da ogsaa nøje over
holde . Man vilde saaledes foreslaa, at Lydsignalerne kun gaves foran o:ffentlicre, ube
vogtede Overkørsler, samt at Bestemmelsen om, at Togene i Mørke og usigtbart Vejr 
kal fore forbi Overkør ler og Overgange med særlig Forsigtighed, udelodes, idet denne 

Be tcmmel e der formentlig kun kan b tyde, at Togene under aadannc Forhold skal 
nedsætte Køreha tigheden, ikke lader ig gennemføre i Prak i og ej heller skønnes nød
venclicr, naar Lyd ignalerne give forskriftsmæs igt. !øvrigt henvises til det nedenfor 
, 'id 1:3i:i-:16 udtalte. hvor Kommissionen ved Omtalen af Signalklokker paa Lokomotivet 
henleder Opmærksomheden paa, at de af Lokomotiverne i Amerika anvendte Klokker 
syne· at rr re udmærket Fylde t endog ved Korsel med forholdsvis stor Hastighed 
gennem Byer og tæt befolkede Errne. 

Bilag 10 I Anledning af den som Bilag 10 aftrykte, Kommissionen tilstillede ag om et 
Ulykkestilfælde paa Lyngby-V dbæk Banen, hvor en Motorcykle blev paakørt af Toget 
paa en Overkørsel og Cyklisten dræbt samt i Anledning af en fra Forenede Danske fotor-

Bliag 11 ejere til Kommissionen rettet, som Bilag 71 ligeledes aftrykt Henvendelse, har man taget 
Spørgsmaalet om Motorkøretøiers Kørsel over Overkørsler under Overvejelse og skal 
fremhæve, at Faren ved Passage over iveauoverkør ler med Motorkøretøjer er større end 
ved Pas ·age over de amme Overkørsler med almindelige Køretøjer, dels paa Grund af 
den bet delige Kørehastighed, der ofte ikke levner Tid til at standse foran Overkørslen, 
naar Toget ses og dels fordi Larm fra Motoren ofte vil hindre de kørende i at høre 
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Togenes Advarselssignaler. Faren er saa meget tørre nu, da Kørslen med l\Iotorkørc
tøjer ikke indskrænker sig til Hovedlandevejene, hvis 'kæring r med Ban n hyppigt er be
vogtede, men Bivejsautomobiler og Motorcykler kan færdes paa enhver Bivej. 

Kommissionen er af den Mening, at den amme Forsigtighed, der skal vises ved Pa ·
sacrer af krydsende Veje, ogsaa bør iagttaaes ved Pa sage af kryd ende Baner. aavidt 
det kan ses, er der ikke i Bestemme] erne for Kør el med fotorvogne paabudt nogen Ind
skrænkning af Kørehastigheden over Bane kæringer, men man vilde finde det øn keligt, om 
et saadant Paabud havdes. I Forbindelse hermed kunde der da opsætte Advarselstavler 
ved Vejene i passende Afstand fra Overkørslen, hvilke formentlig kunde formes som de 
internationale Mærker, der allerede nu findes paa adskillige Hovedveje. 

Et saadant Paabud om langsom Kørsel over Baneskæringer vilde ogsaa set fra 
Banens Standpunkt være særdeles ønskeligt af Hen yn til Kørslen paa Banen med 
Troljer og Motordræsiner, der ikke alene paa uindhegnet, men ogsaa paa indhegnet Bane staar 
i Fare for at blive paakørte af Motorkøretøjer, naar saadanne med stærk Fart pa�serer 
over Banen. 

At søge saadan Paakørsel ved bevogtede Overkørsler undgaact ved, som fore
slaaet i Henvendelsen fra Forenede Danske Motorejere, at optage en Bestemmelse i Politi
reglementet om, at Bommene ved Overkørslerne skal holdes lukkede ved Forbikørsel 
af Motordræsiner, maa man anse for uigennemførligt paa Grund af de dermed forbundne 
praktiske Vanskeligheder med Hensyn til d n forudgaaende Underretning til Ledhevogt
ni ngspersonalet. 

De af tatsbanerne givne Be -temmcl er for Korse! med l\Jatcriah·ogne, .A.rbejds
troljer, Dræ iner oa lignende Køretøjer foreslo:iver (Ordr K 511 ). a dis, ikke maa 
fremføres med større Ha tighed end 35 km i Timen. V ed aabentstaaende o ffcntli crc 
Overkørsler samt paa trækninger, hvor d igten OYer Banen er mindre god, kal 
Ha tigheden formindskes til 25 km i Timen eller mindre, og OverkørsleT hvor de til
stødende Veje ikke kan ov l"es i til ·trækkelig Afstand, maa b far s saa lang,• mt, at 
Køretøjet kan standses øjeblikkeligt. Iotordræsincr skal, naar de bruge· paa uind
hegnede Baner, være forsynede med Tudeindretning r, hvormed der skal gives ignal 
foran Overkørsler og Overgange. 

Kommissionen mener, at dis ·e Bestem mel er i det væ entlige er tilfwd stillende, 
men maa dog anbefale, at Bestemm Isen om Brug af Tudcindretn.ing ved Kør el med 
Motordræsiner udvide til og. aa at gæld for indhegned Baner. 

Med Hensyn til det i Henvendelsen udtalte om Anbringelse af Lygter paa Bomme, 
henvises til det foran Side 82 anførte, hvorefter der nu ved alle bevogtede Overkørsler 
- ogsaa ved indirekte bevogtede - anbringes Lygter paa Lukkeindretningerne til Ad
varsel for de vejfarende.
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B. Signal- og Sikringsanlæg, Telegraf- og Telefonanlæg.

1. Signalanlæg.

I. Almindeligt Signalreglement med tilhørende Instruks.

ignalordningen ved tatsbanern er fastsat ved >>Almindeligt Signalreglement<< 
af 1903 med Tillæg amt >>Instruks om Brugen af det almindelige ignalreglement<< orr 

ved >>Reglement for lokale ignaler<<, indeholdende en Angive! e af de særlige Signaler 
paa de enkelte Stationer og trækninger. 

Angaaende >>Almindeligt ignalreglement<< finder man Anledning til at gøre følgende 
Bemærkninger udover, hvad der i de efterfølgende Af nit berøres vedrørende Signal
reglementets Bestemmelser: 

I de almindelige Be ·temmelser Punkt d. hedder det: 
>>Natsignalerne skulle benyttes i Mørke 0: i Tiden fra , olnedgang til ..:olopgang,

samt om Dagen i usigtbart Vejr, saa om Taage og nevejr, naar Dagsignalern ikke 
tydeligt kunne skelnes<'. 

Da Paabudet om, at atsianalerne under visse Omstændigheder og aa skal tændes 
om Dagen, aa vidt Kommissionen bekendt, som Regel ikke anvendes i Praksis, fore
slaas det, at Ordren herom indskærpes overfor alle vedkommende, da Foranstaltningen 
næppe kan siges at være uden Betydning. 

Vedrørende AfsnitE., Mastesignaler, skal bemærkes, at det i den nedenfor ide 
264 omtalte hivel e af Januar 1915 fra Jernbaneforeningens Lokomotivførerkreds til 
Kommis ionen er henstillet, at gyldiggøre] e for længere Tid af et Mastesignal paa 
fri J ane i Stedet for ved Anbringelse af et hvidt Kryds over Signalarmen hellere burde 
kendeteanes ved fuldstændig Fjerne]:;e af paarrældende ignalarm (der kan bringes til 
at hænge ned lang fasten). Ifølge de 0ældende Be temruelser stilles den med· gyl
di0hed 'kryd fors nede 'ignalarru paa >>Kør<<, naar det drejer sig om et Mastesignal paa 
fri Bane, og paa >> 'top<,, naar det drejer ig om et Mastesignal paa en tation. For ta
tioner kan Ug ldiagørelse af Signalarme ikke i Almindelighed ske ved disses Fjernelse 
bl. a. under Hensyn til, at de enk lte Signaler her ofte danner Led i et , amlet Signalbillede. 
Derimod har Kommissionen intet at erindre imod, at der foretages den af Lokomotiv
førerkred en ønskede Ændring for Mastesignaler paa fri Bane, dog kun under Forudsætning 
at, at den ændred Fremgangsmaade altid bringes til Anvendelse h r, uan et gyldig
crørelsens Varighed, amt at der, saalænge gyldiggørelsen varer, anbringes et hvidt Kryds 
paa selve igualma ten. Gennemførelsen af nævnte Foranstaltning vil nødvendiggøre en 
Ændring i Signalreglementet. 
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Med Hensyn til gyldighedskrydsene skal iøvrigt bemærkes, at disse bør gøre 
noget sværere for at blive bedre ynlige i Afstand, samt befæ tes paa en solidere Maade, 
end det i Praksis ofte er Tilfroldet. 

Fra ·amme Organisation er endvidere rettet Henvende) e til Kommissionen med 
Forslag om Anbringelse af Gennemkørselsarm paa alle tationers Indkør elssignalmaste.c 
for ved den i ignalreglementet , ide 22 nederst omtalte ignalgivning at undgaa For
veksling med det grønne Ly fra porskiftelygtar eller fra en Overkørsel; hertil skal be
mærkes følgende: 

Alle tationer paa trækninger, der planmæssigt befares af gennemkørende Person
tog, er forsynede med Gennemkørselsarme. At der undtagelsesvi skal give Gennemkør el 
for et Tog paa en tation, hvortil Toget ikke medfører Vogne eller Gods, og hvor 
Toget heller intet skal optage, synes ikke at være en til trækkelig Begrundelse til at for
syne samtlige Stationers Signaler med Gennemkør elsarm, hvilket ogsaa vilde medføre 
en ikke uvæsentlig Anlægsudgift samt dagligt forøgede Udgifter til SignalbelysninCY, 
Foranstaltningen skønnes derhos saa meget mindre paatrængende, som Forandringen 
af Sporskiftevisere med kiver til omdrejelige Lygter alt er beordret og efterhaanden vil 
blive gennemført. Saafremt det anses for nødvendigt, kan denne Forandring særlig 
fremskyndes paa Stationer om omhandlet. De uden fore laas det grønne Lys fra Over
kørsler ophævet, jfr. nedenfor ide ] 08 under l. 

Angaaende Placeringen af Suitionsmærker skal bemærkes, at dis e ikke sjældent 
er anbragte paa venstre ide i Kør el retningen; man maa an e det for rettest, at de paa
gældende Mærker, for saa vidt de ikke helt bortfalder, saa vidt muligt altid anbringes 
til højre. 

Vedrørende ignalerne Nr. 29 b og 30 b (omclrejelige Lygter) skal man udtale, 
at det var ønskeligt, om Forholdet med Hensyn til Afløbssporskifter blev kendetegnet 
genn m særlige Afbildninger, henholdsvis for saadanne Sporskifter i Togveje og i alle 
andre Spor, i Stedet for som nu gannem en Anmærkning nederst 'ide 38 i Signalregle
mentet (jfr. Tillæg III. til dette), idet den rette Forstaaelse af denne Anmærh.."Uing blandt 
Per. onalet i Almindelighed synes at være noget mangelfuld. 

Ved Afløb porskifter og porskifter til andspor, der ligCY r i  ærheden af Hoved
spor og benyttes til Dækning for Togveje paa disse, anbrinCYes , porskiftelygter med blaa
violet Lys (om Dagen blaat Glas). 'aadanne Lygter anbringes allerede nu saa fjernt fra 
Hovedsporene som muligt, uden at det dog derved altid lykkes at fjerne dem saaledes fra 
Hovedsporene, at der ikke fra Lokomotivper onalets ide kan opstaa Tvivl om, hvorvidt 
, 'porskiftelygterne hører til porslufter i Hovedspor eller i tilgrænsende , por. 
Ifølge de trufne og i ignalreglementet optagne Bestemmelser er der ganske vist den 
Forskel paa de paagældende Sporskiftelygter, at det til Afløb stillingen svarende blaa
violette Lys (eller om Dagen blaat Glas) vises med rektangulær Flade, naar kifterne ligger 
uden for Togvejssporene, medens det blaaviolette Lys ved saadanne Sporskifter i Hoved
sporene vi es med kvadratisk Flade, men det maa indrømmes, at det - som af Lokomotiv
førerkredsen i fornævnte Henvendelse hævdet - undertiden kan være noget vanskeligt 
tra et •rog i Be ægelse at skelne imellem de to Arter af Afløbssporskifter. Kommissionen 
tillægger imidlertid ikke Spørgsmaalet særlig Betydning, idet et Afløbssporskifte i et 
Togvejsspor ikke kan indtage Stillingen til Afløb ( andspor), naar der er vist ignal til 
Togbevægelse paa vedkommende Spor, men saafremt det dog maatte anses for hensigts
mæssigt at tilvejebringe en tydeligere Adskillelse imellem de to Slags Sporskifter, skal 
man henstille til Overvejelse, at man ved rene Afløbssporskifter, som ikke ligger i Tog
vejsspor, anvender den ved Statsbanerne i den senere Tid til Mærkning af Stoppebomme 
og lianende brugte særlige por.spærringslygte: Lygte med cirkulær hvid Flade og med 

u 
s s 

8 

s 
s s 

s s 

s s s 

s 
s 

s 8 s 

s 
8 s s s 

e 

SS i:,C N 
Q 

s s 

s 
s 

s 

V 

s 



94 

vanchet sort treg, medens man ved fløb spor kifter i Togveje (Sand por) bibeholder 
den kvadratiske, blaaviolette Flade til Betegne! e af Afløb ·stillingen. 

De i Af snit L. nævnte Kendingssignaler 11aa Togene anbringes ved Lokomotivets 
Forende for at tilkend give for tationerne og Banebevogtningen Togets Art, eller at 
d t kører paa venstre Spor paa dobbelt poret Bane. De bestaar om Dagen af Sianal
.-kiver, der hver har sin Betydning, i Mørke af Frontlanternen, som afgiver hvidt Lys, 
suppleret i særlige Tilfælde med. een elJer to andre Lygter, der afgiver hvidt eller farvet 
Ly . Almindelige Plantog før r i Mørke intet andet Kendingsmærke end Frontlanternen. 
Den tændes i usigtbart Vejr, og dens Opgave er tillige at belyse Strækningen i saa stort 
Omfang, at Lokomotivføreren faar fornøden Vejledning til Stedbestemmelse. End
videre skal Frontlanternen sætte Lokomotivføreren i tand til at iagttage de opstillede 
Brem e- eller Afstandsmærker, som ikke selv belyse , for at han i Tide kan nedsætte 
Hastigheden saa meget, at han er Herre over Toget ved Ankomsten til Hovedsignalet. 

Disse Fordringer ynes iJ{ke ganske tilfredsstillede ved alle Lokomotiver, idet de 
nyeste, meget store Lokomotiver fører ganske den samme Frontlanterne, som i en lang 
Aarrrokke har været anvendt til alle ældre Lokomotiver. 

Man finder, at en Forbedring af dette Forhold er ønskelig, og har derfor i efter
følgende Af nit C. Side ·135 henstillet, at der i hvert Fald til de meget store Iltogsmaskiner 
fremskaffe en Frontlanterne med kraftigere og bed.re Lysvirkning end den nu anvendte. 

'ianalskiverne for ærtog, Arbejdstog m. v. paa Lokomotivets Forende skulde 
efter Reglementet anbringes over Kedelmidten, men ses hyppigt anbragte paa uregle
menteret Maade, hvilket bør undgaas. 

lutsignalet, som anbringes paa begge ider af den bageste Vogn i Toget, vises om 
Dagen ved en rund, gennembrudt Skive, som er malet rød paa begge Sider, i Mørke ved 
en Lygte, som viser hvidt Lys fremad og rødt Lys bagud. Fyrbøderen skal efter hver Igang
sætning af skruebremsede Tog forvisse sig om, at hele Toget følger med, ved at �e efter 
, lutsignalet. I lange Godstog volder det undertiden Vanskelighed at se dette, fordi Dag
signalets Farve, naar Signalet i lang Tid ikke er blevet malet, er saa mørk, at den falder 
for meget sammen med Vognens Farve eller en mørk Baggrund. Vanskeligheden ved at 
iagttage lutsignalet rummer den Fare, at baade Fyrbøderens og Lokomotivførerens Op
mærksomhed bortledes fra trækningen foran Toget; det skal derfor anbefales, at der 
som Dagsignal anvendes en rektangulær hvid Flade som den i Sverige benyttede, hvorved 
man tillige vil forebygge, at dette 'ignal naar udenfor Profilet, saaledes som det nu er Til
fældet ved de brede Vogntyper, jfr. hvad der herom er udtalt foran Side 31 i Afsnittet 
om Profilet for det frie Rum over Sporene. 

Bestemmelserne angaaende kydel.okomotivers ignalføring paa Linien henstilles 
optagne i Signalreglementet. 

Vedrørende Af nit N., Fløjtesignaler fra Lokomotivet, bemærkes: 
Om Signa] Nr. 47 >>Togafgang<< e nedenfor under m, Signal 109. 
For Kørsel paa lange Fald vil det i skruebremsede Tog ofte være umuligt at regu

lere Ha tigheden alene fra Lokomotivet, og der maa da gives 'ignal til Betjenina af Skrue
bremserne. Hertil findes nu kun et Signal ( r. 50), som gælder Betjening af alle Togets 
Skruebremser, hvorved Bremsevirkningen undertiden bliver for stærk. I Tog, der be
tjenes alene ved kruebremse, savnes for Tiden et ignal fra Lokomotivføreren til Be
tjening af den bage te kruebremse. M.an skal henstille, at der indføres et særligt Signal 
med den anførte Betydning. 

Vedrørende Afsnit 0., Rangersignaler, skal Opmærksomheden henledes paa, at 
Fløjtesignalerne Nr. 57, 58 og 59 (>>Stop<<, >>Gaa frem<< og >>Gaa tilbage<<) under Rangering 
jævnlig giver Anledning til Ulemper, enten fordi der rangeres med flere Vogntræk i hin-
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andens umidd lbare Nærhed, hvorved Forvek linger kan opstaa Iler fordi det, hvor 
der rangeres med lange Vogntræk, kan være van keligt for Lokomotivfører n at opfatte 
de afgivne ignaler. Kommis ionen vil derfor paapege Ønskeligh den af, at Bestem
melsen om Brugen af Haandsigna.lerne Nr. 61, 62 og 63 i ]forbindelse med Fløj•esignal 
overholdes, cla der ved Brugen af Haandsignal opnaas n bedre amvirken rnell m Ranger
lederen og Lokomotivføreren, saaledes at d nu ikke ukendte Fejltagelser og Forveks
linger derved væsentligt undgaas. 

Angaaende Afsnit P., Signaler mellern Tog1Jersonalet indbyrdes, bemærke luttelig, 
at da ignal Nr. 66 >>Der arbeJ°des iinder Vognen<< kan være vanskeligt at observere for 
Lokomotivpersonalet under stærk Taage og ved Dampudstrømning, vilde det formentlig 
være heldigt, om det til yderligere Betryggelse under aadant Arbejde blev bestemt, 
at der ogsaa kulde ·pændes et fornødent Antal kruebremser. 

Det ses undertiden i Praksis, at Personalet i Tilfælde hvor d r tiltrænges leJ
delelsesmid.ler, som ikke haves i de reglementerede Signaler, benytt r ig af selvlavede 
Signaler. Da der let kan opstaa Misfor taaelser ved.. Brugen af saadanne - jfr. BiJaO' 2, 
Fortegnelsen over de af Auditøren behandlede , :i.O'er I r. 45 - skal man henled Op
mærksomheden paa, at hvor de stedliO'e Forhold nødvendiggør Brugen af slige særlige 

ignaler, bør disses Betydning fastslaas v cl. lokal Ordre. 
Med Hensyn til Formen for >>Almindeligt ignalreglement<< med tilhørnnde Instruks 

skal bemærke , at man vilde betraO'te det som en Fordel for Overskueligheden, om In
struktionsbe temmelserne, ligesom det tidligere var Tilfældet, blev optagne i samme Bog 
som selve Reglementet. Rette) er til Regl mentet bor saa vidt muligt fremstilles som 
Tekturer til Overklæbning af de ugyldige tykker, eventuelt som helt nye ider. 

II. Forskellige Signalforhold.

Kommi sionen har foretaget en Undersøgelse af alle under Signalanlægene hørende 
Forhold ved 'tatsbanerne, og som Resultat af denne Undersøgelse skal man i det følgende 
anføre, paa hvilke Punkter man har fundet Anledning til at foreslaa Ændringer i de be
staaende Forhold. 

Forsaavidt angaar de under a--d behandlede pørg maal, henvise i øvrigt 
til de som Bilag 12 følgende, af et Udvalg af Kommis ionens rnaskinkyndige Medlemmer Bilag 12.

fremsatte Bemærkninger vedrørende Togenes Bremseafstand og Sirrnalornes ynligheds
afstand. 

a. Iudkø1·sel signaler.

Indkørselssignalerne, der paa Strækninger med gennemkørende Tog er :for
synede med en særlig Gennemkørselsarm, er nu i Almindelighed opstillede 200 a 300 m 
udenfor vedkommende tations Indgangssporskifter, væsentligst af Hen yn til Ønskelig
heden af, at Indkørselssignalet skal kunne dække Rangerbevægelser ud i Togvejen. 
Grænsen, hvortil saadan Rangerbevægelse maa foregaa, og hvortil ankommende Tog 
maa køre, naar Indkørselssignalet viser >>Stop<<, er afmærket med et særligt Mærke, tations
mærket, hvis Plads sow oftest falder sammen med tationsindkørselssignalets. Und-
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tag lsesvis er Indkør el ignalerne endnu, hidrørende fra en tidligere Tids Praksis, enkelte 
Steder paa idebaner anbragte i ærheden af Indgangs porskifterne eller endog inde 
paa selve tationen rn d fælles Mast for de to Køreretninger, og tationsmærkerne danner 
i disse Tilfælde alene Græn ·orne for tationen. Det maa imidlertid anses for uheldigt, at 
d t lidet synlige tationsmærke alene angiver Holdestedet for ankommende Tog, naar 
Indkørsels ianalet viser >> top<<. Endvidere maa det anses for mindre heldigt, at der paa 
Baner med stor Toghastighed ikke findes en pas ende, neutral Zone mellem nævnte Holde-
ted og Grænsen for Rangerbevægelser; n slig Zone forefindes ofte ved Udlandets Baner. 

Det maa derfor anb fales, at der ved et særligt Mærke fastsættes en Ranger
grænse, der bør ligge 50 m indenfor Indkørselssignalet, og at dette, hvor der rangeres 
ud i Ankomsttogvejen, i Almindelighed opstilles 250 a 300 m foran yderste modgaaende 
porskifte i Togvejen eller, hvor et saadant mangler, foran et hertil svarende, nærmere 

fa tsat Punkt. Indkørselssignalets Plads bør betegne tationsgrænsen, saaledes at Sig
nalet herefter kan erstatte det hidtil anvendte tationsmærke. Af Hensyn til Lokomotiv
førerens Udkigsplad tilhøjre paa Lokomotivet vil det være ønskeligt, at Indkørsels
sianalerne saavidt muligt altid anbring s tilhøjre for Sporet; det samme gælder iøvrigt 

ignaler i Almindelighed. 
Da den forannævnte Afstand mellem Indkø:rsel signal og yderste porskifte 

medfører meget betydelige Træklængder ved Indførelse af- det nedenfor under b 
omhandlede obligatoriske, fremskudte ignal (Forsignal), maa det meget anbefales, at der 
ved poranlægene aavidt muligt træffes Foranstaltninger til, at Rangering ud i Ankomst
togvejen ikke behøver at finde ted, hvorved tationsgrænsen (Indkørselssignalets Plads) 
kan rykkes væsentligt nærmere ind mod Stationen. 

b. For ignaler (Fremskudte Signaler).

I >>Almindeligt ignalreglement<< forefindes følgende Bestemmelse om Anven
delsen af fremskudte ignaler, der fore laa benævnte med det mere betegnende Ord 
>>Forsignaler<< og derfor i det følgende er kaldte saaledes:

>>Fremskudte ignaler er lave, enaTmedc Mastesignaler, der anvendes foran
Mastesignalerne og IndJrnrselssignaleTne, hvor disse paa Grund af Tenainforholcl 
ikke kunne ses i tilbørlig Afstand. 

Hvor eet fremskudt Signal ikke er tilstrækkeligt, kan det efter Omstændig
hederne gentages.<, 

Det fremgaar heraf, at Princippet for Anvendelsen af Forsignaler ved de danske 
tatsbaner hidtil har været dette, at man ved Hjælp af saadanne Signaler skal opnaa 

altid i sigtbart Vejr at kunne have et 'ignal for Øje, naar man fra et nærmere fastsat 
Punkt foran et Indkørselssignal eller andet Mastesignal nærmer sig dette. 

Den nævnte Ordning medfører, at hvor det kun er Dagsignalet, der paa Grund 
af uheldige Baggrundsforhold eller lignende ikke kan ses i den fornødne Afstand, behøver 
Forsignalet ikke at tændes i Mørke. Den Afstand, hvori paagældende Signal i sigtbart 
Vejr skal kunne ses, er beregnet efter Faldforholdene foran Signalet og Toghastigheden 
paa vedkommende Banestrækning, og benævnes i Almindelighed >>Bremseafstanden<<. 
Anvendelsen af Forsignaler er altsaa ikke almindelig gennemført ved de danske tats
baner i Modsætning til, hvad der er Tilfældet ved de fleste Baner i UdJandet. 

Da Bremseafstanden saaledes som nærmere forklaret i Bilag 12 er meget variabel 
og afhængig af en Række Faktorer, formener Kommissionen, at man vilde opnaa en 
saavel i sigtbart som i usigtbart Vejr væsentlig sikrere Fremførelse af Togene ved at 
forlade det hidtil gældende Princip og i Stedet indføre en ensartet Afstandsangivelse 
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foran rn,lknr. dsi:;ignaler og Ma ·(·11signa[1>r paa fri Ban<> HI Hjælp af d enk lt For ignal. 
anbra.r,t i en best<lrnt Af ·tand foran vedkommende Hianal og kombineret med de senere 
omtalte Afstand mærker, eller som nedenfor nærmere foreslaaet, i vi e Tilfælde al ne 
ved Hjælp af et af disse Midler. En med paagældende , træknina kendt Lokomotivfører 
vil da altid have Midler i Hænde til at kunne orientere sig om, i hvilken Afstand foran 
vedkommende ignal han paa ethv rt Tid punkt befinder sig, hvorho han ved Forsig
nal t averteres om, hvorvidt Hovedsignalet viser >>Kør<< eller >> top<<. 

At det paagældende Personale har en levende Følel e af pørgsmaalets Vigtighed 
fremgaar af de ofte fremkomne Henvendelser om almindelig Indførelse af Forsignaler, 
men Sagen har hidtil ikke kunnet nyde Fremme af Hensyn til Bekostningen. Det skal 
iøvrigt bemærkes, at der aller de nu paa Grund af manglende ignalsynlighed findes 
an bragt Forsignaler ved ca. 180 af samtlige ca. 750 egentlige Stationsindkørsler. 

Kommi sionen skal herefter anbefale, at der paa alle Baner med en tilladt Tog
ha tighed af ov r 70 km i Tim n anbringes Forsignaler i en hest mt Afstand foran alle Ho
vedsignaler saavel paa Stationer som paa fri Bane, do" bort et fra Ov rkørselssignaler, 
hvorom senere. Under Hensyn til det nedenfor under >>e<< foreslaaede om Forsignalernes Sup
plering med Afstandsmærker samt for ikke at faa for store Signaltræklængder formenes 
Forsignalet. Afstand fra Hoved ignalet passende at kunne fastsættes til 400 m. For 
Baner med indtil 70 km Toghastighed formenes de nævnte Afstandsmærker i Almin
delighed at kunne gøre tilstrækkelig Fyldest alene, men aafremt særlige Forhold ogsaa 
paa disse Baner maatte nødvendiggøre Anvendelse af Forsignaler foran nogle af Stations
indkørselssignalerne eller foran Mastesignaler paa fri Bane, foreslaas paa saadanne 'teder 
fulgt d n samme Regel for Forsignalernes Opstilling som angivet for Hovedbanerne. 

Forsignalerne bør være lave Master med ignalarmen anbragt omtrent i Lokomo
tivførerens Øjehøjde, og det bør fastslaas, at de saavidt overhovedet muligt altid skal
an bringes tilhøjre set fra Lokomotivet. 

Til Belysning i Forsignalerne, hvis Farver, brandgult og grønt, iøvrigt forud
sættes bibeholdte, skal Kommissionen anbefale det af Statsbanerne i de senere Aar for
søgsvis anvendte Blinklys. Efter de af Kommissionen i Marken anstillede Undersøgelser 
har man faaet det Indtryk, at man gennem Blinklyset vil kunne erholde et udmærket 
særpræget Signa!, der paa en særdeles tydelig l\faade fanges af Øjet og umuligt kan for
veksles med uvedkommende, stillestaaende Lys, hvilken Forveksling ret let kan tænkes 
at,forekomme navnlig for det nu i Forsignalerne anvendte brandgule, stillestaaende Lys' 
Vedkommende. Blinklyset er desuden overordentlig driftssikkert og let at passe, idet 
det kun ca. hver anden Maaned fordrer Ombytning af Acetylengasbeholderen, der leverer 
Lysgassen, og som er monteret ved Signalmasten; det er derhos billigt i Drift, særlig 
hvis man ved dets almindelige Indførelse indretter sig paa at fremstille Gassen i eget 
Gasværk, og da det endelig paa Grund af dets kraftigere Lysvirkning trænger bedre 
igennem i usigtbart Vejr end det stillestaaende Lys i de hidtil anvendte Signallamper, 
mener man som ovenfor nævnt at h.'7mne anbefale det til almindelig Indførelse i For
signaler. elv medregnet Forrentning og Amortisation af Anlægsudgiften skønnes Blink
lysets Anvendelse dog i Almindelighed næppe at ville stille sig dyrere end Anvendelsen 
af de nu benyttede Petroleumslamper under Hensyn til den med disses Pasning for
bundne, ret betydelige, daglige Udgift som Følge af Forsignalernes ret store Afstand 
foran Stationerne. At indføre Blinklyset andre Steder end i Forsignalerne for de danske 
tatsbaners edkommende skønnes ikke at kunne anbefales, idet Blinklyset derved 

vilde miste noget af dets særprægende Betydning. 
Det skal sluttelig bemærkes, at Blinklys-Systemet synes at have vundet stor 

Interesse i alle Jernbanekredse, idet det er under forsøgsvis Indførelse i en Række Lande, 
13 
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'l'abel XXVIII. 

R e g I e r f o r O }) s t i 1 1 i n g a f l n d k ø r s e l s s i g n a 1 e r o g }' o 1· s i g n a l e r
i f' o r s k e I I i g e L an cl e. 

-Land

EnglamJ.. 

Prøjsisk
ftessiske

Statsbane,·. 

Bayern. 

Afstand mellem Forsignal 
og Hovedsignal. 

Afstand mellem Hovedsignal 
og Farepunktet (0: 1. Spor
skifte, Rangergrænsen eller 
Holdestedet for sidste Vogn 

i et indkørt Tog). 

I Stign. > 1 : 200 .............. . 

I 
Vandret-Stign. 1 : 200 ......... . 
Fald ......................... . 

���: It højst 180 · m fra Hovedsignal
900 m IJ 

til Indgangssporskifte. 

Stign. 1 : 100 og derover . . . . . . . 400 m 

l 
- < 1 : 100-J : 300 . . . . . . . . 500 m 
- < 1 : 300-1 : 400 ........ 600 m mindst 50 rn 
- < 1: 400 samt

Fald .......................... 700 m 

Stign. 1 : f\6 ........... mindst 300 m 

l lOO m
- 1 : 100 . . . . . . . . . . . - 350 m
- l : 200 . . . . . . . . . . . - 400 m

V
T andret. . . . . . . . . . - 4 50 1n

Fald 1 : 200 og derover. . - 500 m
med forskellige mellemliggende 'J'rin. 

(Forsignalet skal dog i klart Vejr 
kunne ses mindst 200 m; i modsat 
Fald skal Afstanden være tilsvarende 
større). 

Stign. > 1 : 125 . . . . . . . . illindst 500 m 
Franske - l : 126 -
Østbane. Fald ] : 200 . . . . . . . . . . . . . - 800 m 

Belgien. 

Holland. 

ScJw.:eiz. 

Italien. 

Fald > l: 200 . .. .. .. .. -- 1000 m 

I Foreløbig fastsat til c. 1000 m (anses 

I
dog for noget for rigeligt). 

450 m (regnet= Bremsevejen for 80 km 
Hurtigtog). 

I I Reglen 300 m (regnet -- Bremse-

I 
vejen). 

I 655 m (Bremsevejen regnet til 600 rn).

tiO m eller, hvor der er indført 
Forsignal, forsøgsvis 300 m 
( anses dog for alt for rigeligt). 

150 m 

350 m (Hovedsignalet skal dæk
ke et udenfor Indgangsspor
skiftet rangerende helt 'l'og). 

50 m 
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Østrig. 

Sve1·i,qe. 

99 

Afstand mellem Forsignal og 
Hovedsignal 

tign. 1:100 og derover ........ 300 m 
1 : J 00-1 : 333 . . . . . . . . . . 400 m 
1: 333-1 : 400 .......... 450 m 
l : 400-Fald 1 : 400 . . . . . 500 m 

Fald I : 400-1 : 333 . . . . . . . . . . . 550 m 
l : 333-1 : 100 . . . . . . . . . . . nOO m 
l : 100--1 : 80 ............ 750 m 
> 1: 80 ................. 900 m 

Forsignal ikke obligatorisk; hvor Hoved
signalet ikke har tilstrækkelig Synlig
hed, anbringes et eller flere Forsignaler, 
saaledes at mindst følgende Synlighed 
opnaas paa Hovedbaner: 

Stign. 1: 100-1 : 300 .......... 500 m 
l : 400 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 540 m 

Da11111a?'l,;. 1 : 500. . . . . . . . . . . . . . . . . . 570 m 
1 : 1000--l!'ald l : lUOU ... 630 m 

Fald 1: 500-1 : 300 .......... 690 m 
1 : 200-1 : 150 .......... 750 m 
l: 100 .................. 940 m 

med forskellige mellemliggende 'l'rin og 
'med noget mindre Afstand for Baner 
med ringere Hastighed. 

.. 

Afstand mellem Hovedsignal 
og Farepunktet (�: 1. Spor
skifte, lfangergrænsen eller 
Holdestedet for sidste Vogn 

i et indkørt 'l'og) 

mindst 100 m 

c: 50 m 

Hovedsignalet anbringes i Reg
len 200 a. 300 m foran yderste 
Sporskifte. Hovedsignalets 
Plads er theoretisk identisk 
med Farepunktet, idet der 
maa rangeres helt ud til 
samme; f. Eks. paa dobbelt
sporet Bane rangeres dog som 
Regel ikke ud i Ankomst
sporet; desuden maa Range
ring ud i et ventet Togs 
'l'ogvej kun finde ted, hvor 
det gælder om at fremskynde 
Togekspeditionen, og naar 
det er sigtbart Vejr. 

Til Sammenligning henvises til de i Tabel XXVIII indeholdte >>Regler for Op
stilling af Indkørselssignaler og Forsignaler i forskellige Lande<<. Tabellen viser, at de 
for de danske Statsbaner gældende Regler for Signalsynligheden næppe i sigtbart Vejr 
kan siges at staa tilbage for de i Udlandet anvendte, hvorimod de der som oftest anvendte 
obligatoriske Forsignaler selvfølgelig stiller de fremmede Baner gunstigere i usigtbart Vejr. 

Da der ofte opstaar Hindringer for Signalsynligheden ved Bevoksning paa 
fremmede Naboarealer, henstilles det, at der søges udvirket Hjemmel for Statsbanerne 
til ved Ekspropriation at kunne forlange saadan Bevoksning fjernet. 

c. Afstandsmærker.

I Forbindelse med de foran omhandlede Spørgsmaal skal nævnes en simpel 
Foranstaltning, der i væsentlig Grad har bidraget til, at Lokomotivpersonalet med større 
Sikkerhed har kunnet fremføre Togene trods de som oftest hidtil manglende Forsignaler, 
nemlig et særligt Mærke - et vandret Brædt -:- anbragt i Bremseafstand paa en Tele
grafstang eller lignende i Lokomotivførerens Øjehøjde. Den omtalte Foranstaltning har 

--• - --
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haft et saa gunstigt Resultat. at man ved , 'fatsbn1wrnr - væi:;rntlig efter Tilsk.vndelse 
fm lignende Anordninger i <le ofte taag fyl<ltr Lande Holland og B !gien - er gaaet, 
videre i Retning af dnyttel e af det omhandlede Hjælpemiddel, idet man forsøgsvis 
bar opstillet i Øjehøjde for Lokomotivføreren indtil 3 Afstandsmærker henholdsvis med 
l, 2 og 3 skraat.stillede Brædder med en bestemt ind byrde Af tand mellem de enkelte 
Mærker og med det inderste (med 3 Brædder) i Bremseaf. tand foran vedkommende 
Hovedsignal. En Lokomotivfører vil alt.id kunne orientere , ig. elv i usigt,bart Vejr, 
blot han faar Øje paa et af de opstill de Mærker. 

Under Hensyn til de ved Forsøgene indvundne gode Resultater skal Kommis-
ionen anbefale Anbringelsen af saa,danne Mærker i bestemt Afstand foran alle Stations

indkørsler, altsaa ogsaa paa Baner med 70 km Toghastighed eller derunder, hvor obliga
toriske Forsignaler i Henhold til foran, taaende ikke kønnes nødvendige. Afstands
mærkerne foreslaas anbragte henholdsvi 600, 800 og 1000 m foran vedkommende Hoved
signal. Hvor Stationsafstandene er meget korte, kan Mærkernes Antal reduceres efter 
Forholdene. Foran Blok ignaler og andre Ma tesignaler paa fri Bane skønnes der ikke 
at være Anledning til at anbringe Afstand mærker. 

(1. Knaldsiguale1·. 

De for de danske Statsbaner gældende Be ternmelser for Anvendelsen af Knald
signaler er anførte i >>Almindeligt , ignaheglement<< samt i Instruksen til samme under 
Afsnit F. Knaldsignalets Betydning er: >>Signal følger<<; det ·udlægges afvekslende paa 
begge Skinnestrenge med en Skinnelængdes Mellemrum foran det Signal, hvorpaa Op
mærksomheden skal henledes. 

l. Paa fri Bane. Til de gældende Bestemmelser for Knaldsignaludlægning paa
fri Bane haves intet at bemærke. 

2. Foran Stationerne. Afstanden mellem det ted, hvor Knaldkapslerne ud
lægges, og det paagældende Signal er for hver enkelt Station fastsat ved særlige Regler. 
Udlægningen sker enten fra en Ledvogterpost efter telefonisk Ordre fra Stationen eller 
ved Hjælp af Stationens eget Personale. Foran mange tationer anvendes Knaldkapsler 
overhovedet ikke, herunder særlig foran en Række saakaldte >>farlige Stationer<< (i Reglen 
Endestationer), og de kan i Henhold til Reglementet bortfalde foran Stationer, hvis Ind
kørselssignal er dækket af fremskudte Signaler, anbragte i tilstrækkelig Afstand. 

Da Knaldsignalposten ofte er bunden til tilfældigt beliggende Vogterhuse, 
findes den sjældent paa det for Bremsningens Paabegyndelse, naar der skal standses 
foran Stopsignal, heldigst beliggende Sted, men ofte endog ret langt fra samme. Af
standene fra Stationssignalerne til Knaldsignalposterne bliver saaledes paa de forskellige 
Steder ikke blot overordentlig variable og derfor vanskelige at erindre, men Posterne 
vil ogsaa ofte paa Grund af for stor Afstand blive betjente paa et Tidspunkt, hvor den 
Oplysning, de giver, endnu ikke er paakrævet. Men et Signal, der ikke skal respekteres 
straks, men først paa et senere Tidspunkt, er uheldigt, særlig uuder Hensyn til, at al
mindelig Kørsel ifølge de gældende Bestemmelser tør genoptages, naar der er passeret 
35 Telegrafstænger, uden at andet Signal modtages. 

Endelig skal et Knaldsignal paa fri Baue i usigtbart Vejr udlægges i kun 4 Tele
grafstængers Afstand foran Standsignalerne >>Forsigtig<< og >>Stop<<, og den ofte meget 
store Afstand mellem Stationssignal og Knaldsignalpost rummer da deu Fare, at et 
»Knaldsignal paa Linien<< kan forveksles med et >>Knaldsignal foran Stationerne<<, hvorved
førstnævnte ikke rettidigt respekteres. - Forsøg med Anvendelse af mekaniske Knald-
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signaludlægningsapparater:, hvorved man vilde kunne opnaa at ud.lægge Knaldkapslerne 
i den rette Afstand foran alle tationer, har ikke ført til noget gunstigt Resultat. 

nder di ·e Omstændigheder har Knaldsignalet ikke fundet Paaskønnelse hos 
Lokomotivp rsonalet, aameget mindre som Knald ignalet ofte vil mangle eller blive 
udlagt for nror inde mod Stationerne, hvor disse paa Grund af manglende Ledvogter
post selv skal besørge Udlægningen og tilmed paa Tidspunkter, da Travlhed ofte gør 
det vanskeligt at afse det dertil fornødne Mandskab. Lokomotivpersonalet har da ogsaa 
gentagne Gange henvendt sig til Administrationen med Andragender vedrørende dette 
Spørgsmaal, jfr. og aa den nedenfor Side264 omtalte Henvendelse tilKommissionen fra Jern
baneforeningens Lokomotivførerkreds. Disse Andragender tillægger ikke Knaldsignalet foran 
Stationer i det nuværende Form videre Betydning, og de fremhæver eenstemmigt Ønskelig
heden af ganske at forlade dette og i Stedet for indføre Forsignal. Personalets Andragender 
er her i fuld Overensstemmels med Reglementet, forsaavidt dette som før nævnt tillader 
Udeladelsen af Knaldsignaler foran Indkørselssignaler, der er dækkede af Forsignaler 
i tilstrækkelig Afstand, samt foran en Række >>farlige Stationer<<. 

Under Hensyn til de anførte Omstændigheder og i Betragtning af den 
væ entlig forøgede Sikkerhed, der vil opnaas ved Gennem.førelsen af den foran fore
slaaede Ordning med Anvendelse af obligatoriske Forsignaler i Forbindelse med Afstands
mærker eller disse sidste alene, er man tilbøjelig til at tiltræde Lokomotivpersonalets 
Opfattelse af 'agen og mener derfor - under Forudsætning af, at den nævnte Ordning 
gennemføres - at kunne tih-aade, at Knald ·ignaludlægning foran Stationer samt foran 
Mastesignaler paa fri Bane helt opgives, medens den derimod bevares i Forbindelse med 
Standsignaler og Haandsignaler. 

De allerede i Knaldsignaløjemed oprettede Telefonforbindelser fra Stationer til 
Ledvogterposter vil ikke ved en saadan Indskrænkning i Knaldsignalernes Anvendelse 
miste deres Betydning, idet man, som tidligere nævnt, jfr. foran Side 43, foreslaar Op
rettelsen af en almindelig Telefonforbindelse til alle Vogterhuse. 

Da Togenes ikre Fremføre! e - selv med den mest fuldkomne Signalordning -
dog i ·idste Instans beror paa, at Lokomotivpersonalet rettidig iagttager Signalernes Stil
ling, har det i Kommi ·sionen været drøftet, om de gældende Bestemmelser for Lokomo
tivfyrbøderens Delagtighed i Kontrollen med ignalerne kan siges at være tilstrækkelig 
betryggende. 

1 Følge >>Bestemme]. er for Lokomotivpersonalet<< er nævnte Kontrol for Tiden til
vejebragt paa den Maade, at Lokomotivfyrbød.eren har til Pligt at hjælpe Lokomotiv
føreren med at holde Udkig fremad., naar det forlanges, og endvidere skal Lokomotiv
fyrbøderen, naar Toget nærmer sig en Station, og Signal er blevet synligt for Lokomotiv
føreren, paa dennes Opfordring tage Del i Iagttagelsen af Signalets Stilling og afgive Mel
ding derom. 

Da man ikke kan se bort fra den Mulighed, at Lokomotivføreren helt kan overse et 
Signal, saaledes at Lokomotivfyrbøderen Medvi1ken i et saadant særlig farligt Tilfælde 
altsaa ikke bliver paakaldt, kal Kommissionen anbefale, at det foreskrives, at Lokomotiv
fyrbøderen skal deltage i dkigget fremefter, saa ofte hans Arbejde ved Fyringen m. m. 
tillader cl.et, og at han, saasnart han faar Øje paa en tations Indkørselssignal - eventuelt 
dens Forsignal - ud.en at afvente Lokomotivførerens Opfordring til Deltagelse i Ud
kigget, uopholdelig skal give ham felding om Signalets Stilling. 
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De foran under a-d fremsatte Forslag gaar altsaa i Korthed ud paa følgende: 

I. P a a B a n e r  m e d  o v e  r 7 0 k m  K ø r  e h a  s t i g h e d.

V ed Stationsindkørsler. 

Stationsindkørselssignaler anbringes, hvor der rangeres ud i Ankomsttogvejen, 
250 a 300 m foran Indgangssporskiftet eller et til dette svarende Punkt; hvor der ikke 
rangeres ud i Togvejen, nedsættes Afstanden til 150 a 200 m. 

50 m indenfor Indkørselssignalet anbringes et Rangergrænsemærke. 
Et Forsignal med Blinklys anbringes 400 m foran Hovedsignalet. 
Afstandsmærker henholdsvis med 3, 2 og 1 Plade opstilles i Afstandene 600, 800 

og 1000 m foran Hovedsignalerne. Hvor Stationsintervallerne er meget korte, kan 
Mærkernes Antal reduceres efter Forholdene. 

Knaldsignaler bortfalder. 

Ved Mctstesignaler paa fri Bane. 

Foran et Mastesignal paa fri Bane anbringes for hver Køreretning et Forsignal 
med Blinklys i en Afstand af 400 m fra Hovedsignalet, derimod anbringes ingen Afstands
mærker. 

I{ naldsignaler bortfalder. 

II. P a a B a n e r m e d 7 0 k m K ø r  e h a s t i g h e d e 11 e r d e r u n d e r

Samme Ordning som foreslaaet under I med Undtagelse af, at Forsignal her
kun opstilles, hvor Forholdene særlig maatte paakræve det, og da paa samme Maade 
som under I angivet. 

e. Udkørselssignaler.

Der skelnes i >>Almindeligt Signalreglement<< imellem >>Udkørselssignaler<< og >>Ud
kørselstogvejssignaler<<, hvilke sidste dog - hvorom nærmere nedenfor under f - i Prak
sis hyppigt benævnes >>Udkørselssignaler<<. 

Udkørselssignaler er 1-armede Mastesignaler, ved Hjælp af hvilke der gives Tog 
Tilladelse til at forlade et Stationsomraade ad den til hver enkelt Mast svarende Bane
strækning. Masteml enkelte Arm gælder for samtlige de Togvejsspor, fra hvilke der kan 
køres ud til paagældende Banestrækning, og hvor der er flere saad.anne Togvejsspor, er 
Udkørnelssignalet som Regel kombineret med Togvejsudkørselssignaler. Udkørselssig
naler opstilles i Reglen i Nærheden af paagæld.ende Stations Udkørselsende og anvendes 
særlig i Forbindelse med Linieblok samt paa Forgreningsstationer, men er iøvrigt selv 
paa saad.anne Steder ofte udeladte, naar der haves Togvejsudkørselssignaler, se nedenfor. 

Kommissionen har intet at erindre mod. den saaledes anvendte Ordning. 

f. Togvejssignaler.

Hvor den indstillede Togvej nærmere skal angives, sker dette ved de danske 
Statsbaner ved særlige Togvejssignaler - Mastesignaler med en eller flere Arme - hen
holdsvis for Udkørsel eller for Indkørsel. Saadan særlig Togvejsangivelse er af Bekost
ningshensyn ikke almindelig gennemført, særlig ikke paa Landstationer med kun to Tog
vejsspor, og det ved de danske Statsbaner anvendte Signalsystem er derfor udformet 
med Henblik paa at undvære disse Signaler. 

. . 
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Togvejssignaler for Udkor el. Da et Udkørsel togvejssignal angiver, at en be
stemt Togvej paa en Station er i Orden i hele sin Udstrækning for et afgaaende Tog, er der i 
'ikringshenseende intet at ind vende imod den ved cle danske tatsbaner bestaaende 

Praksis, at man, hvor ikke særlige Forhold gør sig gældende, betragter Udkørselstogvejs
signalet som egentligt Udkørselssignal fra Stationsomraadet ærlig da en saadan Ord
ning i Almindelighed maa siges at give de mest enkle ignalforhold. 

Ved en gennemført Anvendelse af Udkørselstogvejssignaler vilde man kunne 
opnaa nedennævnte Fordele: 

1) Der vilde tilvejebringes Mulighed for en rationel Gennemførelse af en af Signalgiv
ningen afhængig automatisk Sporbesættelsesanordning, hvorefter der ikke kan gives
Signal til Indkørsel paa et Spor, forinden det samme idst passerende Tog er kørt ud.

2) Der vilde gennem ignalet tilvejebringes Sikkerhed for den rette tilling af samtlige
Sporskifter i Udkørselstogvejene.

3) Ved samtidig Tilstedeværelse af flere Tog (Kcydsninger eller Overhalinger) vilde An
vendelsen af Udkørselstogvejssignaler vanskeliggøre Misforstaaelser med Hensyn til,
for hvilket Tog en Afgangstilladelse gælder.

Den gennemførte Anvendelse af Udkørselstogvejssignaler vilde imidlertid med
føre en særdele stor Bekostning, og man formener heller ikke at de anførte Fordele har 
en saa stor Betydning for Toggangens Sikkerhed., at der er Anledning til at anbefale For
anstaltningen almindelig gennemført, selv om den vel maa siges at være hensigtsmæssig. 
Sporbesættelsesanordning kan nemlig paa mindre Stationer trods Manglen af Udkørsels
togvejssignaler tilvejebringes ved en simpel mekanisk Indretning, der vel er mindre fuld
kommen, men dog under almindelige Krydsninger og Overhalinger vil yde ret god Sikker
hed, jfr. nærmere herom Side 120. Udkørselstogvej signaler skønnes derfor ikke særlig 
paakrævede paa almindelige Landstationer, medmindre der i Stationens Udkørselsende 
forefindes modgaaende Sporskifter (o: Sporskifter som befares imod Tungespidsen), som 
enten ikke direkte kan overvaages af Stationsbestyreren, eller hvis Befaring i fejl Stilling 
kan medføre Fare for alvorlige Uheld· i saadanne Tilfælde er dog Udkørselssignaler i Al
mindelighed bragt i Anvendelse, ligesom ogsaa hvor de nødvendiggøres af Hensyn til 
Linieblok. Paa større Stationer med flere end to Togveje bør derimod i Almindelighed 
anbringes dkørselstogvejssignaler, bl. a. for at sikre de da mere komplicerede Togvejes 
rette Indstilling, og de omhandlede Signaler er paa saadanne Stationer ogsaa ret almindelig 
anvendte. 

Togvejssignaler for Inclkorsel. Indkørselstogvejssignaler anve11des for at tilkende
give Stations- og Lokomotivpersonalet, paa hvilket bestemt Spor et Tog indlades. For 
Stationspersonalet kan dette dog ogsaa opnaas ved at anvende de under Afsnit g omhand
lede Rangersignaler. 

om foran berørt er af Bekostningshensyn heller ikke Anvendelsen af Togvejs
indkørselssignaler almindelig gennemført. Da det imidlertid ikke af Indkør el signalet 
kan aflæses, til hvilket Spor der gives Signal - medmindre 

1

der er stillet Signa! til Gen
nemkørsel, idet denne altid sker ad et bestemt por - er det nødvendigt, hvor særlig 
Togvejsangivelse mangler, at der ad. anden Vej gives Lokomotivføreren Midler i Hænde 
til i Tide at kunne skaffe sig Underretning om, hvorvidt han for et >>Kør frem<<-Signal 
kommer ind paa >>lige<< e!ler >>krumt<< Spor, idet Indkørslen til det sidste ikke bør ske med 
for stor Hastighed af Hensyn til Sporskiftekurven. Saadan Underretning er vel givet 
Lokon.wtivføreme gennem særlige, trykte Forskrifter om Sporbenyttelsen for de enkelte 
'rog, men af Hensyn til eventuel Fejlindstilling af Togvejen eller til ændrede Dispositioner 
vedrørende porbenyttelsen, som muligt ikke or kommet til v dkornmende Lokomotiv
førers Kundskab, er en yderligere Kontrol ønskelig. 
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Det er derfor, hvor særlig Togvejsangivelse mangler, af Betydning, at der ved 
Indgangssporskifterne anbringes >>Visere<< i Forbindelse med Sporskiftetungerne med saa 
stor Synlighed, at Lokomotivføreren gennem deres Stilling rettidigt kan erholde den for
nødne Underretning om, hvilken Togvej der er indstillet. I denne Henseende skønnes 
de ved Statsbanerne hidtil anvendte omdrejelige Sporskiftevisere eller Lygter ikke helt 
tilfredsstillende, for de førstes Vedkommende under Hensyn til Ønskeligheden af at 
komme bort fra det til disse anvendte grønne Lys - se senere under l - for de sidstes 
Vedkommende under Hensyn til, at deres Stilling ikke paa Afstand kan skelnes til
strækkelig tydeligt; ogsaa ior Stationsbestyrerens Kontrol med Indgangssporskiftets 
rette Stilling vil et saada.nt Signal være ønskeligt. 

I Henhold til Forsøg, som Kommissionen har anstillet i Marken, skal man anbefale 
til forsøgsvis Indførelse ved Indgangssporskifter at opstille Sporskiftevisere med følgende 
Signalgivning: 

I Stillingen til Hovedspor: 

Om Dagen: En rektangulær hvid Flade og 1 m derunder en cirkulær hvid Flade 
(begge af Mælkeglas). 

I Mørke: 1 hvidt Lys. 

I Stillingen til Sidespor: 

Om Dagen: En cirkulær rød- og hvidmalet Skive (som paa de hidtil anvendte 
omdrejelige Visere). 

I Mørke: 2 brandgule Lys ovenover hinanden med 1 m indbyrdes Afa-tand. 

Da Signalreglementets Bestemmelser med Hensyn til Anvendelsen af de foran 
omtalte Togvejssignaler ikke er særligt bestemt formulerede, har der i Tidens Løb paa 
forskellige Stationer udviklet sig en noget afvigende Praksis i denne Henseende. Alminde
ligvis opstilles en Indkørselstogvejsmast og en Udkørselstogvejsmast for hver indmundende 
Banestrækning og paa disse en Række Togvejsarme, svarende til de paagældende Ind
og Udkørselstogveje. Men dette Princip er ikke overholdt rent, idet der paa enkelte 
Stationer findes en for flere Banestrækninger fælles Togvejsmast. Kommissionen kan 
ikke anse dette ±or heldigt, idet man, saalænge det nuværende System bevares, ved 
Opstilling at Togvej1>signalmaster bør følge den samme Regel, som gælder for Anbringelse 
af Ind- og ·Udkørselssignaler, nemlig at der anbringes en Mast for hver Banestrækning. 

Paa almindelige Stationer uden Forgrening, hvor der anvendes Togvejssignaler, 
er disse ved Statsbanerne som oftest anbragte paa Fællesmaster henholdsvis for Ind
kørsel eller for Udkørsel. Paa Masten er da anbragt et til Antallet af Togvejsspor svarende 
Antal Signa.larme med den i Signalreglementet angivne Betydning, at øverste Arm gælder 
for Sporet længst tilvenstre, set fra Lokomotivet. Man er gaaet med til at anbringe indtil 
5 Arme paa een Mast, f. Eks. paa Korsør Station, hvor der ved Siden af hinanden er op
stillet to 5-armede Togvejsmaster henholdsvis for Indkørsel og for Udkørsel. Hvor der 
er et større Antal Togveje, f. Eks. paa Københavns Godsbanegaard, der har 8 Ind
kørselstogveje, er man gaaet den Vej at anbringe 2 Togvejsmaster ved Siden af hinanden 
med 4 Togvejsarme paa hver Mast; den tilhøjre gælder da de 4 Indkørselsspor længst til
højre, den tilvenstre de 4 Indkørselsspor længst tilvenstre, stadig med ovenfor omtalte 
i Signalreglementet angivne Armbetydning. En lignende Deling af Togvejssignalerne er 
foretaget paa Strib Station for Udkørsel mod Syd, idet rler her forefin<les 2 Togvejs
udkørselsmaster hver med 2 Arme. 
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Da den beskrevn ignalordning med Anvendelse af Fællesmaster for forskellige 
'roervejs ignaler efter Kommissionens Formening oo efter de i Praksis indvundne Er
faringer ikke giver et tilstrækkelig tydeligt og let aflæseligt Signalbillede, skal man an
befale, at Togvejssignalordningen simplificeres ved Opstilling af adskilte Signalmaster, 
anbragte enten hver ved det tilhørende Spor eller paa en fælles Signalbro, ved hvilke 
Ordninger 'ignalbilledet . ikrere vil kunne aflæses. Kommissionen er forøvrigt bekendt 
med, at , tatsbanerne ved fle.re projekterede Nyanlæg har paatænkt en Ordning som 
antydet. 

om det af det foranstaaende vil fremgaa, finder der ingen nærmere Togvejs
angivelse Sted gennem Indkørselssignalet eller det dertil knyttede Forsignal i Modsætning 
til, hvad der ofte finder Sted ved Udlandets Baner, og Kommissionen har drøftet, om 
der maatte være Anledning til at anbefale Indførelsen af en ændret Signalordning i den 
antydede Retning for de danske Statsbaners Vedkommende. Ihvorvel man maa mene, 
at det vilde være en Fordel, om det allerede af Indkørselssignalet og eventuelt tillige 
af Forsignalet kunde aflæses, til hvilket Spor der var indstillet Togvej, formener man 
dog, at den for Statsbanerne i paagældende Henseende gældende Signalordning byder 
fuldt betryggende Sikkerhed, naar den kombineres med den ovenfor foreslaaede Ændring 
af Sporskifteviserne ved Indgangssporskifterne. Dels er nemlig som foran berørt Spor
benyttelsen forud kendt af Førerne for de enkelte Tog - jfr. nærmere herom i Afsnit 
II D. Side 216-17 -, og disse skal standses for >>Stop<< og rangeres ind, hvis den fast
satte Sporbenyttelse forandres, uden at det er kommet til Førerens Kundskab, dels 
har man allerede i Gennemkørselssignalet en Slags Togvejsangivelse, idet Gennemkørsel 
altid sker ad det mest lige Spor, saaledes at det kun er ved >>Kør frem<<-Signalet, at Tog
vejsangivelse mangler. 

Man skønner derfor ikke, at Indførelse af Togvejsangivelse fra Indkørselssignalet 
og eventuelt tillige fra Forsignalet vilde være af saa stor Betydning for Sikkerheden, at 
der af Hensyn hertil vilde være Grund til en saadan Ændring i den nuværende Signal
ordning, som baade vilde være meget gennemgribende og bekostelig; hertil kommer 
og aa, at den nuværende Signalordning er særdeles godt indarbejdet, og ved det 
særlige og tydelige Gennemkørselssignal rummer en væsentlig Fordel, som vanskeligere 
vilde kunne opnaas ved en ændret ignalordning. 

g. nangersignaler.

Efter Kommis ionens Opfattelse er der ofte paa ta,tioner Trang til faste Signaler 
til Tilkendegivelse for Stationspersonalet af at en Togvej skal gives fri - jfr. saaledes 
Bilag 2, Fortegnelsen over de af Auditøren behandlede ager, I Nr. 45, omhandlende en 
misforstaaet dveksling af Haandsignaler mellem en Overportør. og det rangerende Per
sonale. Saadanne Signaler haves i de ved Statsbanerne paa flere tationer anbragte 
Rangersignaler og Kommis ioo011 maa anbefale en yderligere Anvendelse af disse ig
naler, der trække forud for Togvejsindstillingen og hvi Anbringelsessted kan \oælges 
udelukkeo.d under Hensyn til den bedste Synlighed for Rangerpersonalet. 

Det anbefales, at der med Hensyn til Anvendelsen af Rangersignaler tilstræbes 
noget mere ensartede Regler end de, der hidtil har været fulgte, herunder ogsaa Anven
delse af mere ensartede "ignaltyper, hviilrnt vil lette li'or taaelsen for ikke stedvant 
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Personale. At Anvendelsen af Rangersignaler hidtil har haft et noget tilfældigt Præg har 
været en Følge af, at det er særlige, lokale Forhold, der gør saadanne Signaler 
ønskelige. Som det fremgaar af det nyligt udkomne nye >>Reglement for lokale Signaler<<, 
har Administrationen dog allerede haft sin Opmærksomhed henvendt paa en Forbedring 
af paagældende Forhold. 

Vedrørende den tekniske Indretning af Rangersignaler, hvor disse har Form 
af Skivesignaler, skal bemærkes, at da paalidelige Signalstillinger af saadanne lettere 
opnaas ved lodret end ved vandret Omdrejningsakse, bør førstnævnte i Almindelighed 
foretrækkes, forsaavidt Signalerne ikke ogsaa skal iagttages fra Siden, idet lodret Om
drejningsakse da kan vanskeliggøre Bedømmelsen af Signalstillingen. 

11. Ål)l)arater til Hindriug af Kørsel forbi St0J)Signal.

Man har haft Lejlighed til at beskæftige sig med forskellige Opfindelser gaaende 
ud paa enten at overføre elektriske eller hørbare Signaler - afhængige af paagældende 
Mastesignals Stilling - til Lokomotivernes Førerhus eller automatisk at bringe Vakuum
bremsen i Virksomhed, saafremt et Signal passeres i Stopstillingen. Kommis
sionen er ved disse Undersøgelser kommet til den Anskuelse, at man i Almindelighed 
maa udtale sig imod Anvendelsen af saadanne Apparater, dels paa Grund af den Vanske
lighed, der kan forudsættes at ville være forbundet med at faa Apparaterne til at virke 
sikkert og paalideligt under alle og da navnlig under stærkt vekslende, klimatiske Forhold, 
dels fordi Brugen af saadanne Apparater menes at kunne virke svækkende paa Lokomotiv
personalets Agtpaagivenhed, og endelig fordi en almindelig Indførelse af en saadan 
Ordning vilde blive meget bekostelig. 

Saavidt vides, er der dog ved flere af Udlandets Baner, mere eller mindre forsøgsvis, 
indført saadanne Apparater, men Kommissionen har paa Grund af Krigsforhold.ene ikke haft 
Lejlighed til nærmere at studere disse paa Stedet. Det skal anbefales, at Opmærksomheden 
fremtidig haves heuvendt pa,a Spørgsmaalet. 

i. Faste Signaler ved Overkørsler.

Da en unødvendig Ophobning af Signaler paa fri Bane rnaa anses for uheldig, 
bør efter Kommissionens Mening faste Signaler ved Overkørsler indskrænkes til det mindst 
mulige og kun opstilles ved særlig stærkt befærdede Overkørsler og da navnlig ved saa
danne, der skæres af Sporvejslinier, hvor Banen ved Uheld lettere kan tænkes at blive 
spærret. Endvidere formenes det, at man i Almindelighed ikke paa fri Bane - og altsaa 
heller ikke ved Overkørsler - bør anvende de endnu enkelte Steder benyttede Skivesig
naler; det maa foretrækkes, at der altid paa fri Bane - ved Sidespor, Blokposter, Over
kørsler - anvendes Armsignaler af samme Type, idet Armsignaler i Almindelighed baade 
ved Højde og Form giver en bedre Synlighed end Skivesignaler, hvis ene Stilling - Skivens 
Kant - om Dagen er >>Intet Signal<<. 

For at et Overkørselssignal skal gøre fuldt effektiv Nytte efter Bestemmelsen, for
mener man, at det altid bør være i Afhængighed med Bomlukningen, idet Manglen af 
saadan Afhængighed kan føre til, at Signalet bliver staaende paa >>Kør<< imellem to Tog 
og saaledes ikke yder nogen Sikkerhed for, at Overkørslen er lukket ved Togpassage. 
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k. Særlige .Forhold ved Natsigualer.

Det har for Natsignalerne navnlig Betydning, at Signallygterne er af god Kon
struktion, brænder klart samt holdes godt passede og renholdte, at de foran Signallyset 
anbragte bevægelige farvede Glas har en passende ensartet Farvetone og holdes godt 
rene for Støv, Sne og deslige, og endelig, at Signallysene ikke overstraales eller generes af 
andre fremmede Lys i Nærheden. 

De farvede Signalglas er nu hyppigt anbragte i faste Rammer i Signalarmene, 
saaledes at Renholdelsen af Glassene kun kan foretages ved, at en Mand stiger op i Masten; 
saadan Renholdelse vil derfor ifølge Sagens Natur kun blive udført mindre hyppigt og 
derfor blive mindre effektiv. Man skal derfor anbefale, at der ved Nyanlæg og da navnlig 
ved Hovedindkørselssignaler anvendes Signalglas i >>Briller<,, der op- og nedhejses sammen 
med Lygterne, hvorved Renholdelsen kan foretages af samme Personale, som passer 
Lygterne. Da dette sidste Arbejde - Pudsning af Reflektorer m. m. - ofte foretages 
af vekslende Personale, der ikke altid udviser samme Forstaaelse af dette Arbejdes Betyd
ning, maa det anbefales, at der føres nøje Kontrol i saa Henseende. For saa vidt muligt 
at opnaa en ensartet Farvetone i Signalglassene er der indført den Ordning, at samtlige 
Signalglas til de forskellige Afdelinger under Statsbanerne anskaffes gennem et af Di
strikterne. Trods al Paapasselighed - ved Samrp.enholden med Normalglas etc. - viser 
det sig desuagtet ofte vanskeligt for de paagældende Fabrikker at fremstille ganske ens
artede Farvenuancer. Man skal anbefale, at der vedblivende i videst muligt Omfang holdes 
et vaagent Øje med Farven af Signalglassene. - I Forbindelse hermed skal bemærkes, 
at det i flere Tilfælde har været iagttaget, at Lygtereflektorernes Konstruktion har været 
mindre heldig, hvad Formen angik, hvorfor der ogsaa ved Anskaffelsen af Lygter bør 
føres nøje Kontrol med, at Reflektorerne er tilfredsstillende. 

Opmærksomheden henledes paa den Fare, som Tilstedeværelsen af stærke, frem
mede Lys (f. Eks. Luxlamper) rummer for, at Signallysene kan blive overstraalede af 
disse. Lokomotivpersonalet føler sig tit generet heraf og kan da have Vanskelighed ved 
at skelne Signallysene. Kommissionen skal anbefale, at der saa vidt muligt træffes For
anstaltninger til at hindre, at saadanne fremmede Lys kommer til at overstraale Signal
lysene. Ligeledes maa man anbefale, at de elektriske Kvartslamper, der navnlig i Tus
mørke har et grønligt Skær og derfor kan forveksles med et Kørsignal, ikke anvendes 
paa Statsbanernes Terræn. 

Man har drøftet Ønskeligheden af at kunne føre Kontrol med, om Lamperne i 
Lygterne brændte, ogsaa paa Steder, hvor Signalerne med deres Baglys ikke kan ses fra 
Stationen, og er enig om, at kun elektriske Lamper i Signalerne, kombinerede med mindre 
Kontrollamper paa Stationen, her frembyder den fulde Garanti, idet den Konstruktion -
en elektrisk Kontaktanordning, afhængig af Lampevarmen - , man tidligere har forsøgt 
til Kontrolering af, at en almindelig Lampe stadig brændte, ikke har vist sig paalidelig. 
Indlægning af elektrisk Lys i Signalerne kan forøvrigt nu finde Sted paa de fleste Stationer, 
og da navnlig paa Bystationer, efterhaanden som Elektricitetsværkerne bliver mere og 
mere almindelige. 

Det er en uheldig Omstændighed ved Togvejssignalerne, at disse i >>Kør<<-Stillingen 
ifølge Signalreglementet skal vise grønt Lys bagud, hvor saadan Repetering af Hensyn 
til Stationspersonalet m. fl. gøres nødvendig. Dette Forhold gør det nemlig muligt at 
forveksle et Indkørselstogvejssignal med et Udkørselsstogvejssignal og giver derfor tit, 
hvor Togvejssignaler for Ind- og Udkørsel staar sammen i et Signalbillede, en vanskeligt 
overskuelig Lyssammenstilling. I Forbindelse hermed skal det fremdrages, at det over
hovedet er uheldigt, at dkøi·selstogvejssignalernes >>Kør<,-Lys kan repeteres med grønt, 
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da det !.:an være iarligt �aalede� at vise grønt Lys mod Linien, og Repetering ud
efter af Udkørselstogvejssignaler finder derfor som Regel heller ikke Sted. Af denne 
Grund bør Udkørselstogvejssignaler saa vidt muligt anbringes saaledes, at et til Af
gang holdende Togs Maskine altid har Signalet foran sig, forsaavidt ikke Signalet 
derved kommer saa langt ud, at det ikke i Taage kan ses fra Lokomotivernes normale 
Holdested. 

For at faa undersøgt Muligheden af at erstatte grønt med andet Lys ved Repe
tering af Lyset i Togvejssignalernes Kørstilling har Kommissionen foranlediget afholdt 
Forsøg med forskellige SignaIlys, og man enedes efter Foretagelsen af disse Forsøg om at 
udtale, at Lys gennem brandgult, mælkehvidt, matslebet eller klart Glas ikke - set i 
større Afstand - med Sikkerhed lader sig skelne fra hverandre og derfor ikke egner sig 
til at udtrykke forskellige Signaltegn. Derimod fremtraadte det blaaviolette Lys paa 
300 m Afstand under de forhaand.enværende Belysnings- og Vejrforhold med. ret god 
Tydelighed, hvorfor blaaviolet Lys muligt kan anvendes som Repeterlys i Sted.et for grønt 

Togvejssignalerne. 

1. Fjærnelse af grønt Lys, hvor tlets Am·eudelse ikke paakræves.

Da grønt Lys anvendes som det rene >>Kør<<-Signal, maa det anses for ønskeligt 
at fjerne det og erstatte det med andet Lys paa alle saadanne Steder, hvor dets Anven
delse ikke er ubetinget paakrævet i Signaløjemed, og hvor dets Forveksling med de egent
lige >>Kør<<-Signaler eventuelt kan give Anledning til farlige Misforstaaelser. Som Steder, 
hvor der kan blive Spørgsmaal om at fjerne det grønne Lys, maa nævnes: 1) ved Spor
skiftesignaler (Signal Nr. 27) og om.drejelige Sporskiftevisere (Signal Nr. 30 a), 2) ved 
Repetering af Togvejssignaler (Signal Nr. 22) og 3) ved Haandsignaler fra Overkørsler. 

Til 1. Under Hensyn til Ønskeligheden af at komme bort fra Anvendelsen af 
det grønne Lys i de saakaldte >>Sporskiftesignaler<<, der i Almindelighed er anbragte ved 
Sporskifter i Hovedspor paa Stationer, hvor der ikke haves Centralafl.aasning, skal man 
henstille til Overvejelse, at der ved saadanne Sporskifter - for Indgangssporskifters Ved
kommende jfr. dog det S. 104 anførte om en ændret Visertype - i Stedet for Sporskifte
signaler anvendes Sporskiftevisere af Typen >>omdrejelige Lygter<< i Forbindelse enten med 
Bruchsallaase eller med Hagelaase indskudte i Trækket mellem Trækstolen og Sporskifte
tungerne; begge disse Laasetyper er anvendte ved Statsbanerne, men hidtil i Almindelighed 
kun, hvor Laasene indgaar i et Centralbetjeningsanlæg. 

En almindelig Udveksling af omdrejelige Sporslåftevisere med omdrejelige Spor
skiftelygter (Signalreglementets Afsnit R. II.) er allerede beordret af Administrationen 
til Udførelse lejlighedsvis. Det maa anbefales, at Foranstaltningens Gennemførelse frem
skyndes, saa vidt Omstændighederne tillader det. 

Til 2. Herom henvises til, hvad der under-foranstaaende Afsnit er udtalt. 

Til 3. Vedrørende Anvendelse af grønt Lys som Haandsignal, afgivet af Led
bevogtningen ved Overkørsler for dermed overfor Lokomotivpersonalet at angive, at 
Overkørslen er i Orden til Passage, finder man Anledning til at bemærke, at dette Haand
signal af Lokomotivpersonalet nærmest opfattes som Kendetegn paa, at Ledvogteren 
virkelig er til Stede, hvorfor grønt Lys ikke kan siges at være ærlig paakrævet her. Man 
vil til dette Øjemed anbefale, at der anvendes hvidt i Stedet for grønt Lys. 

Udover de foran anførte Tilfælde forefindes grønt Lys i en Række Signaler paa 
Togene (Signal Nr. 36, 37, 4-1, 42, 43 og 44-), hvor det heller ikke har Betydning som Kør
signal. Da Kommission n dog ikke mener at kunne nære noge11 Betænkelighed vod dets 
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Bibeholdols her, og da det, vil volde Yauskelighed a{, ftncle en t.ilfredsstill nde Løsning 
til dets Er. tatning med andet Ly·· i di, so Tilfælde, har man ikke fundet Anledning til at 
stille For lag i aa Hens ndc. 

ni. Signaler for 'l'ogafgang. 

Indtil l. December 1910 gaves Atgangssignal for et Tog som Hovedregel af tations
bestyreren ved Slag paa Stationsklokken, Signal r. 5, af Togføreren ved Fløjtesignal, 
Signal Nr. 55, og af Lokomotivføreren ved Repetition med Dampfløjten af Togførerens 
Signal, Signal Nr. 47. 

Efter 1. December ] 910 indførtes forsøgsvis den Ordning, at Afgangssignalet 
ændrede �aaled.es, at Stationsbestyreren gav mundtlig Afgangsordre - dog at Klokke
signalet bibeholdtes som Nød.hjælp-, at Togføreren gav Afgangssignal med Signalfløjten, 
suppleret med Haandsigna.l >>Kør<<, og at Lokomotivførerens Repetition af Afgangssig
nalet bortfaldt. 

Fra 15. November 1913 bestemtes derhos, at den mundtlige Afgangsordre fra 
Stationsbestyreren til Togføreren sk-ulde suppleres med. et grønt Flag, vist fra førstnævnte 
til Togføreren saa vel om Dagen som i Mørke. 

Endelig give Afgangssignalet paa en Del, væsentlig større Stationer - i tedet 
for paa foranførte Maade - af Stationsbestyreren ved Tænding af et Lyssignal. Dette 
bestaar af en elektrisk Lampe med grønt Glas, anbragt ved det paagældende Spor, og Tæn
dingen af Lampen er Signal til, at det paa Sporet holdende Tog maa afgaa. Signalet be
nyttes saavel om Dagen som i Mørke. 

Da Togafgang i Utide og navnlig uden Stationsbestyrerens Tilladelse kan ud
sætte Togsikkerheden for den alvorligste Fare, er det et Spørgsmaal af Vigtighed, om 
Signalgivningen for Togafgang er paalidelig. I saa Henseende bemærkes: 

At Indførelsen af det elektriske Lysafgangssignal har været en meget heldig 
Foranstaltning, og at dette Sigual er særdeles tilfredsstillende, turde være den almindelige 
Mening, hvortil Kommissionen ganske kan slutte sig. Man kan da kun anbefale dette 
Signals Indførelse overalt, hvor et saadant fast Signal maatte tiltrænges. 

Da Lys-Afgangssignalerne har Form af faste Signaler, er der naturligt 
opkommet den Tanke at sætte dem i Afhængighed af Stationernes Sikringsanlæg, 
saaledes at der ikke paa en Station kan gives Afgangssignal, forinden vedkommende 
Udkørselstogvej er indstillet, hvorved undgaas, at der kan gives urigtigt Afgangssignal 
til Togføreren, hvad der er en nærliggende Mulighed for, naar Kontakterne er anbragte 
Side om , ide. Det synes, som om nogle ved Statsbanerne forefaldne Uheld - Fejl
udkørslerne ved Aarhus, Klampenborg og Hellerup henholdsvis den 7. Marts 1912, den 
8. Juni 1912 og den 10. August 1913 - vilde kunne være undgaaede, hvis de paagældendc
Stationer havde haft Lys-Afgangssignaler i Afhængighed af Udkørselssignalerne. Kom
missionen mener at kunne tilraade Gennemførelsen af en saadan Foranstaltning, hvor
den ærligt maatte tiltrænges, saaledes navnlig paa Forgreningsstationer.

Den paa Stationer, hvor Lysafgangssignaler ikke forefindes, gældende Ordning, 
at Stationsbestyrerens mtmdtlige Afgangstilladelse skal suppleres med grønt Flag, er be
gnmdet ved den Vanskelighed, der i Praksis havde vist sig ved at gennemføre Afgivelsen 
af Afgangstilladelsen. Da Flaget ses d.aarligt i Mørke og ligeledes under andre Forhold, 
f. Eks. naar Perronen er opfyldt af rejsende, kan være mindre godt synligt, maa man anse
denne Signalgivninp: for mindre tilfredsstillende. Bedre vilde det formentlig være at for
syne StationsbestyTeren ni.ed en paa en kort Stok anbragt hvid Skive, med hvilken ban
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ved at løfte Skiven t.il Vejrs skulrle supplere sin mundtlige \.fgang -t.illatlels •. Denne ll'or
anstaltning vil man da anbefale. 

Man skal sluttelig med Hensyn til Stationsbestyrerens Afgangssignal bemærke, 
at man maa lægge Vægt paa, at Adgangen til at benytte det gamle Klokkesignal som Re
serve for den mundtlige Afgangstilladelse ikke gaar i Glemme som gældende Regel, 
men udnyttes efter sin Hensigt. Klokkesignalet, der ved sit Særpræg og sin Hørbarhed 
gør sig fortrinligt gældende, er nemlig i saa Henseende et særdeles godt Signa], og naar man 
dog har foretrukket den mundtlige Afgangstilladelse, skyldes det bl. a. den Omstændig
hed, at Brugen af Klokkesignalet medførte langsom Togekspedition paa Stationerne, idet 
de rejsende ofte var tilbøjelige til at afvente Klokkesignalet, før de tog Plads i Toget. 

Togførerens Afgangssignal til Lokomotivføreren har for Dag-Haandsignalets 
Vedkommende den Svaghed, at det mangler tilstrækkeligt Særpræg. Haandsignalet 
>>Kør<< - udstrakt Arm - anvendes i Praksis nemlig ret almindeligt for at tilkende
give, at en Foranstaltning er i Orden, og naar en Lokomotivfører for et langt Tog i for
holdsvis betydelig Afstand skal skelne et saadant Signal uden at kunne se, om det
virkelig afgives af Togføreren, er Misforstaaelser ikke fjærnt liggende - og har
d.a ogsaa fundet Sted. Man skal derfor foreslaa, at Togførerens Afgangssignal
ændres derhen, at det skal afgives ved en lodret Bevægelse op og ned med grønt Flag
(Dagsignal) eller grønt Lys (Natsignal). Fløjtesignal Nr. 55 foreslaas derhos kun anvendt
som Supplement i usigtbart Vejr, og hvor Kurveforholdene eller lignende forhindrer
Udvekslingen af det synlige Signal imellem Togfører og Lokomotivfører. Naar Fløjte
signalet i saa Fald paakræves repeteret af Togpersonale i Fortoget, bør dette ogsaa ske
ved Afgivelse af Signal Nr. 55.

Mod Bortfald af Lokomotivførerens Repetition af Afgangssignalet kunde anføres, 
at der skabes en vis Usikkerhed saavel for de rejsende som for det ved Toget tjenstgørende 
Personale derved, at Toget uden Varsel sættes i Bevægelse; endvidere at der savnes en 
Kvittering fra Lokomotivføreren for, at denne rigtig har forstaaet Togførerens Afgangs
signal, samt endelig at Ordningen synes i Modstrid med Signal Nr. 52, hvorefter der 
altid ellers gives Fløjtesignal fra et Lokomotiv, naar dette gaar frem. Da imidlertid Sig
nalets Genindførelse kan forudsættes at ville vække Uvilje hos de omkring Statio
nerne boende, og da den indførte Ordning faktisk synes at have bevirket, at de rejsende 
mere rettidigt end tidligere tager Plads i Toget, formener Kommissionen, at man bør 
blive staaende ved den nuværende Ordning. 

I de Tilfælde, hvor Skydelokomotiv anvendes, gives Afgangssignalet af Togføreren 
tilbage til Skydelokomotivet, som efter Repetition af Afgangssignalet med Dampfløjten 
sætter Toget i Bevægelse. Den forreste Maskine er derved ikke Herre over Togets Igang
sætning, men tvinges frem af den bageste Maskine. Da dennes Personale som Regel ikke 
kan iagttage hverken Udkørselssignaler eller Spor, er det ikke skikket til at lede Togets 
Igangsætning. Denne bør henlægges til den forreste Maskine, og Skydemaskinen beordres 
til Igangsætning ved Signal fra den forreste Maskines Dampfløjte. 

I den Side 264 nævnte Skrivelse til Kommissionen har Jernbaneforeningen 
Lokomotivførerkreds henstillet, at der optages en Lokomotivfører fast i hver af de Signal
kommissioner, som sektionsvis dannes ved Sammentræden af Sektionslederne og Signal
inspektøren, og med Ret til i Kommissionen at stille Forslag og faa disse behandlede. 

Kommissionen kan ikke tiltræde denne Henstilling, da man maa foretrække den 
bestaaende Ordning, hvorefter en paa vedkommende Banestrækning stedkendt Loko-
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111otivforpr «)IU særligt tilk,1ldt deltager i �if(nalkom1ui. :iolll'Jl. He. igtigelse af Fnrb.' ,ld<'ni' 
pan , t det og i dens Rc. lut,ninger. Tctop ved at lade l'll :;tedkPnclt Lokomotivforer til
træ:le ignalkommi. sionen men r man paa cl.en mest frugtbringende Maade at høst Nytte 
af Lokomotivpersonalets Erfaringer for, paa hvilken Plad · i de forskellige Omgive!. r 
et , ignal faar den bed. te , ynligh cl. 

2. Sikringsanlæg.

Kommissionen har foretaget en nder øgel e af de ved , 'tatsbanerne anvendte 
Principper for dførelsen af ikrino anlæg aavel paa Stationer ( porskiftesikring) som 
paa trækningen (Sidespor paa fri Bane, Linieblokanlæg) samt en ndersøgelse af de 
forskellige ikringsanlægs Gennemførel. e i Praksis, og man kal som Re ultat. af d. nnc 
Undersøgelse fremfør neden taaende Bemærkninger. 

a. Almindelige Anlægsprinci})J>er.

tationer med , porforgreninger indeholder den Fare for Driften, at et Too ved 
et fejlstillet Sporskifte kan komme ind paa urigtigt, por og tørne mod henstaaende Vogne 
eller lide andet held ligesom der rumme en Fare i den Omstændighed, at de forskellig 
Togveje ikke til alle Tider er fri, bl. a. fordi , tationerne · rbejde ofte nødvendiggør Ran
geringer ud i Hoved porene. , ikkerheden for 'Iooene maa tilvejebringes under Hensyn 
til disse Forhold. 

En Grundregel for , ikkerheden er Bestemmel en i Politireglementets § 2, 
Punkt 4, hvorefter Stationerne skal »holdes afspærrede mod den fri Bane ved Signaler 
og kun aabnes for Togenes Indlrnr el eller Gennemkør el.<< tationernes Indkørsels ignaler 
viser derfor i Grundstillingen >>Stop<< og sættes først paa >>Kør<<, naar Stationen er rede 
til at modtage det kommende Tog. Hertil kræves at Togvejens Sporskifter er rigtigt 
indstill de og fastholdte i denn tilling, at Sporet ikke er belemret, og at der sørges for, 
at en Udkørsel i Togvejen fra de andre tationsspor ikke vil :finde Sted. 

Alle Statsbanernes tationer er dækkede af Signaler, der i Almindelighed er 
saaledes afhængige af hinanden, at d r ikke samti ligt kan gives Signal for Togveje, der 
berører eller skærer hinanden. Endvidere findes der paa , tat.ioner paa alle Hovedbaner, 
paa større tationer udenfor disse samt paa enkelte idebaner tilvejebragt saadan ind
byrdes Afhængighed imellem porskifter og Signaler, at et >>Kør<<- 'ignal sikTer den rette 

tilling af Sporskifterne i d.en Togvej, hvorpaa Toget indlades. 
Politii-eglementets § 4 kræver d Is, at et , porskifte, naar det b fares imod Tunge

spidsen af Tog, kal være fastholdt i den rette tiWng enten ved Aflaasning eller v d 
Haandkraft, dels at alle i Hovedspor paa Stationer beliggende porskifter skal vær 
sikrede enten a) ved, at det ignal, hvorved der aabnes Toget Adgarig til tationen aennem 
den Togvej, hvori 'porskiftet findes, er sat aaledes i Afhængighed af dette, at ignalet 
kun kan gives, naar og aa længe porskiftet er tillet rigtigt og fastholdt i denne , tilling, 
eller b) derved, at 'porskiftet er forbundet med et ærligt porskiftesignal, der viser 
dets tilling. Endelig kræves i Politireglementets § 4, at paa Stationer ved Banestræk
ninger, paa hvillrn Kørehastigheden kan overskride 70 km i Timen, kal , 'porskifter, der 
kan ventes befarede mod Tungespidsen af gennemkorende, personforende Pl,a,ntog, være 
sikrede paa den under a) angivne Maade. 
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Yed Hondspnr pa;i f'll :%,tinn forl'lt::ias ifolg • Polit.iregl mcntdR � �- P1u1kt 2 
, aadanne por,. om kan ventes bdaredr a{ P.lantog og f:ærtog. En Htation,. om har den 
under a) nævnte Afhængighed mell�m Indkør elssignal orr Togvejssporskifter, siges at
have centraliseret Sporskifteaflaasning (Centralaflaasning), ·aa længe følgende 3 Be
tingelser er opfyldte:

I. Mastesignalernes Betjening er saaledes afhængig af en enkelt Po t, at der
ikke kan crives Signal for Ind-, Ud- eller Gennemkørsel ad en Togvej uden Po tens be
stemmende Medvirkning. (Denne Bestemmelse er dog ikke opfyldt ved enkelte ældre 
Centralafiaasningsanlæg hvor Udkørselssignalerne ikke er bundne af Kommandoposten). 

II. Mastesignalernes Betjening er saaledes afhængig af , 'porskifteaflaasningen,
al der ikke kan gives Signal for Ind-, d- eller Gennemkørsel, forinden alle porskifter, 
der skal befares modgaaende, er aflaasede i rette Stilling, at intet af disse Sporslåfter 
kan omstilles, saa længe Signalet er vist, og at , 'ignal for Gennemkørsel for hver gennem 
Stationen førende Banelinie kun kan gives for en bestemt Tocrvej paa Stationen (for 
dobbeltsporet Bane dog en for hver Retning). 

III. Mastesignalernes Betjening foregaar med saadan indbyrdes Afhængighed,
at der ikke paa samme Tid kan gives ignal for Ind-, Ud- eller Gennemkørsel ad flere 
Togveje, hvis samtidige Brug medfører :Fare (saakaldte fjendtlige eller modstridende 
Togveje). 

Saafremt der ved en l1'orstyrrelse i Silaingsanlæget sker Brud paa den ved Be
tingelserne I, II og III foreskrevne Afhængighed, betragtes vedkommende tation ikke 
længere som havende Centralaflaa ning, og intet Tog maa da fremføres med større Hastig
hed end 70 km i Timen fra Nabostationen og indtil vedkommende Station er passeret, 
jfr. det i Afsnit II D, ide 216 anførte Forslag til Ændring heri. 

Centralisering af Sporskifteaflaasning er ved Statsbanerne gennemført i væsentlig 
større Omfang end forlangt i Politireglementet. Idet de ved tatsbanerne tilladte Køre
hastigheder paa trækningerne som Regel er enten 90 km, 70 km eller 45 km, kan For
holdene beskrives saaledes: 

Paa Baner med mere end 70 km Hastighed centralafl.aases de modgaaende Spor
skifter i Persontogvejene for Ind- og Gennemkørsel, og hvor Udkørselssignaler forefindes 
- hvad dog som tidligere anført ikke er Reglen -, centralaflaases tillige de modgaaende
Sporskifter i Udkørselstogvejene. Foruden de modgaaende Sporskifter centralaflaases
derhos almindeligvis de medgaaende Sporskifter i Togvejene samt de Sporskifter i abo
sporene, der tjener til Dækning for Togvejen mod utidige Indløb fra Siden af Vogne eller
Maskiner.

Paa Baner med Toghastigheder fra 45 km til 70 km (inkl.) findes Centralafl.aas
ningsanlæg som de ovenfor beskrevne indført paa en Del Stationer - navnlig Kryds
nings- og Knudestationer -, heriblandt alle tationer paa Frederikssundbanen og paa 
Slagelse-Værslev Banen. 

Paa Baner med 45 km Toghastighed findes kun ganske undtagelsesvis central
aflaasede Sporskifter paa Stationerne. 

Under Hensy•n til, at Spørgsmaalet om Tilvejebringelsen af Centralaflaasnings
anlæg er et Bekostningsspørgsmaal, kan Kommissionen tiltræde, at Gennemførelsen af 
den paagældende Foranstaltning gøres betinget af Kørehastigheden paa den paagældende 
Banestrækning. Naar imidlertid Centralaflaasning ved Statsbanerne kun er delvis gennem
ført paa Baner med indtil 70 km Toghastighed, forekommer dette Kommissionen util
strækkeligt, uanset at Politireglementet ikke foreskriver Centralaflaasning paa disse 
Baner. Kommissionen mener, at Faren ved fejlstillede Sporskifter ikke kan anses for 
uvæsentlig ved Indkørselshastigbeder, der ligger mellem 45 og 70 km, og maa derfor 
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anbefale at der indføres Centralafl.aasning ved alle tationer paa Bane. trækning r med 
mere end. 45 km Togha tighed.. Fejl Ind. tilliug af ikke-centralsikrede Togveje har ikke saa 
sjældent foreligget. I d.e af Auditøren behandlede ager forekommer saaled.e 12 Tilfæld 
(jfr. Bilag 2, den. kemati k Oversigt Løbe- r. 10) af fcjlstiJlecl , por. kifter ved Indkørsel 
paa ikke-sikret por. 

For Inclkørsel afl.aa es ved tatsbanerne i nogle Tilfælde en Togvej gennem hele 
, tationens Længde og i andre Tilfælde kun de Sporskifter, som befare ved Indkørsel. 
Erfaringen giver ikke Anledning til Betænkelighed.er ved den idstnævnte Ordning, idet 
der blandt de af Auditøren behandlede ager kun find.es eet Tilfælde - jfr. Bilag 2, For
tegnelsen I. r. 43 -, hvor et Tog er kørt fejl i et modgaaend.e Sporskifte ved den sikrede 
Togvejs Ende, og dette porskifte burde ifølge dets Beliggenhed have været inddraget 
under Togvejsafl.aasningen, hvilket ogsaa enere er sket. 

Den simpleste Centralafl.aasning haves i de saakaldte Nøgleafiaasningscmlæg,
hvor porskifterne simpelthen afl.aases i den rigtige Stilling ved Udtagning af en øgle 
i en lille Laas ved porskiftetungerne, og hvor Afhængigheden med ignalerne er til
vejebragt ved, at disse, der betjenes fra et særligt lille Centralapparat, ikke kan stilles, 
med mindre de tilhørende porskiftenøgler er indsatte i samme; de til et Signal hørende 
Sporskiftenøgler er fastholdte i Centralapparatet, saalænge ignalet er stillet paa >>Kør<<. 
Ved saadanne Anlæg skal Sporskifterne normalt staa uafl.aasede og først afl.aases, naar 
Tog ventes. aar denne Afl.aasning af Togvejen,�saaledes som foreskrevet, foretages 
kort forinden Togets Ankomst, opnaar man en Kontrol med de paagældende Sporskifter. 
Da den anførte Bestemmelse imidlertid hyppigt i Praksis - særlig ved Anlæg med flere 
Sporskifter - ikke kan overholdes uden at kræve uforholdsmæssig megen Tid og Arbejde, 
er Kommissionen af den Anskuelse, at øgleafl.aa ningsanlæg kun bør anvendes under 
de aller impleste Forhold. En Forbed.ring af Afl.aa ningen opnaas ved at lade øglelaaseit 
fastholde selve 'frækstolen i dens Endestilling og ved i Forsk.iftetrækket at ind.skyde en 
særlig Laasemekanisme til Sikring af Tungetilslutriingen, og cl.enne Foranstaltnina kan 
anbefale . 

En mere gennemført ikrin° haves i de egentlige Centralaff,aasningsanlæg, hvor 
Sporskifterne afl.aases ved Laase, der bevæges ved Traadtræk fra et Centralapparat. 
Laasehaandtagene kan kun omlægges, naar de paagældende porskifter staar rigtigt, 
og naar et Haandtag er omlagt, fastholder Laasen porskiftet i den paagældende tilling. 
Den Kontrol, man opnaar ved Laasehaandtagenes Omlægning, er imidlertid ikke umiddel
bar, da den i Hovedsagen foretages fra ignalhuset, og det er derfor ønskeligt at anvende 

porlaashaandtag af en saadan Beskaffenhed, at det giver sig til Kende i Centralapparatet, 
om et Laasetræk bliver for slapt, om Trækket er sprunget eller lignende, og at en Tog
vejsindstilling under saadanne Forhold hindres. Dette finder Sted, hvor der anvendes 
de saakaldte >>opskærlige<< Haandtag med udløselige kiver, og man vil derfor anbefale, 
at saadanne bringes til Anvendelse ved Statsbanernes Nyanlæg, hvor det ikke maatte 
vise sig forbundet med særlige Ulemper for Traadtrækkenes Regulering, medens man 
dog ikke finder det nødvendigt, at de i de ældre Anlæg anvendte Haandtag med faste 
Skiver udveksles. Tillige mener Kommissionen, at der ved alle yanlæg, hvor oven
nævnte udløselige Haandtagsskiver maatte komme til Anvendelse, bør tilstræbes anvendt 
Spændvægte i Traadtrækkene ved længere Træk for at sikre en af Temperaturvariationer 
uafhængig, konstant pænding i Trækket. 

Til Lettelse af Sporskiftebetjeningen anvendes, foruden almindelige, centralafl.aasede 
Sporskifter, tillige centralbetjente Sporskifter, der baade skiftes og afl.aases fra et Central
apparat ved samme Træk (Stangtræk eller dobbelt Traadtræk). For de centralbetjente 
Sporskifter rµaa det imidlertid siges i endnu højere Grad end for de centralaflaasede at 
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0ælde, at en Forstyrre] e i de ydre Anlæo bør give sig til Kende i Centralapparatet. Spænd
vægte og gode Konstruktioner af >>opskærligc<< Haandtag bør derfor bringes til Anven
delse ved yanlæg. Man an ·er det ndvicl.cre for øn keligt, a centra.lbetjente por
skifter i Traadtræksanlæg sikres mod Om tilling vecl. Traadbrud ved Anvende! e af Traad
bruds JJærrer, omend saadann fordrer et jævnligt �ri! yn for at kunne anses for fuldt 
paalidelige under Hen yn til, at de .ln.rn sjældent træder i Vir1- ornhccl.. - For at sikre den 
rette tilling og Aflaasning af fjernere liggende, centralbetjente porskifter, kan saadanne 
kontrolafl.aase ved en fra Betjening laa en adskilt, almindelig porskiftelaas. Kom
missionen vil anbefale, at en aadan Ifontrolafiaasning i hvert ]ald altid finder Sted ved 
modgaaende, centralbetjente porskifter med mere end 200 m Træk. Denne Praksis er 
ogsaa delvis fulgt ved tatsbanerne, cl.og er Indgangssporskifterne paa nogle Landsta
tioner kun kontrolafl.aasede i tillingen til Gennemkørselssporet, fordi Plad hensyn i Appa
ratet ikke har tilladt Anbringe! e af Kontrollaashaandtag for d.en modsatte porskiftestilling. 
Man finder d.et meget ønskeligt, at saadanne porskifter kontrolafl.aases i begge Stillinger. 

Man er ved Undersøgelsen af de herhen hørende Spørgsmaal blevet opmærksom 
paa, at centralbetjente porskifter, der er forsynede med Kontrollaas af Hensyn til deres 
Afl.aasning som modgaaende porskifter i Togveje, ofte ogsaa kontrolafl.aases, hvor de 
indgaar i Togveje som medgaaende. Da saadan Aflaasning ikke kan siges at have videre 
Betydning for ikkerheden, og da man ifølge Erfaringen ikke kan se bort fra Muligheden 
af Uheld som Følge af disse porskifters Op kæring i kontrolafl.aaset tilling, skal Kom
missionen henstille, om Afl.aasninoen ikke burd.e undlade . 

fed Hensyn til Anvendelsen af Traadtræk eller tangtræk til Betjening af por
skifter henledes Opmærksomheden paa, at der ved ældre tangtræksanlæg kan skjule 
sig Svagheder i Muffesamlingerne, og man vil derfor foretrække Traadtræksanlæg, der 
med de omtalte ikringer formenes at være de mest betryggende. Kontrolafl.aasning 
ved ældre tangtræksanlæg maa anses for ønskelig allerede af Hensyn til Muligheden 
for Brud. 

Paa større tationer anvend.es nogle teder elektriske Betieningsanlæg. Uden iøvrigt 
at komme nærmere ind paa Principperne for disse Anlæg skal Kommissionen kun hen
lede Opmærksomheden paa det ønskelige i ved slige Anlæg altid til Kontrol at anvende 
'l'ungekontakter ved modgaaende porslcifter i Persontogveje under Hensyn til Muligheden 
for, at Forbindelsen mellem Sporskiftemotor og porskiftetunger som Følge af en Opskæring 
eller lignende kan være brudt eller forstyrret, uden at Strømmen gennem Kontrolmagneten 
i Centralapparatet er blevet afbrudt. 

Ved de mekaniske Anlæg er de ydre Betjeningsdele vel altid i fast Forbindelse 
med de paagældende Haandtagsskiver i entralapparatet, men disse Slciver er ikke altid 
i fast Forbindelse med de tilhørende Haandtag, nemlig ikke ved de opskærlige Betjenings
haandtag. Her er Forbindelsen mellem lciven og Haandtaget udløselig, men plomberet. 
Naar et Sporskiftehaandtags Plombering er sprængt, kan - ifølge Centralapparatets 
Bygning - ingen Togvej indstilles, hvori vedkommende porskifte indgaar. Da imidlertid 
Opskæringen kan finde Sted efter Indstilling af en Togvej, hvori vedkommende Sporskifte 
indgaar, og den rette Afhængighed mellem porskiftet og ignalet derved bliver for
styrret, er det meoet ønskeligt, at Forstyrrelsen saa tydeligt som muligt giver sig til 
Kende i Centralapparatet. I denne Anledning er der ved flere nlæg anbragt en Vækker
klokke i Centralapparatet, som giver sig til at ringe, naar et afl.aaset Haandtag opskæres. 
Kommissionen vil anbefale, at der ved alle Anlæg anvendes saadanne Vækkerklokker 
uden Hensyn til, at det kan tænkes, at et Ringeapparat, der kun sjældnere sættes i Virk
somhed, i paakommende Tilfælde kan svigte. 
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Ifølge Politireglementet� § 45, Punkt 1 og 2 maa ignal til Ind-, d- og Genncrrl.
kør el paa en tation kun gives af den tjensthavende Stationsbestyrer personlig eller 
efter dennes særlioe Ordre i hvert enkelt Tilfælde, og tationsbestyreren skal, forinden 
han giver ignal for Toget eller beordrer det givet, forvi se sig om, at Togvejen er rigtigt 
stillet og aflaaset. Ansvaret for 'l'ogvejsindstillingen og Signalgivnjngen er saaledes i første 
Linie paalagt tation be tyreren, og det er derfor ønskeligt, at denne i størst muligt 
Omf�ng er i tand til at lede og kontrollere Sporskift aflaasningen og ignaloivningen. 
Paa tationer med centraliserede ikringsanlæg kan dette opnaas ved: 

· ] ) at Mastesionalerne Betjening gøre saaledes afh.ængig af en enkelt Post, at der ikke
kan gives Signal for Ind-, Ud- eller Gennemkørsel uden denne Posts be temmendP 
Medvirken, 

2) at den paagældende Post anbringes i pa ende Jærhed af Telegrafkontoret eller
tationsbestyrerens Opholdssted paa Perronen eller paa særlig Maade gøres mekani. k

afhængig af tationsbestyreren.

En Stations ikring anlæg kan være underlagt en enkelt eller flere Poster; i sidst
nævnte Tilfælde er i Henhold til Politireglementets forannævnte Bestemmelse den ene 
Post - den saakaldte Kommandopost - fremhævet som den ledende, og nyere Anlæg 
er gennemførte saaledes, at der ikke kan gives ignal for en Togvej uden denne Kom
mandoposts bestemmende Medvirken gennem ppar.aterne. Det bliver derved muligt 
for en enkelt Mand at beherske hele Anlæget. Ved flere af Statsbanernes ældre Anlæg 
har imidlertid Kommandoposten om tidligere nævnt ikke Herredømme over Udkørsels
togvejene, og ved enkelte, meget gamle Anlæg er Herredømmet over Indkørselstogvejene 
ikke fuldkomment. Anlægene er dog saaledes udformede at Togvejsindstillingen kan fore
gaa efter Stationsbe tyrerens Ordre ved Vækkermelding eller Telefon og under sammes 
staruge Tilsyn f. Eks ved Iagttagelse af Togvejssignaler, men da tationsbestyrerens 
kisvar derved væsentlig forøges, og da man ikke kan se bort fra Muligheden af Fejl
tagelser, maa det anses for meget ønskeligt at tilvejebringe en Forbedring i ommeldte 
Henseende. Man er bekendt med, at tatsbanerne efterhaanden ombygger di se gamle 
Anlæg, og d.et maa meget anbefales, at denne Ombygning fremskyndes og da navnlig paa 
de større tationer, hvor Trafikintensiteten og dermed ogsaa Faren for Fejltagelser er størst. 

For at tationsbestyreren personlig kan føre den fornødne direkte Kontrol med 
Togvejsindstillinger og Signalgivninger, er det, som foran berørt, af Vigtighed, a_t ignal
huset - eventuelt Kommandoposten - er bekvemt beliggende i Forhold til tation -
kontoret samt har en passende Gulvhøjde. Med Hensyn til denne sidste er der et dobbelt 
Hensyn at tage; Gulvhøjden bør nemlig være saa stor, at der er god dsigt over Togvejen 
og navnlig til de porskifter, der eventuelt centralbetjenes fra Posten. Men paa den anden 
Side maa Højden ikke være saa stor, at den danner en Hind.ring for tationsbestyrerens 
umiddelbare Tilsyn med Posten. Navnlig mener Kommissionen, at man ikke paa Land
stationer med kun en· enkelt Po t og centralbetjente Indgangssporskifter for at forbedre 
Udsigten fra Signalhuset bør opføre dette mere af Vejen for Stationsbestyreren eller 
med større Gulvhøjde end foreneligt med ovennævnte Hensyn. Herved er dog forudsat, 
at Indgangssporskifterne er sikrede mod utidig Omstilling. 

Hvor Forholdene ikke tillader tationsbestyreren personligt at betjene den ledende 
Post, foregaar Betjeningen af denne efter mundtlige Ordrer i Overensstemmelse med 
det i Statsbanernes Politireglement § 45, Punkt 1 og 2 foreskrevne. I flere Tilfælde er 
det dog mekanisk sikret, at Posten ikke paa egen Haand kan foretage Togvejsindstillinger. 
Paa Stationer, hvor der anvendes ikke-selvvirkende porbesættelsesapparater, jfr. neden
for Side 120, er Togvejshaandtagene saaledes normalt bundne i Stillingen for uaflaasede 
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Togveje og frigøre først med en Nøgle, 11aa1· en Toavej inds illing skal foretage·. ta
tionsbestyreren er herigennem i tand. til at beher ke Togvej ind tillingen. I andre Til
fælde har man paa Perronen eller i Telegrafkontoret anbragt Afhænaiahed kontakter, 
ved hvilke tationsbestyreren kan give Tillad.cis til Indstillingen af en Togvej. Kom
missionen vil anbefale aad.anne Midler bragt i Anvende] e, hvor den ledende Post ligaer 
-noget afsides i Forhold til Telegrafkontoret.

Paa enkelte større Stationer er Kommandoposten indr ttet som en stor Betjeninas
post, der ligger i væ entlig Afstand fra Hovedperronen og har ignalhusgulvet i betydelig 
Højde over porene. nder saadanne Forhold har man ofte overdraget Kommandopostens 
Ledelse til en Assistent, der med en vis Selv tændighed, men i For taaelse med Stations
bestyreren udfører en Del af de Stationsbestyreren ædvanlig paalagte Forretninger. 
Kommandoposten er da som Regel ud.styret med Telegraf og besørger i flere Tilfælde 
Togenes Af- og Tilbagemelding. Forholdet mellem Kommandoposten og tationsbestyreren 
er de paagældende teder ordnet ved en lokal Instruks, der afstikker Grænserne for Kom
mandopostens Handlefrihed og navnlig paalægger Posten at indhente Ordre fra Stations
bestyreren, naar tationen maa træffe ændrede Dispo itioner om Følge af Forandringer 
i Toggangen. 

Ved Bestemmelserne i Politireglementets § 45, Punkt 1 og 2 om tationsbesty
rerens personlige Ledelse af Togvejsind tillingerne synes man kun at have haft for Øje 
saadanne Stationer, hvor Forholdene ikke er saa komplicerede som paa de ovenfor be
skrevne tationer, og den benyttede Praksis, der er godkendt af Administrationen ved 
Togreglementets § 33, 3. tykke, og hvorved en Del af Stationsbestyrerens Myndighed 
og Ansvar er overdraget til Assistenten i Kommandoposten, kan saaledes siges at være 
i mindre god Overens, temmelse med Politireglementets Bestemmelser. Da den nævnte 
Ordning imidlertid er nødvendig og ogsaa skønnes fuldt forsvarlig, skal man henlede Op
mærksomheden paa det ønskelige i, at Politireglementet paa næV11te Punkt bringes i Over
ensstemmelse med Togreglementets § 33.

Ved de øvrige tationsposter er man ikke ved Valget af Beliggenheden og Gnlv
højden bundet af de amme Hensyn som ved Kommandoposten, og man mener derfor, 
at ignalhusene ved disse altid bør have en saadan Beliggenhed og saa stor Højde, at der 
bliver god Udsigt over Pladsen. Dette gælder ikke blot ved Anlæg med centralbetjente 

porskifter, men ogsaa ved Anlæg med centralaflaasede porskiftet, idet det under alle 
Omstændigheder er af Betydning, at Posten har Udsigt over Togvejene. Kun hvi3 der 
fra Posten betjenes en Vindebom, kan der komme Forhold, som gør et lavere ignalhus 
ønskeligt, men selv dette Hensyn vil bortfalde, dersom man anbringer Bomspillet i ignal
huset, og det maa anbefales, at man i paakommende Tilfælde træffer en saadan Ordning. 

Paa mindre , tationer med ringe Rangering forefindes undertiden saakaldte 
detacherede Poster, hvi porskifter normalt hcnstaar under Bloklukke fra den overordnede 

tationspo t, og som derfor ikke betjenes ved Togtid. Da aadanne Posters porskifter 
ikke er under stadigt Tilsyn, skal man anbefale, at porskifterne i Togvejene ved aflaasede 
Dækningssporskifter eller lignende altid sikres mod Opskæring. Man mener desuden 
at maatte anbefale, at porskifterne i Hovedsporcne ved saadanne Anlæg altid gøres 
centralbetjente, saaledes at en Forstyrrelse ved samme har Tilbagevirkning i det paa
gældende Centralapparat, og at den herfra ved en Vækkerkontakt i Apparatet automatisk 
tilkendegives ved en Vækkerringning i den overordnede tationspo t; en aadan Ordning 
er ikke altid gennemført ved de tilstedeværende Anlæg. 

I Forbindelse med Spørgsmaalet om ignalhusenes Beliggenhed og Gulvhøjde staar 
Spørgsmaalet om Signalernes Synlighed fra ignalhus og Perron. Da ignalernes Plads 
først og fremmest maa vælges under Hensyn til deres ynlighed fra Toget, vil det ikke 
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altid være muljgt at crøre dem synlige fra icraalhu og Perron, og navnlig for Forsignalernes 
Vedkommende vil dette aa godt om aldrig kunne 01 naa . Det er imidlertid meget 
ønskeligt, at aavel Betjening mandskabet i Signalhuset som tationsbestyreren paa 
Perronen kan overbevise sig om ignalernes Stilling ogsaa af Hensyn til Muligheden 
for, at ignalerne ikke føres tilbage i , topstillingen sammen med Haandtaget, og man vil 
derfor anbefale, at der, hvor den fornødne , ynlighed mangler, anbringes Tilbagemeldere 
for Indkørselssignalerne saavel i ignalhuset som paa Perronen. I og for sig vilde det 
ogsaa være ønskeligt at an bringe Tilbagemeldere for Forsignalerne, hvor disse ikke er 
synlige fra tationen, men da dette, om ovenfor nævnt, næsten altid vil være Tilfældet, 
vilde herved fremkomme en mecret væsentlig Forøgelse af tekniske Anlæg med tilhørende 
Forøgelse i Til yns- og Vedligeholdelsesarbejdet, ocr Kommissionen nærer derfor nogen 
Betænkelighed ved at foreslaa Foran taltningen almindelig gennemført for Forsignalernes 
Vedkommende og skal nøjes med at anbefale den anvendt, hvor Forholdene særlig maatte 
ønskeliggøre det. 

En fuldstændig Kontrol med Signalerne forudsætter endelig ogsaa en Kontrol 
med ignallygten, idet det maa siges at aabne Muligh d for Fare, naar en Signallygte 
gaar ud. Herom henvises til, hvad desangaaende er udtalt foran Side 107. Imidlertid 
formindskes Faren derved, at et manglende ignal er at opfattE som et >>Stopsignal<<. 

!øvrigt mener Kommi sionen, at en Kontrol med 'ignalarmene og Signallysene
gennem Led vogterne for en stor Del vil blive muliggjort, efterhaanden som Strækningen 
forsynes med Telefon. Kommis ionen vil anbefale at man udnytter denne Mulighed. 

b. Anvendelse af D:ekniug, porskit'ter og 1igneude.

Et Forhold, som i betydelig Grad vedrører Sikkerheden paa tationer, men hvor
over tationsbestyreren ifølge agens Natur ikke altid kan være Herre, er Dækningen 
af Stationens Togveje for Indløb fra modsat Retning, fra 'iden eller for Krydsning over 
Togvejen af andre Tog, som muligt ikke har kunnet bringes rettidigt til Standsning for 
>> top<<- ignal. En saadan Dækning kunde tænkes tilvejebragt ved Anvendelse i den fjendt
lige Togvej af andspor, eventuelt ved porskifter, der fortsættes i almindelige por af
tilstrækkelig Længde. En almindelig Gennemførelse af en saadan Foranstaltning er
imidlertid prakti k uopnaaelig, idet den vilde kræve tationsanlæg af et uforholdsmæssigt
Omfang, men saadan ærlig iluincr kønne i Alnlindelighed heller ikke nødvendig under
Hensyn til den rigelige Afstand, der som Regel forefindes imellem >> top<<-Signalet for den
fjendtlige Togvej og det Punkt, hvor det eventuelt for langt kørte Tog vilde berøre
det andet Togs Togvej. Særlige Forhold kan dog undertiden nødvendiggøre Tilveje
bringelsen af slige iluingsforanstaltninger; saaledes finder man det rigtigt, at de vig
tigste Togveje ved nogle Krydsningsstationer med tærk Trafik i ærheden af Køben
havn er ikrede mod utidigt Indløb fra fjendtlige Togveje, f. Eks. Vigerslev, hvor der
er indlagt and por i Godstogvejen til Dækning af de gennemgaaende Persontogveje.
Hvor vidt man i denne Henseende bor craa, maa i Almindelighed afgøres under Hens n
til Trafild{ens Art og Omfancr.

I Overen stemmelse med den anvendte Praksis mener man, at der for Tilveje
bringelsen af slige , ikringsforan taltninger i Togv3je ikke bør anvendes almindelige Af
løbssporskifter; derimod næres der ingen Betænkelighed ved undtagelsesvis Anvendelse 
i Togveje af de foran omtalte and por, blot disse har tilstrækkelig Længde, hvad dog i 
Praksis ikke altid kan opnaas, id t lokale Forhold stiller sig hindrende i Vejen derfor, 
som f. Eks. ved et Sandspor paa Hellerup tation, hvor denne Omstændighed ogsaa 
medførte en alvorlig Forstyrre] e ved et , porafløb den 10. August l 913, men hvor Sand-
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sporets Tilstedeværelse iøvrigt viste sm Hensigtsmæ sighed ved at afværge et Tog
sammenstød. 

Hvor der er Spørgsmaal om rene Krydsninger af Togveje, der henhører til for
skellige af hinanden uafhængige Banelinier, vil den mest rationelle Løsning være at lade 
disse Krydsninger foregaa ude af iveau, hvorved opnaas en fuldstændigere ikring 
end ved Anvendelsen af Sandspor, og hvorved tillige Bevogtningen af Krydsningerne 
spares. Hvor de lokale Forhold taler derfor, bør denne Ordning derfor i Almindelighed 
foretrækkes. 

Hvad angaar Anbringelsen af Afløbssporskifter (eventuelt fortsatte i Bagspor) 
eller lignende, f. Eks. de saakaldte Spærresko, i Sidespor, hvor slige Sikringsmidler i Mod
sætning til i Togvejsspor uden Betænkelighed tør anvendes, formener man, at det bør 
tilstræbes at dække Togvejene fuldstændigt mod Bevægelser paa idesporene, og at 
Tilstedeværelsen af saadanne Dækninger ogsaa er ønskelig af Hensyn til Faren for, at 
ubremsede Vogne fra Stationernes Læssespor skal løbe ud paa Linien. 

I flere Tilfælde mangler dog enhver Dækning af denne Art - navnlig ved ældre 
An'æg, hvor cl.er ved Anlægets Udformning ikke har været taget Hen yn til dette Forhold. 
- og Sikkerhed.en afhænger da af cl.et rangerende Personales Paapasselighed.. Paa større
Stationer er der som ofte t anbragt Togvejs- eller særlige Rangersignaler, oennem hvilke
Personalet faar Und. rretning om Togvejenes Ind tilling.

Paa saadanne Ende- og Rebroussementsstationer m. m., hvor Togvejene ender 
blindt, og hvor Toget, hvis det kører ud over det blinde por, vil kunne styrte i Vandet 
eller ned ad en krænt eller tørne mod en Bygning eller lignende, finder Kommissionen, 
at de nu anvendte, almindelige Stoppebomme yder for ringe Sikkerhed, og vil derfor 
anbefale, at der paa saadanne teder anvendes hydrauliske Stoppebomme eller lignende 
Anordninger, der kan mindske Faren ved, at Toget skulde være ude af , tand til at 
standse paa rette ted. Kommissionen fi.ncl.er tillige, at der ved Ind.kør ·leri til Stationer 
med blindt end.ende Togveje ved Hastighed .. tavler og Stopmærker bør gives Lokomotiv
føreren Vejlecl.ning i, hvor han skal tag Farten af Toget. og hvor han ubetinget skal 
standse. 

c. Sikring af centralbetjente Sporskif'ter mod utidig Omstilling.

1'ogvl'jst'astlregning. 

porskifter, der betjenes i Afstand, er - som Erfaringen viser - ret udsatte 
for at blive omstillede, medens de passeres af Tog eller Vogne. D r findes imidlertid 
Apparater, hvorved , porskifterne kan sikres mod utidig Omstilling, og man har i de 
senere Aar ved Statsbanerne i betydeligt Om.fang bragt saadanne i Anvendelse. 

Apparaterne er indrettede enten til enkeltvis ikring af porskifter eller til Sikrin° 
af samtlige Sporskifter i en Togvej, i hvilket sidste Tilfælde de paagældende , porskifter 
ikke sikres under Rangering. Til enkeltvis Sikring af porskifter anvendes enten 1) me
kaniske Indretninger ved selve dis e - Føleskinner eller Tidspærrer -, der af en ,_'por
skiftet passerende Vogn eller :Maskine bringes saaledes i Indgribning med por kifte
trækket, at Sporskiftet ikke kan omstille , saalænge det pas eres eller nogen Tid derefter, 
eller 2) elektriske , pærreindretninger ved Haandtagene i Centralapparatet i Forbindelse 
med isolerecl.e Skinne trækninger foran cl.e paaoældencl.e porskifter. Da de mekaniske 
Incl.retninger egner sig mindre godt for vore klimatiske Forhold., id.et de let kommer i 

orden under Indvirken af Is og , nc, og heller ikke ifølge dere Konstruktion byder 
saa god ikkerhed. om ønskeligt ved de sværere Skinnetyper, bØJ: i Almind.elighed de 
lektriske pærreindretninoer foretrække . Det er cl.og ved dis e n Mangel, at der , om 
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Følge af Sporskifternes Kon truktion finde et kort ikke-i oleret tykke foran Tunge
spidsen, der under uheldige Omstændighed.er kan foranledige, at Sikk rhed anordningen 
kan svigte, og det foreslaas derfor, at man fremtidig aør det nævnte tykke, der nu kan 
være indtil 1,75 m, saa kort som muliat. 

Da porskifterne i en indstillet Togv j paa tationer med Centralaflaasningsanlæg 
bind.es af det til Togvejen hørende ignal, kan det, ved at Signalet hold.es paa >>Kør<,, 
til den ventede Togbevægelse er tilendebragt, sikres, at Sporskifterne ikke laase op eller 
omstilles i tide. De ved tatsbanerne i denne Henseende gæld.ende Be,temmelser for 
Betjening af Centralapparaterne indehold.er følgende Paabud.: 

>>Haandtag for Indkørsel signaler og dertil hørende 'J'oavej ignaler maa ikke -
medmindre Fare foreligger - bringes tilbarre i. Jormalstilling, forinden Toget er standset 
paa det dertil be temte Sted paa Stationen eller har pa seret de fra paagældende Signalhus 
betjente eller aflaasede por kifter. 

Haandtag for Ud- og Gennemkør el sianaler med dertil -hørende Togvejs igna.ler 
maa ikke - medmindre Fare foreligaer - bringes tilbage i ormal tilling, forinden 
hele Toget har forladt Stationen. 

Naar de anførte Betingelser er opfyldte, skal de paagældende ignalhaandtag 
straks lægges tilbage i ormaMillingen.<< 

Kommis ionen maa mene, at cli · ·e Regler, ,·upplerede med de nødvendige, lokale 
Bestemme] er, er fyldestgørende. 

I øvrigt er Togvejene paa en stor Del af Statsbanernes tationer mekanisk ik
rede mod utidig Tilbagetagning. I flere Tilfælde er der anvendt en selvvirkende Tog
vej fastlægning pærre, der falder i Indgribning med vedkommende Togvejshaandtag, 
naar dette omlægge , oa udløses enten ved en kinnekontakt, naar det af Haandtaget 
bundne Togvej stykke er passeret af Toget, eller ved øglekontaJd;er, f. Eks. paa Per
ronen. Det sidste bruges navnlig for at undgaa den Ulempe, der ved Anvendelse af 

kinnekontakter i Indkørselstogvejene fremkommer, naar t ind.køren e 'fog ikke naar 
ud over KontaJd;en, og naar en Togvej ind.stilling øn kes forandret. I andre Tilfælde 
sker Togvej fa�tlægningen ved. en Blokforbindelse. Paa Land tationer med central
betjente Indgang sporskifter nøjes man dog ofte med at sikre cl.isse enkeltvis mod utidig 
Omstilling i Stedet for at anvende Togvej. fa tlægning. 

Blandt de af Auditøren behandlede ager findes to Tilfælde af held som Følge 
af en utidig Tilbagetagning af Togvejen, begge foraar agede ved en Om tilling af et cen
tralbetjent porskifte, jfr. Bilag 2, A uditørsag I 13 og I 40, samt et tilsvarende Til
fælde ved Rangering, Auditørsag II 18. I et 4. Tilfælde, Auditørsag I 19, forelaa 
derho Forsøg paa en saadan Om tilli11g af et porskifte under et Tog, hvilket imidlertid 
forhindrede ved, at por kiftet ikke lod ig omstille under _paagældend.e Vognhjuls Passage. 
Naar der ikke findes flere Tilfælde, skyld d t antageligt, at de centralbetjent por
skifter i saa stort Omfang er ila.-ede mod utidig Omstilling. Kommi �ionen vil anbefale 
en fortsat Siluing af denne Art. 

En utidia Tilbagetarrning af '.l'ogvejen er imidlertid. ikke alene farlig, dersom 
Tilbagetagningen sker, medens det paagælcl.encle Tog er i Bevæge] ·e paa tationen, men 
bliver, i Tilfælde hvor Tog tages ind med. kort Int rval, allerede betænkelig saafremt 
Signalet har været givet og blot forandres som Følge af, at Stationen ønsker at foretage 
en Forandring i den før t trufne Bestemmelse om Rækkefølgen for Togenes Indtagelse. 
Den Mulighed ligger nemlig for, at ignalet stryges saa sent, at det paagældende Tog, 
for hvilket der først har været vist Indkørselssignal, ikke kan standse ved Stationsgrænsen, 
men kører ind trods Stopsignal. .Et saadant Tilfælde aav Anledning til den svensk 
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Malmslatt-Ulykke, og mellem de af Auditøren behandlede Sager findes to Tilfælde af 
upaaregnede Togindkørsler fremkommet paa denne Maade, jfr. Bilag 2, den skematiske 
Oversigt, Løbe-Nr. 18. Kommissionen mener, at Stationerne bør instrueres om ved saa
dan Omstilling af Togvejene, efter at der er givet Signal, at lade den først indstillede 
Togvej staa en passende Tid, efter at Signalet er taget tilbage. 

Sluttelig skal Kommissionen anbefale, at det fastslaas som Princip, at modgaaende, 
centralbetjente Sporskifter i Togveje altid skal sikres mod utidig Omstilling. Om Sikringen 
bør foretages ved Togvejsfastlægning eller ved enkeltvis Sikring af Sporskifterne, maa 
afhænge af de stedlige Forhold; det skal dog bemærkes, at vigtigere, centralbetjente Spor
skifter - navnlig hvor der rangeres med Sovevogne - bør være sikrede mod utidig Om
stilling under Rangering. 

d. Sporbesættelsesspærre.

Faren for, at Togvejen ikke skal være fri, naar der gives Signal for et indkørende 
Tog, ligger særlig nær ved Krydsninger og Overhalinger, fordi der herunder findes Tog 
paa det ene Hovedspor. Hvis Stationen ikke har indstillet den rette Togvej, er Betin
gelsen til Stede for Sammenstød. Forholdet vil som Regel afhænge af et enkelt Sporskiftes 
Stilling, nemlig Indgangssporskiftets, og Sikkerheden beror da paa, at Stationsbestyreren 
forvisser sig om, at dette Sporskifte staar rigtigt, inden Signalet gives. Det kan imidlertid 
indtræffe, at Stationsbestyreren glemmer at iagttage dette Sikkerhedshensyn, hvad der 
for saa vidt er forklarligt, som Stationens Arbejde under Krydsninger og Overhalinger 
er forceret, navnlig paa Landstationer med Enkeltmandsbetjening. Det kan da ogsaa 
anføres, at der blandt cl.e af Auditøren behandlede Sager findes 14, der handler om Ind
kørsel paa besat Togspor under Krydsning; for de 11 Tilfældes Vedkommende - Bi
lag 2, cl.en skematiske Oversigt, Løbe-Nr. 13 - skete Fejlen paa Stationer med Cen
tralsikringsanlæg; i 3 Tilfælde - I. 29, 34, 48 under Oversigtens Løbe-Nr. 10 - paa Sta
tioner uden saadan. 

Und.er Hensyn hertil mener Kommissionen, at en mekanisk Sikring mod Indkørsel 
paa besat Spor bør indføres ved. alle Stationer med. Centralaflaasning. En saadan Sik
ring haves i den saakalcl.te Sporbesættelsesspærre, der virker mellem Centralapparatets 
Ind.- og Udkørselstogvejshaandtag. Indretningen er saaledes, at naar cl.er har været sat 
Ind.kørsel til et Spor, og Signalet er taget tilbage, kan cl.er ikke paany i,ives Indkørsel 
til samme Spor, forind.en en Ud.kørsel fra dette har været indstillet og derefter atter er 
taget tilbage. For at Sikringen skal være fuld.kommen, maa den dog virke i Forbindelse 
med en Togvejsspærre ved Ucl.kørselstogvejshaancl.taget, saaledes at dette ved Omlæg
ningen fastholdes automatisk og først kan lægges tilbage, naar det paagælcl.ende Tog er 
kørt ud.. Den· beskrevne Spærreanordning er altsaa selvvirkende. 

Paa de fleste af Statsbanernes mind.re Stationer har Centralapparaterne imidlertid 
ikke no�et Udkørselssignal me:J. dertil hørende Togvejshaandtag. I saa Fald bortfalder 
Forucl.sætDingen for An vend el sen af den beskrevne selvvirkende Spærre. Man har imidlertid. 
paa flere af saadanne Stationer hjulpet sig mecl. en ikke-selv\rirkencl.e Sporbesættelses pærre 
af simplere Art, bestaaend.e i en Nøgleaflaasning, indbygget i Centralapparatet. Om end 
denne Spærre ikke kan kald.es fuldkommen - idet cl.en kræver en vis Agtpaagivenhed 
fra Stationsforstanderens Side - maa den dog utvivlsomt anses for meget nyttig, idet 
den vil afgive tilstrækkelig Sikkerhed under de almindeligst forekommende Ekspeditions
forhold ved at udelukke de Distraktionsfejl, der saa godt som altid har været Aarsag 
til Uheld af den her omhandlede Art, og dens almindelige Indførelse paa Krydsnings
stationerne vil sikkert bringe d.e nu og da forekommende Tilfælde, hvor der stilles Signal 
til et allerede besat Spor, til i det væsentlige at forsvinde. 
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Sporbesættelsesspærrer findes kun i ringe Omfang ved tatsbanernes Central
apparater, men synes nu at ville blive anvendte i større Udstrækning. Man vil anbefale, 
at den fuldstændige - selvvirkende - Sporbesættelsesspærre bringes i Anvendelse over 
alt ved Nyanlæg paa Stationer, som forsynes med Udkørselssignaler. Desuden maa det 
anbefa)es, at man lejlighedsvis indfører Apparatet i de ældre Anlæg. Endelig skal man 
anbefale, at den simplere Sporbesættelsesspærre indføres paa alle Krydsningsstationer, 
paa hvilke der ikke findes Udkørselssignaler. 

Hvor den foran omhandlede mekaniske ikring mod Indkørsel paa besat 
Spor mangler, hviler Ansvaret for Togvejens rette Indstilling under de nuværende For
hold udelukkende paa Stationen. Imidlertid vil det i mange Tilfælde være muligt for 
Lokomotivpersonalet paa det først ankomne Tog at føre en vis Kontrol med Togvejs
indstillingen for det krydsende Tog, idet førstnævnte Togs Lokomotiv ofte vil holde i 
Nærheden af det Sporskifte, der forbinder de to Togveje, saaledes at Personalet uden 
Vanskelighed vil kunne kontrolere Sporskiftesignalets og Indkørselssignalets Stilling. 
I enkelte Tilfælde har det da ogsaa i Praksis vist sig, at det er Lokomotivpersonalet paa 
det holdende Tog, der har opdaget en fejl Togvejsindstilling for et krydsende Tog. Idet 
man formener, at alle Muligheder bør udnyttes for at undgaa Ulykkestilfælde ved Ind
kørsel paa besat Togspor, maa man anbefale, at der her tages al den Hjælp af Lokomotiv
personalet fra det først ankomne Tog, der er mulig. Betingelserne for Muligheden af en 
saadan Kontrol fra dette Personales Side er imidlertid faktisk saa forskellig:i - afhængige 
af de stedlige og øjeblikkelige Forhold - i de enkelte Tilfælde, at man ikke mener at 
kunne gaa videre end til gennem Instruktion at henlede Lokomotivpersonalets Opmærk
somhed paa, hvilken Hjælp det i givet Fald vil kunne yde i heromhandlede Retning, 
og paalægge det at gøre i saa Henseende, hvad det formaar. Man skal anbefale, at en 
saadan Anvisning optages i de for Lokomotivpersonalet udfærdigede trykte Instrukser. 

Med Hensyn til det for Tog, der kommer i samme Retning, foreliggende Fare
moment, at Stationen kan forglemme at sætte Indkørselssignalet paa >>Stop<< efter An
komsten af det første Tog, og at det efterfølgende Tog da kan køre ind paa Stationen 
i Utide og paakøre det første Tog, haves vel et Afværgelsesmiddel i Indretning af elektrisk 
Signalarmskobling med. Udløsning fra Skinnekontakt, men und r Hensyn til, at saadan 
Ordning dels vilde blive meget bekostelig, dels vilde mec.'l.føre driftslige Vanskeligheder i 
Tilfælde af, at Koblingsmekanismen gaar i orden, id.et Togene da maa rangeres ind, 
hvilket navnlig vil volde Besvær paa Landstation.er med. faatalligt Personale, formener 
Kommissionen ikke at kunne tilraad.e dens Gennemførelse, men maa henvi e til at, søge 
Sikkerhed i paagældende Henseende tilvejebragt gennem fornøden In truktion og Kon
trol med dennes Overholdelse. 

e. Tilladelig Lmngde af 'l'raadtrmk.

Ved den gennemførte Anvendelse af Forsignaler maa man have Opmærksom
heden henvendt paa, at Signaltrækkene ikke bør have en væsentlig større Længde end 
ca. 1000 m, fordi Faren for Misvisninger vokser med Trækkenes Længde. Hvor Træk
længden bliver større, maa man gaa over til at anvende kraftbetjente Signaler, altsaa 
Signaler bevægede ved Trykluft (Kulsyre) eller Elektricitet. V cd. Stat ·banerne er man 
af og til gaaet noget udover den anførte Maksimumslængd.e, og det har ogsaa vist i0, at der 
ved lange Signaltræk, naar disse belægge med. Rim, Is eller ne, paa Grund. af den derved. 
opstaaede Modstand mod Traadbevægelsen, kan gøre, ig kendelige Misvisninger gældende. 

Den maksimale Længde af Traadtræk for Centralaflacisning og Centralbetf ening
af Sporskiftel' bør efter Kommissionens Mening i Overensstemmelse med de tyske Reoler 
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fastsættes til henholdsvis 500 m og 350 m, og kun under gunstige Forhold bør en mindre 
Overskridelse heraf kunne tillades. Stat banernes Anlæg er i Hovedsagen byggede i Over
ensstemmelse hermed. 

f. Sikring af Sidespor paa fri Bane.

Sikringen af Sidespor paa fri Bane sker efter Politireglementets § 4, Punkt 2 
·med dertil hørende Ordrebestemmelser. Stillingen af Sporskifter paa den fri Bane skal
herefter vises ved Sporskiftesignal eller Sporskifteviser, hvorhos det er foreskrevet, at saa
danne Sporskifter skal bevogtes ved Togtid. Paa Banestrækninger, hvor Kørehastigheden
er over 70 km i Timen, skal der opstilles et Mastesignal, der sættes saaledes i Afhængighed
af Sporskiftet i Hovedsporet, at Signalet kun kan gives, naar og saa længe vedkommende
Sporskifte er rigtigt stillet og fastholdt i denne Stilling (Centralaflaasning). Admini
strationen har altsaa forbeholdt sig Frihed til under simple Driftsforhold, og hvor Om
stændighederne iøvrigt taler derfor, at udelade Centralafl.aasning ved Sidespor paa den
fri Bane, og denne Frihed bør formentlig bibeholdes, men Forholdet er iøvrigt det, at
Centralafl.aasning for Tiden anvendes ved alle Sidespor paa fri Bane uden Hensyn til
Kørehastigheden. Ved Sidespor, hvor der ikke er tilvejebragt Centralaflaasning, skal
Sidesporpasseren vise Haandsignal for Togene. Paa enkeltsporet Bane anvendes i Al
mindelighed et dobbeltarmet Mastesignal fælles for de to Køreretninger og anbragt et 
passende Stykke foran Tungespidsen ved Sporskiftet i Hovedsporet og i Afhængighed
dels med dette Sporskifte, dels med et Afløbssporskifte i Sidesporet. Hvor Sidespor slutter
til Hovedspor med to Sporskifter, anvendes oftest adskilte Mastesignaler.

Er et Sidespor i længere Tid ude af Brug, optages i Almindelighed Sporskifterne 
i Hovedsporet, hvorefter Bevogtningen og Signalgivningen bortfalder. 

Under særlige Forhold kan Bevogtningen og Signalgivningen ved private og 
offentlige Sidespor bortfalde paa Tider, hvor Sidesporet ikke bruges, uden at Spor
skifterne optages, men disse skal da spigres, boltes og laases i Stillingen til frit Hovedspor. 

Med Hensyn til Boltningen af saad.anne Spor ·kifter er man blevet opmærksom 
paa, at denne ofte kun yd.er ringe effektiv Sikkerhed., idet Boltens Fastgørelse til Tungen 
i nyere Typer af Sporskift(tr er ret svag og derfor ikke egnet til at indgaa som Led i en, 
som det skulde være, særlig rnlid Forbindelse mellem Tunge og Sideskinne; man skal 
derfor an befale, at Boltningen ikke gøres obligatorisk, men kan erstattes af d.e nu i ret 
stor Udstrækning anvenclte Stockfl.ethskc Sporskiftelaase, som hold.er Tuugen tæt sluttet 
til Sideskinnen, og som kan anvendes i alle Sporskifter og tillige kan afl.aases med Hængelaas. 

Hvor Afhængigheden mellem Signal og Sporskifter - som ofte praktiseret -
tilvejebringes ved et Nøgleafl.aasningsanlæg, maa det anbefales, at Sporskifterne afl.aases 
paa den tidligere under Beskrivelsen af Nøgleaflaasning anlæg angivne særlige l\'laad.e, 
jfr. ovenfor Side 113. 

Vedrørende Sikring af Sidespor paa fri Bane har man gjort sig bekendt med en 
i Sverige anvendt speciel Si.kringsmaade .. Det er Tanken ved de paagældende Anlæg at 
undgaa Bevogtningen af Sporskiftet og tillige und.gaa Opstillingen af stedligt Maste
signal. Anlæget udføres saaledes: 

porskiftet dækkes af Udkørselssignalerne paa de to Nabostationer - paa hvilke 
der altsaa alt,id maa opstilles Udkørselssignaler - idet der er tilvejebragt Blokfor
bindelser mellem disse ignaler og Sidesporet, saaledes at Sporskiftet er fastholdt i Stil
lingen til frit Strælrningsspor, naar Signalerne er fri. Sporskiftet kan først omstilles, 
naar begge Signalerne er blokerede, og Signalerne fastholdes i den blokerede Stilling, 
saalænge Sporskiftet er frit. Signålerne blokeres kun for Tog, der skal betjene Sidesporet, 
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Sporskjftet afl.aases ved Nøglelaas; Nøglen er i Anlægets Normalstilling anbragt i Blok
apparatet og blokeret der. For at hindre, at Sporskiftet omstilles af uvedkommende, 
naar Tog er paa Vej til Sidesporet, og begge de i Forbindelse med abostationerne staaende 
Blokfelter da eventuelt er deblokerede, er Nøglen yder]jgere fastholdt ved et Fastlæg
ningsfelt, der udløses ved en Skinnekontakt ved , idesporet, naar Toget kører frem 
over denne. 

Ved den beskrevne Sikringsanordning er altsaa direkte Bevogtning af Sidespor
anlæget overflødiggjort, og man har overvejet, om en tilsvarende Ordning lnmde anbefales 
indført ved de danske Statsbaner. Man anser det imidlertid for om ikke nødvendigt saa 
dog meget ønskeligt, at et Sidesporanlæg paa fri Bane er under stadigt Tilsyn - >>Be
vogtning<< - idet uvedkommendes Indgreb, der kunde medføre en Fare for Togsikker
heden, derved paa bedste Maade forebygges. Da der ikke ved de danske tatsbaner paa 
Grund af slige Anlægs forholdsvis ringe Antal er tvingende Grunde, der taler for Ude
ladelse af Bevogtningen ved idespor, mener man derfor, at den her anvendte Ordning 
ikke bør forlades. At man paa de dobbeltsporede Godslinier ved København har indlagt 
nogle ubevogtede Sidespor paa fri Bane, skønnes ikke at kunne give Anledning til Be
tænkeligheder under Hensyn til, at den tilladte Kørehastighed paa de paagældende 
Linier, kun er 45 km, og Sporskifterne kun indlægges med medgaaende Tunger og iøvrigt 
holdes afl.aasedc ved N øglelaase, hvis Jøgler forvares paa en af abostationerne. 

g. Boltede og spigrede Spot·skif'ter i Hovedspor paa Stationer. ·

Paa flere af Statsbanernes Stationer findes der mellem Hovedsporene indlagt 
Forbindelsesspor til Anvendelse under ekstraordinære Forhold, f. Eks. naar det ene 
Strækningsspor paa en dobbeltsporet Bane midlertidigt er ufarbart. 'porskifterne i disse 
Forbindelser er i Almindelighed boltede og spigrede - det vil sige, den tilliggende Tunge 
er ved Skruebolt spændt sammen med , icleski.nnen og yderligere sikret i denne Stilling 
ved Spiger -, og porskifterne betragtes da, saalænge de er saaledes sikrede, ikke som 
egentlige Sporskifter, der kommer ind 1mder Bestemmelserne i Politireglementets § 4, 
Punkt 3. De forsynes saaledes ikke med Viser og inddrages ikke under Sikringsanlæget, 
ligesom Stationsbestyreren ikke synes at have Eftersynspligt overfor disse Sporskifter 
ved cl.et almindelige 'rogvejseftersyn. Boltede og pigrede Spor ·kifter skal c:log ifølge 
en nylig udkommet Ordre aflaases med Hængelaa , hvorved det muliggøres Stationen at 
føre Kontrol med de paagældende Sporskifter. Kommi,·sionen vilde foretrække >>Nøgle
afl.aasning<< anvendt i Stedet for Hængelaas. 

Angaacnde Boltningen af Sporskifter, se foran under f. 

h. Statsbanernes Liniebloka.nlmg.

Tog i samme Retning skal i Almindelighed køre i Stations af stand, saaledes at 
et Tog ikke rnaa afgaa fra en Station, forinden det forudkørende Tog er naaet ind til 
den følgende Station og dækket af Indkørselssignale der. Dette forudsætter, at ta
tionerne staar i indbyrdes telegrafisk eller telefonisk Forbindelse og underretter hinanden 
om Toggangens Afvikling, hvilket sker ved Meldinger i nøjagtigt foreskreven Foi:rn. Paa 
Baner med større Tra,fik, hvor Togene slrnl følge tættere paa hinanden, er der imidlertid 
oprettet Signalposter mellem Stationerne. Stationsintervallet deles herved i to eller tre 
Strækninger, paa hvilke der - for hver Togretning paa dobbeltsporet Bane - kun rnaa 
forefindes et enkelt Tog ad Gangen. Naar et Tog har passeret en Signalpost eller en 
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tation, ætre ignalet paa >> top<<, og trækningen maa da ikke paany give fri fgr Too
- det paagælclende ignal alt aa ikke ætte paa >>Kør<< - førend det pa er de Tog er 
naaet ind paa den efterfølgend træh.'lling og er dækk t af top ignalet der. For ved 
Posterne paa Linien at kunne anvende Mandskab med ringe driftsmæssig Uddanne! 
bar man indrettet ærlige 'træknings ikringsanlæg, de saakaldte >>Linieblokanlæg<<. Prin
cippet derved er dette, at naar et Tog har passeret et ignal, skal dette sættes paa >> top<< 
- eller falde selvvirkende i Stopstilling - og spærres, >>blokeres<<, i denne Stilling, hvori
det da holdes, indtil Toget bar pa seret det næste ignal, og dette blokeres bag Toget.
Togene siges i saa Fald at køre i Blokafstand,. Den mekaniske Betjening frembyder større

ikkerbed end den almindelig Telegramafmelding, og Linieblokanlæg forekommer derfor 
og aa paa trækninger uden Po ter mellem tationerne, almindeligvi. dog kun om L d 
i større Linieblokanlæg med Po ter paa fri Bane. For enkeltsporede Baner findes særlige 
Blokanlæg, der ikke blot tjener til at holde Tog i samme Retning paa adskilte Linie
stykker, men som ogsaa forhindrer at o-i ve Udkørsel ignal til et Bane tykke,-til hvilket 
der er givet ignal for Tog i modsat Retnino-. 

Den simple Blokafhængighed mellem en Blokstrækning Poster er i Tidens Løb 
blevet fuldstændiggjort ved forskellig pærrer, der skal forhindre Misbrug eller fore
bygge en fejlagtig Betjening af Apparaterne, hvorved et Tog kunde lukkes ind paa et 
Liniestykke, der endnu ikke var forladt af det forangaaende Tog. 

:Flere af , 'tatsbanernes ældre Linieblokanlæo- er dog kun ufuldstændigt forynede
m cl aadanne pærreindretninger, og da man ikke kan se bort fra disses store Betyd
ning, maa det anbefales, at man ved Ombygnino-er og Kompletteringer stræber hen efter 
at fuldstændio-gøre Anlægene i saa Henseende. 

Ved Linieblokanlæg af den ældre Type, ·om anv udes ved Statsbanerne, er en 
Mellemblokpo t ude af tand til at kontrolere, om den baguu liggende Post har blokeret 
sig bag et Tog. Paa Strækninger med korte Blokstykke:- kan det derfor hænde, at en 
Post blokerer sig bag et Tog, forinden den bagudliggende Post har blokeret sig for dette 
Tog. Linieblokanlæget vil derved komme i Uorden, idet den bagudliggende Post herefter 
ikke kan løses paa reglementeret Maade. Dette vil imidlertid kunne foreb rgges ved at 
anvende firdelte Bl-Okapparater paa Mellemblokposterne i tedet for de ældre todelte. 
iellemblokposten har da to Blokfelter for hver Kørselsretning. Det ene er det saakaldte 

Signalfelt, hvorved Signalet blokeres og deblokere i Overenssremmelse med Linieblok
anlægenes Grundprincipper. Det andet er et saakaldt Meldefelt, der i Normalstillingen 
staar blokeret, men deblokere fra den bagudliggende Post, naar denne blokerer sig bag 
Toget. ignalfelterne i det firdelte Blokapparat er mekanisk sammenkoblet med de til
svarende Meldefelter, aaledes at et ignalfelt ikke kan blokere , uden at vedkommende 
Meldefelt følger med. Da nu Meldefeltet først deblokere , naar den bagudliggende Post 
blokerer sig, ·vil en Post med fiTdelt Blokapparat altsaa ikke kunne blokere sit ignal, 
saalænge Blokeringen af den bagud liggende Po t ikke har fundet ted, og det er d rved 
hindret at Blokanlæget kommer i orden ved utidig Blokering. 

Man anser Anvendelsen af firdelte Blokapparater paa Blokstrækninger for sær
dele · ønskelig under Hen n til at di e virker til at forebygge Forstyrrelser i Blok
anlægen og den sikkerhed i Driften, om dog til en vis Grad maa i0e at være forbundet 
hermed. 

Paa tationerne er Linieblokken enten °ennemgaaende eller afbrudt. I første 
Tilfælde findes der en Blokforbindelse mellem Indkørsel sio-nalet og Udkørselssignalet, 
aalede at Indkørsels ignalet er afhængigt af dkør elssignalet paa amme Maade, 

som et Bloksignal er afhængio-t af et efterfølgende Bloksignal. Blokforbindelsen er ikke 
altid direkte men kan paa , tation r med flere Po ter være 

,
ført over Kommandoposten 
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Blokapparåt. I andet Tilfæld ender Lin.ieblokstrækning n ved , tationen · Indkorsels
signal og begynder paany ved , 'tationens dkør el ignal. 

Gennemgaaende Linieblok egner sig for Holdepladser uden Krydsning . por og Ov r
haling spor. Paa, tationer med Togv j forgr nin«er medfører Ordnin«en den lempe, at 
det v d Overhalinger er nødvendigt at løse Indkør elspo ten kun tigt, naar det før te 
Tog er kommet ind. Kommi sionen mener, a Anvendelsen af aadanne kunstige De
blokeringer er uheldig, og vil fraraade Anvende! e af gennemgaaende Linieblok paa 
Stationer med To0vejsforgreninger. Ved Anvende! e af porbesættelse spærrer paa saa
danne tationer vil man opnaa de amme Fordele som ved nvendelsen af gennemgaaende 
Linieblok og paa en mere fuldkommen Maade. 

Paa mindre vigtige Strækninger - Havnebaner eller lign. - paa hvilke der kun 
foregaar Rangering, anvender , tatsbanerne undertiden en simplere Form for Linie
blokanlæg uden Ma tesignaler. Her er det selve Blokapparaterne, der som Viserværker 
ved Hjælp af Farveskiftnin«en i Blokøjnene skal angive, om trækningen r besat eller ikke. 

Kommis ion n tillægger ikke aadanne Blokanlæ« uden Mastesignaler synderlig 
Betydning da det i Praksi viser ig vanskeligt at faa Personalet til at overholde den 
forskriftsmæssige Betjening af Apparaterne, idet disse ofte slet ikke benytte ved. Passage 
af den paagældende trækning. 

Et Anlæg som besluevet forefindes paa Helsingør Havnebane, der befare baade 
af tat banernes Havnetog og af Hornbækbanens Tog, samt paa Frederikshavn Havne

bane. Et fra den beskrevne Form noget afvigende Anlæg er udført paa Odense Havnebane. 
Man meddeler nedenfor en Fortegnel e over tatsbctnernes egentlige Li,n1'eblok

trækninger. Disse er: 

Paa clobbeltsporel Bane; 

1) København Personbanegaard-Østerbro-Hellerup-Rtmgsted.
2) ordbanegaarden-Hellerup-Holte.
3) nekker ten-Helsingør.
4) Københavns Godsbanegaard-Vigerslev.
5) Valby Gasværk-Ro kildevej-Frederik berg- ørrebro.
6) Ro ·kildevej-Viger lev.
7. København Personbanegaard-Roskilde-Kor ør.
8) Marslev-Aarup (under Udføre] e).
9) Fredericia-Taulov.

Paa trækningerne 1-4 og 7 finde. i Regl n n Liuieblokpo ·t i hvert tations
interval. 

Paa trækningerne 5, 6, o« 9 forefindes n saadan Mellemblokpo ·t kun und-
tage! e ·vis (m llem Frederik. berg og ørrebro og mellem Mar lev og Oden ·e, den sidste 
under Udføre! e). 

Paa enkellsporet Bane. 
Vær lev-Kalw1dborg (1 Mellempo t). 
Ma nedsund-Ma nedø (ingen Mellempo t). 
Orehoved-Nørre Alslev (1 Mellempo t). 
Aalborg-Nørre undby (1 Mellempo t, foruden Po -ten ved L'mfjord broen, der 

er underlagt ørresnndby tation). 

Som det vil ses, forefinde der i Almind li«hed Linie blok paa tat ·banerne 
<iobbeltsporede trækninger. Ved det under Udføre! e værende Anlæg paa den fyn ke 
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Hovedbane anlægges dog foreløbigt kun Linieblok paa Strækningen Marslev-Aarup. 
Man vil anbefale, at det gøre til Regel altid at anvende Linieblok med de fornødne 
Mellem b I okposter paa dobbeltsporede trækninger. 

Paa enkeltsporede Strælrninger vil det derimod ses, at Linicblok fortrinsvis an
vend.es af Hen yn til Toginten ·iteten, der paa visse Strækninger har nødvendiggjort, at 
der sende Tog hyppigere efter hinanden, end Station intervallet tillader; der er derfor 
paa saaclanne Strækninger ind.rettet Linieblok med en Mellempo, t, hvorved. der :amtidig 
kan være to Tog i samme Retning i samme Stationsinterval. 

i. Sikringsanlægenes Betjening.

I Forbindelse med det foran udtalte om Principperne for Udformningen af Stats
banernes Stations- og Strækningssikringsanlæg finder man Anledning til at fremkomme 
med nedenstaaende Bemærkninger om Anlægenes Betjening i Praksis. 

Betjeningen af Banegaardssikringsanlægene og Linieblokanlægene maa foregaa 
under Iagttagelse af de fornødne Driftshensyn, som vel for en stor Del fremtvinges 
af de forskellige gensidige Spærringer og selvvirkende Sikringer i Apparaterne, men hvis 
Overholdelse dog ogsaa - i større eller mindre Omfang - paahviler Betjeningsmand
skabet. Den hertil fornødne Kundskab, der i det væsentlige har sit Grundlag i For
staaelse af Apparaternes Virkemaade, erhverver Betjeningsmandskabet ved Stats
banerne sig fornemmelig gennem Praksis og mundtlig Instruktion og for det mere over
ordnede Personales Vedkommende ved Kursus paa Jernbaneskolen. Om de mere al
mindelige Forhold er udfærdiget trykte Bestemmelser. Kommissionen skal henlede 
Opmærksomheden paa, at en kortfattet Beskrivelse af Linieblokanlæg med tilhørende 
Instruktion for Betjeningen vilde være meget ønskelig til Brug for Personalet ved Linie
blokposter. 

Den indre Afhængighed mellem Signaler og Sporskifter i et Banegaardssikrings
anlæg medfører vel, at der ikke kan gives >>Kør<<-Signal for en Togvej, forinden de paa
gældende Sporskifter er rigtigt indstillede og afl.aasede, men Sikkerheden er dog kun til 
Stede, dersom Apparaterne virker efter Forudsætningerne, og ved Togvejsindstillinger paa 
Stationer med centraliseret Spotskiftesikring er derfor en Kontrol med Anlægets Tilstand 
nødvendig. En saadan Kontrol tilvejebringes tildels, jfr. Side 113, naar de i Togvejen 
indgaaende Haandtag omlægges, umiddelbart forinden cl.er gives Signal for Toget. Spor
skiftehaandtagene lader sig saaledes ikke uden Vold omlægge, naar Tungetilslutningen 
til Sideskinnen paa Grund af Sne, Is, Sten eller lign. ikke er fuldstændig; for de central
betjente Sporskifters Vedkommende søges tillige en Kontrol opnaaet ved Iagttagelse af, 
om Sporskifteviseren følger med ved Haandtagenes Omlægning .. Ved Statsbanerne 
er det derfor foreskrevet, at Haandtagene i Centralapparaterne skal have en fast Grund
stilling svarende til uaflaasede Togveje og altid stilles tilbage i denne, naar de har været 
benyttede i den omlagte Stilling. I Overensstemmelse hermed skal Nøglelaasen og den 
simple Rigellaas ifølge Forskrifterne i Normalstillingen staa aaben, hvad dog for Nøgle
laasens Vedkommende, som ligeledes foran anført Side 113, i mange Tilfælde kan volde 
Vanskelighed; en tilsvarende Ordning kan ifølge Sagens Natur ikke opnaas med Betjenings
laasen, der laaser i begge Stillinger. Betjeningslaasens Normalstilling svarer til Spor
skiftets Hovedstilling, og da Sporskifterne normalt er stillede til frit Hovedspor, skal Be
tjeningshaandtagene tilmed ofte ikke omlægges under Togvejsindstillingen. Dette er 
dog for saa vidt af mindre Betydning, som en Fejl ved Betjeningslaasene som Regel vil 
give sig til Kende i Centralapparatet ved en Opskæring af det paagældende Haandtag, 
men i den nye Udgave af Bestemmelserne om Centralapparaternes Betjening er der dog 
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givet Anvisning paa ved de mekaniske Sikringsanlæg at prøve saadanne Haandtag, der 
uden Omlægning indgaar i Togvej. afl.aa ningen, ved at for øge en Udklinkning. 

fan har den Opfatte] e, at der maa lægge .. tor Vægt paa den Kontrol af An
lægets Tilstand der fremkommer ved Omlægninoen af Laa. ehaandtaaene, umiddelbart 
forinden Signal gives, saalede at man maa anbefale den stærke t mulige Haandhævel e 
af de anførte Be·stemmel er. Di ·se kan doo 1mder visse Forhold lempes noget, hvad der 
<1gsaa er Tilfældet i Praksis, bl. a. ved detacherede Poster oo under en Stations Afgive! e 
til en Nattevagt. Forudsætningen for en Lempelse af Bestemmel em maa dog være, 
at Per onalet er klar over Sagen Betydning og i hvert enkelt Tilfælde paa anden Maade 
kan have Sikkerhed for rigtig Spor. kifteaflaasning. 

Man finder Anledning til at fremhæve, at Apparaterne bør behandles med Omhu .. 
idet dette Forhold har en Betydning for Sikkerheden, der ikke bør underkendes. Paa. 
større Stationer, hvor Posterne har et fast Betjeningsmandskab, er Forholdene gennem
gaaende upaaklagelige, men det samme kan ikke altid siges at være Tilfældet paa· mindre 
Stationer. Dette maa dog ses i Forbindelse med, at Apparaterne her betjene· i den Tid, 
hvor der er mest at gøre, og at Sagen navnlig kan være vanskelig paa Statioher med 
Enkeltmandsbetjening; men det vil være ønskeligt, at det stadigt foreholdes Personalet 
at betjene Apparaterne paa forskriftsmæssig Maade, og at der stadigt føre Kontrol med, 
at dette virkelig iagttages. 

Sluttelig ·kal man udtale, at man anser den under Rangeringen ret ofte sted
findende Opskæring af Sporskifter for overordentlig uheldig, idet den let foraar ager 
Beskadigel. er af Spor kifter og Sikringsdele, der undertiden ikke bemærkes, fordi Op
skæringen ikke altid bringes til vedkommende Tilsynsper onales Kundskab. Op
skæringen skal vel ifølge Reglementerne und-gaa ·, men i Prak is overholdes den paa
gældende Bestemmelse ikke altid, og Personalet er maaske ogsaa noget vildledet i sin 
Opfattelse, ved at Laasene til de centralbetjente porskifter og de tilhørende Haandtag 
benævnes >>opskærlige<<, hvad der imidlertid blot skal forstaas som en teknisk Betegnelse. 
- Dette Forhold er iøvrigt nærmere behandlet i de foreliggende trykte Bestemmelser
om Sikringsanlæg.

Selv om der ikke til ikringsanlægenes Betjening behøves - og ved Stat banerne 
heller ikke bruges - et teknisk uddannet Personale, forud ættes der dog ved Be
tjeningen et vist teknisk Kendskab til Anlægenes Udformning og en vis teknisk For
staaelse af de forskellige Deles Virkemaade. Særlig kommer dette frem ved Forstyrrelser 
i Anlægene, hvor det i før ·te Række er det stedlige Personale, der skal træffe de for
nødne Foranstaltninger. 

Forstyrrelser i et Banegaardssikring anlæg vil i det langt overvejende Antal 
Tilfælde have til Følge, at der ikke kan gives Signal for Togene .. Der maa da foretages 
en Undersøgelse af, hvorvidt Fejlen er af den Beskaffenhed, at den kan afhjælpes uden 
Indgreb i Apparaterne, eller om det er nødvendigt at foretage et saadant. Efter de ved 
Statsbanerne gældende Bestemmelser skal alle indtræffende Forstyrrelser meddeles 
Stationsbestyreren. Plomberinger ved Apparaterne maa derhos ikke brydes uden ifølge 
Stationsbestyrerens udtrykkelige Ordre, og i paakommende Tilfælde kal Stations
bestyreren personlig træffe Afgørelse af, hvorvidt Centralaflaasningen behøver at aflyses. 
Man har ved disse Bestemme! er søgt at skaffe en saa erfaren Bedømmelse som muligt 
af den foreliggende Situation og paa samme Tid at sikre sig den bedst mulige Kontrol 
med Betjeningsmandskabet. 

Ved follemblokposter i et Linieblokanlæg vil Fejlen i Almindelighed være, at 
en De blokering svigter, saaledes at Signalet vedbliver at være bundet paa >>Stop<<. ] or
holdene vil iøvrigt sjældnere være saa indviklede, at selv en Mand med Betjeningspostens 
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ringe ddannel e i Driften ikke skulde være i tand til at bedømme dem rigtigt. Den 
fornødne Kontrol med B tjeningen har man ved tat banerne skaffet sig ved at fore
skrive at kun tige Deblokeringer af Blokfelterne ikke maa foretages af Po ten, men 
kun af Togføreren for et ved ignalet tand et Tog. 

Man finder intet at indvende imod de saalede trufne Bestemmelser. 

k. Ove1·sigt ove1· Omfanget af de danske Statsbaners

Signal- og Sikringsanlæg. 

For at faa et Overblik over, i hvilken Ud trækning de foran omhandlede Sik
ring principer er gennemførte paa tatsbanernes forskellige trækninger, har man ladet 
foretage en ndersøgelse over ignal- og Sikring anlægenes mere eller mindre fuldkomne 
Udformning paa de for kellige tationer og Strækninger. Da det vilde blive for vidt
løftigt at fremføre Re ultatet af denne Undersøgelse i sine Enkeltheder, skal man nøjes 
med efterfølgende almindelige Bemærkninger. 

Centraliseret Signalbetjening og Sporskifte ikring er gennemført paa alle Hoved
baner og forefind.es end.videre paa en Række Stationer, særlig Knudestationer, paa Side
baner ·amt paa alle id.espor paa fri Bane. Der forefindes centraliseret Signalbetjening 
og por kiftesikring paa ialt ca. 275 af Statsbanerne ca. 40(1 Stationer, Holdeplad.ser og 

ide por. 
Paa de tationer, hvor porskiftesikring ikke er ind.ført, betjenes Signalerne som 

Regel fra en fælle Trækbuk og er da indbyrdes afhængige, saalede at der kun kan vises 
eet ignal ad Gangen (centraliseret Signalbetjening), men der forekommer dog enkelte 
Stationer, hvor Signalerne trækkes umiddelbart fra Masten eller fra adskilte Trækbukke, 
saa at Signalerne her ikke er i indbyrdes Afhængighed. Paa Stationer med manglende 
Sporskiftesikring er eamtlige i Hov d. porene liggende Sporskifter forsynede med Spor
skifte ignaler eller porskiftevisere. 

Paa tationer med centraliseret porskiftesikring er almindelig Centralaflaasning 
vel hyppig t, men blandet' Centralaflaasning og Centralbetjening er dog omtrent lige aa 
udbredt, idet ikringsanlægene paa Landstationerne paa stærkt benyttede, enkeltsporede 
Banestrækninger i Reglen er indrettede med. Centralbetjening af Indgangssporskifterne 
og Centralaflaasning af por kifterne til Sidespor. Mindre hyppige er rene, mekaniske 
Betjeningsanlæg og elektri ke Kraftbetjeningsanlæg, hvilke id tnævnte kun forefindes 
paa enkelte, navnlig større Stationer. 

Medens Længden af Centralaflaasningstrækkene alle er holdte under en Maksimal
græn e af 500 m, forekommer der adskillige Centralbetjeningstræk paa over 350 m, hvilket 
sidstnævnte Maal under almindelige Forhold maa betragtes som Maksimallængde for 
saadanne Træk, jfr. foran ide 121. 

Af modgaaende ikke-kontrolaflaasede, centralbetjente Sporskifter med mere end 
200 m Traadtrækslængde forefandtes ved Oversigten Udarbejdelee 68 Stkr., hvoraf 
dog 31 Stkr. var delvis kontrolaflaasede, nemlig for Gennemkørselstogvejen. 

I por kiftetrækkene forefindes om Regel kun Spændværker ved nogle Anlæg 
af >>Maschinenfabrik Bruch al«s System. 

ignaltrækkene, der forefindes med indtil ca. 1350 m's Længde, er som oftest 
for de længere Hovedsignaltræks Vedkommende forsynede med Spændværker. 

Togvejssignaler for Indkørsel er anvendte paa nogle større Stationer samt paa 
de fleste Stationer med Overhalingsspor paa dobbeltsporet Bane; Togvejssignaler for 
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Udkør el eller rene Udkørsel. signaler er opstillede paa næ ten alle tørre Stationer, paa 
Stationer med Overhaling por paa dobbeltsporet Bane, paa tationer med Linieblok 
samt paa enkelte andre Stationer med idebaner eller med modgaaende Sporskifter i 
Udkørselsenden, derimod forefindes de ikke paa almindelige Land tationer, hvor ikke 
de ovennævnte ærlige Forhold gør sig gældende. 

Selvvirkende Togvejsfa tlægning med Udløsning ved Togpassage forefindes som 
Regel kun paa tationer med nyere Centralbetjenjngsanlæg og da navnlig paa dobbelt
sporet Bane; paa Land tationer paa enkeltsporet Bane med Centralbetjening af Ind
gangssporskifterne er saadan Spærre hyppigt erstattet med Sikring mod utidig Om
stilling ved Hjælp af Haandtagsspærring med isoleret Skinne eller jeldnere med Føle
skinne eller Tidspærring. 

Sporbesættelsesspærrer er hidtil som Regel kun anvendte ved nyere Anlæg og 
saaledes, at pærren almindeligvis er selvvirkende med dløsning ved Togpa sacro, 
hvor Udkør el signaler forefinde·, medens den er rent mekamsk uden Togets Medvirk
ning, hvor nævnte Signaler mangler. 

Linieblokposterne er almindeligvis ud tyrede med mekanisk og elektrisk Tryk
knapspærre, og paa Stationer er Blokudkørselssignaler hidtil om Regel bragte i For
bindel e med Veksel pærre, Fuldføring pærre samt ved nyere Anlæg endvidere med 
elektriskArmkobling, der bevirker, at Signalet automatisk falder paa >>Stop<< ved Togpassage. 
Blokindkørsel signaler paa Stationer er som Regel anbragte i Forbindelse med mekanisk 
og elektrisk '.I'Tykknap pærre. 

I.• Anlægenes almindelige Tilstand. 

Medens man efterhaanden er naaet til i ret udstrakt Grad at faa de mindre ta
tioner udstyrede med nyere Sikring anlæg, har Anlægene paa tationer, . om f. Eks. Ros
kilde, Slagelse, Strib, Vamdrup, Aarhus m. fl. en betydelig Alder og trænger i høj Grad 
til Fornyel e. Det skal endvidere bemærkes, at Siemens & Halskes endnu oftere an
vendte ældre entralapparater med de aakaldte >>Spadehaandtag<< bør udveksles med 
nye, dels fordi Apparaterne er af en ganske forældet Type med lav Gliderkasse (der ikke 
tillader Anbringelsen af forskellige af den stigende Trafik paakrævede Sikringer), med 
Haandtag uden Haandfaller (hvis Ind- og Udklinkning er besværlig) samt med lø e 
Togvejshvirvler o. s. v., og dels fordi Apparaterne paa Grund af deres Alder er ud
slidte, og de fornødne Erstatningsdele ikke mere fremstilles af Firmaet. 

m. Undersøgelse over A..ten og Hyppigheden af forekommende

Fejl i Sikl'ingsanlægene samt i Telegraf- og Telefonanlæg.

For at faa et Skøn over Arten og Hyppigheden af forekommende Fejl i ikring -
anlægene m. v. har man ladet udarbejde den i Bilag 13 aftrykte Opgørelse over de til Bilag 13.

tidligere lste Telegrafdi trikt i Juli Kvartal 1912 ( ommerkvartal) og i Januar Kvartal 
1913 (Vinterkvartal) indberettede Fejl ved de under Distriktet hørende Anlæcr. 

Det skal bemærkes, at Oversigten ikke kan gøre Fordring paa at give et helt 
rigtigt Billede af de paagældende Forhold, idet ikke alle Fejl bliver indberettede, og det 
end ikke tør forud ætte , at Indberetning procenten er den amme ved de forskellige 
Fejlklasser. Oversigten giver dog nogen Vejledning til Bedømmelse af Spørgsmaalet. 

Ved Betragtning af Gruppen >>Betjeningsfejl<< - om man iøvrigt vil anse for 
den mindst paalidelige, fordi det næppe tør paaregnes, at alle den Slags Fejl bliver 
indberettede - kan der rejses Spørgsmaal om, hvorvidt det kunde være ønskeligt at kon-
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trolere Betjeningen ved Regi trering apparater til Angivelse af, f. Eks. hvor mange 
Gange et Signalhaandtag er stillet paa >>Kør<< hvor mange Gange Induktoren for Klokke
værkerne er benyttet o. . v. Skønt man mener, at en Kontrol mange Gange kunde være 
onskelig, vil man dog ikke anbefale Anvendelsen af saadanne Apparater, der maatte 
være temmelig sammensatte og da næppe vilde være paalidelige. Det skal derhos be
mærkes, at dersom Betjeningspersonalet i Signalhusene ligesom i Tyskland var teknisk 
uddannet og ogsaa havde til Opgave at holde Centralapparaterne i Orden, vilde Tilbøje
ligheden til at forklare Betjening fejl som Forstyrrelser i Apparatet væsentlig forsvinde. 
Man mener dog ikke, at der er Anledning til at indføre en saadan Ordning. 

om det af Oversigten vil ses, er Betjeningsfejl forholdsvis hyppigere om Som
meren end om Vinteren (25 pCt. mod 17 pCt.), antagelig en Følge af den mere forcerede 
Toggang. En væsentlig Kilde til Fejl om Sommeren er Forstyrrelser hidrørende fra 
Lynnedslao- og om Vinteren fra I og ne eller Traadbrud, foranlediget ved de stærke 
Vinterstorme. Af Betjeningsfejlene vil man særlig lægge Mærke til Gruppen >>Fejle 
Haandtag etc.<< og Gruppen >>Glemt eller mangelfuld Blokering etc.<<. 

Oversigten er udarbejdet for trækningerne paa Sjælland-Falster og Fyn, og der 
viser :ig at være noteret o-ennemsnitlig ca. 4 Fejl pr. Dag, hvilket næppe kan siges at 
være meget i Betragtning af det Utal af Manipulationer, der daglig maa foretages for 
Afvikling af Toggang og Rangering, Telegraf- oo- Telefontjeneste paa nævnte Strækninger. 

De sidste Afsnit af Fortegnelsen giver et Maal for, hvor virksomt Tilsynet er, 
og hvor kraftigt Apparaternes Enkeltheder er udformede. Opgørelsen giver ikke An
ledning til særlige Bemærkninger, omend visse af Fejlene vel er af den Natur, at deres 
Antal muligt kunde nedbringes ved en Forøgelse af Tilsynet, hvilket atter vil sige ved 
Anvendelse af et talrigere Personale. 

3. Telegraf- og Telefonanlæg.

a. De til tedevæ1·tmde Anlægs Udformning.

Paa de Strækninger, der ikke er forsynede med Linieblok, benyttes Telegrafen 
eller - paa Viborg-Herning og Sorø-Vedde Banen - Telefonen til ved forskriftsmæs
sige >>Af- og Tilbagemeldinger<< at dirigere Togene saaledes, at Sammenstød paa fri Bane 
undgaas. Og ·aa paa Linieblokstrækninger faar Telegrafen denne Opgave, naar Togene 
ved Blokforstyrrelser eller i usigtbart Vejr >>kører i Stationsafstand<<. 

Desuden er Telegrafen (og Telefonen) ved Togforsinkelser et uundværligt Med
delelsesmiddel under den Forlægning af Krydsninger og Overhalinger, der som Regel 
vil være nødvendig, dersom Forstyrrelsen ikke skal gribe for meget om sig. Ligeledes 
anmeldes Ekstratog ofte pr. Telegraf (eller Telefon). 

Endvidere bruges Telegrafen og - i den nyere Tid - Telefonen som Forbindelse 
mellem Stationerne og visse Vogterhuse paa Linien, saaledes at der fra den fri Bane 
kan tilkaldes Hjælp til nedbrudte Tog. Telefonen bruges desuden som Meddele} es
middel mellem Stationerne og de Ledvogterposter, fra hvilke der i Taage udlægges Knald
signal for Stationerne. 

!øvrigt bruges Telegrafen (og Telefonen) i stort Omfang til anden tjenstlig
Korrespondance samt til Besørgelse af Privattelegramroer for Publikum. 
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Den store Betydning, Telegrafen (og Telefonen) har for Togenes sikre Frem
førelse, gør, at Spørgsmaalet om Anlægenes Tilstrækkelighed maa anses for en ag, der 
har Betydning for ikkerheden. Man har herom indhentet Udtalelser fra de tidligere 
Trafikkredse, af hvis Erklæringer det syne· at frem0aa, at Ledningerne paa forskellige 
Strækninger er temmelig tærkt belastede, og at et System med Omtelegrafering i noget 
større Udstrækning end hidtil delvis kan anbefales. Man kan i Hovedsagen slutte sig 
til de fremsatte Tanker og mener ligesom Trafikbestyrerne, at en Forbedring af Telegraf
forholdene er ønskelig paa forskellige Omraader, men da det næppe er nærværende Kom
missions Opgave at angive Midlerne til saadanne Forbedringer i deres Detailler, hen
stilles det, at Spørgsmaalet om 'relegra:fforholdenes eventuelle Omordning af Admini
strationen tages op til Behandling i sin Helhed, saaledes navnlig Spørgsmaalet om Om
telegraferings- og Overdragning forholdene og om Nødvendigheden af eventuelle ny 
Ledninger. 

Med Hensyn til Statsbanernes Strækningstelefonanlæg henvises til, hvad derom 
er udtalt i Afsnit II A, ide 43 og 84. 

Foruden paa Strækningerne finder Telefonen naturligvis megen Anvendelse som 
Meddelelsesmiddel mellem de enkelte Poster m. v. indenfor Stationernes Omraade. Man 
finder Anledning til at fremhæve, at Brugen af Telefoner som Meddelelsesmiddel her har 
en Betydning for Sikkerhedstjenestens rette Udførelse, der vanskeligt kan overvurderes, 
og skal derfor anbefale dette forholdsvis billige Meddelelsesmiddel givet en mere udstrakt 
Anvendelse indenfor Stationernes Omraade. 

b. Blokledningernes Forhold til Statsbanernes egne amt

fremmede Telef'ouleduinger m. m. 

Paa Statsbanernes Blokstrækninger findes Blokledningerne som Regel anbragte 
sammen med Statsbanernes og Statstelegrafvæsenet Svagstrømsledninger. Anbrin
gelsen af Blokledninger og Telefonledninger paa samme Stang rummer imidlertid en vis 
Fare, naar der i Telefonanlæget bruges Vekselstrømsinduktor, idet en Telefonopringning 
ved en tilfældig Forbindelse mellem Ledningerne kan frembringe en falsk Deblokering. 
Der er ved Statsbanerne forekommet saadanne Tilfælde, og paa Øerne er Statsbanernes 
Telefonanlæg derfor· for en Del indrettede saaledes, at der ved Opringning bruges ensrettet 
Strøm. Man vil anbefale dette gennemført overalt, hvor der findes Linieblok, saafremt 
ikke særlige tekniske Grunde lægger Hindringer i Vejen derfor, eller saafremt ikke Blok
og Telefonledningerne kan anbringes paa Stangrækkerne i et saadant Forhold til hin
anden, at Berøring mellem de to Slags Ledninger ved Traadbrud kan anses for udelukket. 

Desuden anser man det for ønskeligt, om Foranstaltningen ogsaa kunde gennem
føres ved Statstelegrafvæsenets Telefonanlæg i de Tilfælde, hvor de paagældende Led
ninger er anbragte paa samme Stangrække som Statsbanernes Blokledninger, forsaavidt 
man ikke som ovenfor anført kan opnaa tilstrækkelig Sikkerhed ved en hensigtsmæssig 
Anbringelse af Ledningerne. 

Da det er konstateret, at en falsk Udlø ning af et Blokfelt ogsaa kan indtræffe 
ved Berøring med en af de at Statstelegrafvæsenet til international Korrespondance 
anvendte Maskintelegrafledninger (Wheatstoneledninger), og da disse Ledningers Strøm
forhold ikke kan ændres, maa man anse det for nødvendigt, at en Omplacering af Led
ningerne finder ted paa en saadan Maade, at en Berøring med Blokledningerne ogsaa 
her kan anses for udelukket ved Traadbrud. 

Den nævnte Fare fremkommer imidlertid ogsaa ved Telefonledningers J{ryds
ning med Banen. Hvor fremmede Telefonledninger krydser Statsbanernes Blokled-
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ninger, er der derfor i tort Omfang anbragt eller paatænkt anbragt Beskyttelse traade 
for dis e. Man vil anbefale saadanne Foran taltninger bragte til alminde]io AnvendeL e. 

I Forbinde] e med foranstaaende ka 1 Opmærk omheden henlede paa de over
ordentlig mange Kryd ninger over Stat ·banerne por af tærk trømsledninger, der 
efterhaand n er fremkommet, og om rnaa ige.· at rumme en betydelig Fare for Uheld 
ved nedfaldne tærk trøm ledningers Berøring med forbipasser nde Tog eller med 
de lang· trækningerne førende vag trømsledninger (Telegraf, Telefon m. m.). Ved 
, aadan Berøring kan der nemlig forhold vi, let tænkes op taaet en for de rejsende 
i Toget eller for Per onalet, om kal arb jde med de nævnte vag trøm ledninger, farlig, 
maaske dødbringende pænding, og det er derfor af største Vigtighed, at der træffes 
de mest eff ktivc , ikk rh dsforan taltninger til Forebyggelse af saadanne Berøringer. 

4. Ti 1 sy n et m e d o g V e d li g e h o 1 de 1 s e n af S i kr in g s -

anlægene m. m. 

Jernbanernes ikringsanlæg med de mange samarbejdende Led fordrer et om
hyggeligt Tilsyn, hvi Opgave det er at paase, at alt virker paa rette Maade. De for
skellige, op taaende Fejl er oftest kun af underordnet Betydning. De kan vi e sig som 
Van ke]jgheder ved Betjeningshaandtagenes Omlægning som Følge af renheder i de 
bevægelige Dele som Traadtræk, Linealforbindel er, pærrer o. s. v. De kan vi ·e sig 
som utidige Spærringer af Haandtag ved Forstyrrelser i de elektriske Strømløb som 
Følge af Isolationsfejl utilsigtede trømforbindel er o. lign. om Regel melder saadanne 
Fejl sig af , ig selv og volder i det høje te, at det paagældende Anlæg eller en Del af dette 
maa sættes ud af Brug, hvilket atter vil ige, at de medfører Ulemper for Driften uden at 
betyde en Fare. Andre Mangler viser sig som lør i de bevægelige Dele, og hvis dette 
tænkes voksende ud over en vis Græn ·e, vil det ende med at muliggøre falske Tog
vejsindstillinger. Men denne Grænse ligger almindeligvis aa højt, og det fremkommende 
Slid foregaar saa jævnt, at en rettidig dveksling altid vil være mulig. Endelig kan der 
forekomme Brud i de mekaniske Led, men aadanne vil i saa godt om alle Tilfælde hid
røre fra voldelige Paavirkninger som Spor kifteop kæringer o. lign. Nutidens Sikrings
anlæg er i Almindelighed konstruerede under Hensyn til mange Aars opsaml de Er
faringer, saaledes at konstruktive Mangler af større Betydning næppe mere kan ventes 
at ville fremkomme. Et Tilfælde af denne Art fore]jgger vel ved Statsbanerne - jfr. 
Fortegnelsen, Bilag 2, agen I. r. 3 om et fejlstillet Sporskifte paa Valby tation den 
23. Maj 1913 - men kan anses for ret enestaaende. Hvad Anlægene derfor fordrer, er
en periodisk Gennemgang af de arbejdende Dele af større eller mindre Hyppighed alt
efter Anlægets Art, Alder og Benyttelse og med den fornødne Forstaaelse af, paa hvilke
Steder Fejlene fortrinsvis maa søges. En saadan Gennemgang forudsætter ikke blot
et almindeligt Kendskab til den paagældende Anlæg type, men ogsaa et ærligt Detail
kendskab til de bestemte Anlæg. Saavel af Hensyn hertil som af Hensyn Lil Appa
raternes Anskaffelse, Vedligeholdelse, Reservedele etc. bør det tilstræbes saa vidt muligt
at anvende ensartede 'ryper af Sikring - og ignalanlæg paa Banestrækninger, som tilses
af samme Personale.
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Ved tat banerne gælder d n Regel, at de forskellige ikringsanlæg skal gennem
gaa fuld tændigt een Gang maanedligt af den stedliere Telegrafformand (henholdsvis Tele
grafarbejder) og een Gang halvaarliert af Telegrafme teren. Denne Regel kan dog van
skelig overholdes i Praksi paa rund af Telegrafpersonalets Faatallighed og som Følge 
af de mere eller mindre omfattende Anlæg arbejder, som Personalet maa udføre. Man 
fo1mener, at dette er en Mangel, og at det foreskrevne Eftersyn maa gennemføres. Efter 
de Oply ninger, man har indhentet, mener man og aa at maatte udtale, at de periodiske 
Eftersyn af Sikringsanlægene kunde ønskes foretaget mere indgaaende, end der under 
de nuv�rende Forhold er Tid til. 

Til Brug ved Undersøge] erne har man lade udarbejde en Over igt over Læng
derne af de forskellige Telegrafformand strækninger paa Statsbanerne og tørrelsen af 
det til hver af disse hørende Mandskab samt Antallet af ae paa hver Formandsstrækning 
forekommende Haandtag m. m. 

Af denne Oversigt fremgaar, at der med Hensyn til trækningstilsynet har været 
anvendt et noget for kelligt Princip, idet der nogle teder ikke er givet de enkelte Tele
grafformænd fa te M dhjælpere, men hver Telerrrafmester trækniner har erholdt tildelt 
et mindre Antal . aadann til Di. po ition ved Vedlig holde! e og yanlæg paa de enkelte 
Formands trrokninger, medens der andre Steder er tildelt hver Telegrnfformandsstræk
n.ing en eller flere fast ansatte Medhjælper . 

Man er tilbøjelicr til at men , at den heldigste Ordning vilde være, at de enkelte 
Formand ·trækning r altid 1 des af en Formand med Bistand af de fornødne fast an
satte Arbejdere, aal de at et virkeligt effektivt Efter ·yn altid kan paaregnes at blive 
foretage paa den fore"krevn Maade, hvad nu næppe kan ige altid at være Tilfældet 
uden ved Benyttelse af Ek traarbejdere, der ikke bør anvende til lvstændige Arbejder, 
som griber ind i Sikring anlægene. 

Paa den anden ide bør Formand strækningeme ikke være aa store, som de 
nu i manere Tilfælde er, idet d n derved nødvendiggjorte forhold vi. store tab af faste 
Medhjæipere for Formanden let vil føre til, at denne betragter ig om Overleder i den 
Grad, at han ikke elv deltager videre i Efter yn - og Vedliereholdel esarbejdet, men 
kun fører Overopsyn. D rfor vil nkelte teder en Formindske] e af Formands træk
ningerne Omfang, aaledes at rbejderne paa dis ·e kan bestride af en Formand med 
Bistand af 1 eller høj t 2 fa te Telegrafarbejdere formentlig være formaalstjenlig, dog 
selvfølgelig med udtag Iser, hvor ek traordinære Forhold gør aadanne nødvendige. 
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C. Det rullende Materiel, dets Benyttelse

og Betjening. 

1. Materiellets Anskaffelse, dets Konstruktion,

Alder og Vægt m. m. 

Det rullende Materiel bestaar af Lokomotiver, Person-, Post- og Rejsegodsvogne, 
Godsvogne og Sneplove samt Vogne til specielt Brug, saasom Hjælpevogne, Ambulance
vogne m. v. 

Bygningen af det rullende Materiel er hidtil foregaaet e�er Statsbanernes egne 
Tegninger; dog er Hovedkonstruktionerne baade for Vorrnenes og Lokomotivernes Ved
kommende som Regel foretagne paa Grundlag af Typer,.der har været prøvede praktisk 
i de store Landes Jernbanedrift og der vist sig hensigtsmæssige. De af >>Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen<< opstillede tekniske Forskrifter vedrørende Lokomotiver og 
Vogne er derhos i det væsentlige fulgte siden 1887. 

Ved Lokomotiv- og Vognanskaffelser indhentes kun Tilbud fra anerkendt gode 
Fabrikker, (i enkelte Tilfælde er der sket offentlig Udbydelae, men da med frit Valg mellem 
Tilbudene), og i de respektive BetingelJer er foreskrevet, at saavel Materiale som Ud
førelse skal være af bedste Art. At disse Krav sker Fyldest sikres ved, 

at foreskrive Kvalitetsbetingelser og -prøver for alle Materialier, ved hvilke Sikker
hedshensynet kommer i Betragtning, og, forsaavidt Prøverne ikke foretages af Stats
banernes egne Embedsmænd, ved at forlange Prøveattester m.m. forelagte til Godkendelse, 

ctt Indkøb af alle vigtigere Dele, forsaavidt de ikke leveres af Statsbanerne, kun 
maa ske hos Underleverandører, der forud er godkendte af Statsbanerne, 

at der udøves en virksom Kontrol paa Fabrikken, for Udlandets Vedkommende 
ved udsendte Tjenestemænd, der forbliver paa Fabrikken under Bygningen, for inden
landske Fabrikkers Vedkommende ved Kontrol fra nærmeste Centralværksted. 

Er der Enkeltheder, hvorover der ikke foreligger Tegning, udarbejdes en saadan 
af Fabrikken, men den tør ikke benyttes, forinden den er godkendt af Statsbanern . 

a. Lokomotiver.

De for Lokomotivernes Konstruktion og B_vgning givne Regler og Forskrifter 
synes Kommissionen betryggende og vel gennemførte. 

Lokomotivernes Detailler giver i det store og hele ikke Anledning til Omtale, 
men man skal dog henlede Opmærksomheden paa følgende: 

Sandkassen rummer det Sand, som strøs paa Skinnerne for at faa Hjulene til 
at >>staa fast<< eller for at forstærke Bremsevirkningen, idet andet forøger Friktionen 
mellem Hjul og Skinne eller mellem Hjul og Bremseklods. Der findes ved tatsbanerne 
2 Hovedformer for Sandkasser; den ene er anbragt ovenpaa Kedlen, den anden er anbragt 
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enten i en Hjulkasse eller indenfor Rammens Hoveddragere eller paa en Rammeaf tivning. 
Ved den førstnævnte er andkassen vanskelig tilgængelig, men andet holdes i den 
tørt og varmt, og naar det styrter ned gennem Tilløbsrørene, føres det nogenlunde sikkert 
ind under Hjulene. Ved den anden Konstruktion er andkassen lettere tilgængelig for 
Sandfyldning, men Beliggenheden medfører, at Sandet kan blive fugtigt, saaledes at det 
ikke vil forlade Kassen, men lægger sig fast om Ventilen. Om begge Konstruktioner gælder, 
at Sandrørene ofte sidder saa langt fra Hjulene, at andet under Paavirkning af Blæ t, 
navnlig Sidevind, føres bort fra kinnen uden at naa Hjulene. Fri for disse Ulemper er kun 
Sandkasserne paa Statsbanernes nyeste Lokomotiver, idet andkassen her er anbragt 
oven paa Kedlen, hvorfra et Dampstraaleapparat befordrer andet ind under Hjulene. 

Da Bremsevirkningen erfaringsmæssigt forøges betydeligt ved en rettidig og 
god Virkning af Sandapparaterne, maa Kommissionen anbefale, at der navnlig paa alle 
hurtiggaaende Maskiner samt paa Færgelejernes Rangermaskiner - baade for foilænds 
og baglænds Kørsel - anbringes paalidelige Sandapparater, der er saa lette at betjene, 
at Lokomotivførerens Opmærksomhed intet Øjeblik bortledes eller optages alene af Appa
ratets Betjening. 

Udkigget fra Lokomotiverne bliver undertiden generet af Spejlbilleder i Før r
husruderne. Disse SpejlbiUeder opstaar i Mørke derved, at Lyset fra ] yret O<T Tender
lanternen bestraaler 'renderens og den forreste Vogns lodrette Flader, og Lysstraalerue 
kastes derfra frem i Udkigsruderne. Man har paa forskellig Maade forsøgt at undgaa denne 
Ulempe, uden at det dog kan siges, at Opgaven er løst tilfredsstillende, men Kommissionen 
skal henstille, at der iværksættes yderligere Forsø<T med dkigsruder, som er skraatstillede, 
for om muligt ad denne Vej at opnaa en Lysbrydning, som forebygger, at Ruderne op
tager Spejlbilleder i Lokomotivførerens Synsretning. 

Efterhaanden som Lokomotiverne er voksede i Størrelse, er den ydre Skorstens
højde af Hensyn til Profilet formindsket, og der er deraf ved de største Lokomotiver 
(Litra R) opstaaet den Ulempe, at Dampen og Røgen slaar ned bag Skorstenen og for
planter sig ud til Siden langs Kedlen, hvilket ligeledes kan hindre Udkigget fra Fører
pladsen. Denne Ulempe vil muligvis kunne fjernes ved at give Sandkassens Beklædning 
en kiledannet Form eller ved Indførelse af opadgaaende Lufttræk i Skorstenens Bag
side mellem Skorstenen og dennes Beklædning, hvorfor Kommissionen skal henstille, 
at der anstilles Forsøg i den Retning. 

Signalapparaterne paa Lokomotiverne er Dampfløjten og Frontlanternerne samt 
paa Lokomotiver for uindhegnede Baner endvidere Signalklokken. 

Da det er af Betydning for Godstogenes rettidige Bremsning, at Togpersonalet 
er i Stand til at høre de fra Lokomotivet afgivne Fløjtesignaler, og da det jævnlig anføres 
af Togper onalet i Godstog, at de afgivne Fløjte ignaler ikke er blevne hørte*), maa man 
foreslaa, at der søges tilvejebragt en Dampfløjte, der under alle Forhold strækker til i 
de meget lange Godstog, som de nyere, kraftige Godstogslokomotiver kan fremføre. 

Frontlanternerne, som foruden at være ignal tillige har til Opgave at belyse 
Strækningen foran Toget, er ens for alle Lokomotiver, men med den vok ende Tog
hastighed turde der være Trang til en kraftigere ly ende Lygte paa Hurtigtog lokomo
tiverne, idet den Strækning, Lokomotivføreren kan overse, relativt formindskes med 
Toghastighedens Forøgelse. 

Angaaende Signalklokken paa Lokomotiver bemærkes, at dennes Betydning i 
Sammenligning med Dampfløjten er ganske underordnet; vil man imidlertid bevare den, 
bør den gøres langt kraftigere end den nu anvendte. Kommissionen skal i denne For
bindelse henlede Opmærksomheden pa.a d.e paa Lokomotiver i Amerika i Almindelighed 

*) Jfr. Bilag 2, Fortegnelsen over de af Auditøren behandlede Sa er, Afsnit IH Nr. 10. 
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anvendte ign!l.lklokker, som synes at gøre udmærket Fyldest endog under Kørsel med 
forhcldsvis stor Hastighed gennem Byer og tæt befolkede Egne. 

Værktøjet og øvrige Hjælperedskaber som hører til Lokomotivernes Udrustning, 
opbevares i forskellige Værktøjskasser, dels paa Lokomotivet, dels paa Tenderen efter 
Lokomotivpersonalets tilfældige køn. Da det ved indtrædende Uheld er af Betydning, 
at det Værktøj, der skal bruges, straks er ved Haanden, og da Lokomotiverne benyttes 
af flere Sæt Personale, der alle bør vide, hvor hvert enkelt Stykke Værktøj er at finde, 
vil Kommissionen anse det for ønskeligt, at der indføres et bestemt ystem for Værk
tøjets Anbringelse og navnlig, at det daglig benyttede Værktøj udskilles fra det egentlige 
Hjælpeværktøj. Dette sidste burde muligt opbevares for sig i plomberet Værktøjskasse. 

b. Vogne.

Statsbanernes Personvogne, Postvogne og Rejsegodsvogne er dels 2-akslede, dels 
3-akslede, dels 4-akslede eller Truckvogne. Af disse sidste var den 31. Marts 191G ca. 600
forsynede med Trucker af Træ, medens 28 Vogne var forsynede med Trucker af Jern.

Trætrucken er bygget af Teaktræ, Akselgaflerne er af Støbejern, Svanehalse, 
Draobaand, Vinkler m. v. af Smedejern. Nyere Trætrucker er yderligere forstærkede 
ved Indbygning af Fayonjern i Truckens Hoveddragere. Jerntrucken er derimod frem
stillet helt af medejern, enten i pressede Plader eller af valset Fayonjern. 

Det vil heraf fremgaa, at Trætrucken er sammensat af mere uensartede og mindre 
holdbare Materialier end Jerntrucken, og dens forskellig Dele Forbindelse ved Bolte 
og Vinkler kan vanskelig bringes til at yde samme Mod tand mod Sønderrivning som 
en medejernsforbindelse. Kommissionen vil derfor anbefale, at en i Henseende til tyrke 
og, ikkerhed velbygget J emtruck fremtidigt bringes til Anvendelse ved alle yanskaffelser 
af Vogne, hvis Akseltryk andrager lO t eller derover, samt at de Trætrucker, som nu an
vendes under en saadan Belastning, efterhaanden søges udvekslede med Jem truck r. 

Forbindelsen mellem Truck og ndervogn er i Truckcentret sikret ved en gen
nemgaaende Bolt paa de Voone, der har Jerntrucker. Ved Vogne med Trætrucker har 
man derimod ikke tidlioere anvendt saadan Bolteforbindelse, men siden 1910 er d nn 
Forbindelsesmaade ogsaa foreskrevet for Trætrucker, og d n vil efterhaanden blive ind
ført paa alle Vogne. nder Hensyn til den ikkerhed for Forbindelsen mellem Truck og 
Vognkasse, som den gennemgaaende Bolt i Truckcentret yder, vil Kommis ionen an
befale, at omtalte Ændring fremskyndes. 

For at hindre en Kæntring understøttes Truckvognenes Vognkasse i hver ide af 
en Slidesko, som træder paa Trnckens vingbjælke. Denne lidesko har forskellig Forrn 
paa svenske, tyske og danske Vogne. En lignende Form som den svenske har oprindclirr 
været anvendt ogsaa paa danske Vogne, mon da Ombordsætnincren paa Færgerne krrovedc 
en større Bevægelighed, ændredes Formen. Den valgte Form er imidlertid mindre heldig, 
idet Slideskoens nederste Del und r særlig ugunstige Forhold som f. Eks. ved porafløb, 
kan skyde sig ud af Forbindelse med den øverste Del og dermed ophæve Understøt
ningen. Konstruktionen foreslaas derfor ændret, f. Eks. i Overensstemmelse med den 
tyske Form. 

Alle 2- og 3-akslede Vorrne samt 'Iruck-Kupevogne bygges i to særskilte Dele: 
Undervogn og Vognkasse. Paa de 2- og 3-akslede Personvogne er Undervognens Hoved
dragere forbundet med Vognkassens Bundsveller ved en Række Konsoller i hver Vogn
side, hvorved Forbindelsen mellem Undervogn og VognkaEse bliver særdeles fast. I Sam
menligning hermed er B"efæstelsen af Truck-Kupevognenes Vognlrasse til Undervo«nen 
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mindre fuldkommen, og naar Hensyn tages til Truck-Kupevognenes betydelige Længde 
og Vægt, synes Befæstelsen mellem Vognkasse og Undervogn væsentlig svagere ved 
Truck-Kupevognene end ved de langt kortere og stivere 2- og 3-akslede Vogne. Dette 
Forhold kan faa afgørende Betydning ved Paaløbning af efterfølgende tungere Vogne 
eller ved ammenstød, og Kommissionen vil ckrfor meget anbefale, at der indføres saa
danne Ændringer i Truck-Kupevognenas Bygning, at Vognkasse og ndervogn fremtidigt 
i højere Grad, end det nu er Tilfældet, danner et sammenhængende Hele. 

Undervognen til alle Person-, Post- og Rejsegodsvogne byggedes før 1876 helt 
af Eg; siden da anvendes Langdragere af Jern, medens Undervognen i 2- og 3-akslede 
Vogne samt i Truck-Kupevognene iøvrigt er af Eg. Konstruktionen er i alt væsentligt 
den samme for en kort 2-akslet Vogn og en længere Truck-Kupevogn; de enkelte Dele 
forbindes i begge Tilfælde med Pladejernsvinkler, Nagler og Skruebolte. 

Denne Sammensætning af forskellige Materialier, som andetsteds hoved;;a.geligt an
vendes til Salon- og Sovevogne af Hensyn til en mere lydløs Gang, kan ganske sikkert i 
Almindelighed afgive den fornødne Styrke, men det synes dog tvivlsomt, om en saadan 
Forbindelse, navnlig mellem Undervognens Lang- og Tværdrager�, altid vil være til
strækkelig modstandsdygtig overfor usædv,:1,nlige Paavirkninger. 

Til Langdragere i Kupevognenes Undervogne anvende omtrent amme Profil 
uanset Vognens Længde, medens Tværaf tivningernes Antal vokser med Vognens Længde. 
Disse Langdragere skal i første Række optage Paavirkningerne i Vognens Længderet
ning; hvilken Modstandsevne mod ammentrykning man vil aive dem, er en Erfarings
sag. Ved Sammenligning med udenlandsk Materiel er Kommissionen naaeb til den An
skuelse, at Truck-Kupevognenes ndervogn næppe ganske tilfredsstiller de Fordringer, 
man i Udlandet stiller til en for moderne Hurtigtog materiel konstrueret Undervogn. tats
banernes Vogne , avner saaledes Diagonalafstivninger, og Tværafstivningerne er ikke saa 
talrige som i forskellige nyere udenlandske Konstruktioner, ved hvilke der anvendes en 
særlig kraftig Tværafstivning under Vognens l\fidte, hvor Langdragvrne under Sammen
trykning vil have størst Tilbøjelighed til at bøje ud. 

En Forstærkning af ndervognen maa derfor for Truck-Kupevognenes Ved-
kommende anses for ønskelig, og Kommi sionen mener i det hele at maatte anbefale, 
at Undervognene ved fremtidige Anskaffelser af Persontogsmateriel fremstilles af taal, 
uden Brug af Træ, saaledes som det allerede er Tilfældet for de nyere 2-akslede Person
vognes Vedkommende. 

De 2-etages Personvogne har Langdragere af Jern, men disse Draaere er af Hen
syn til Pufferplankens og Akselkassernes Anbringelse forkrøbbede ved begge Ender og 
over Hjulsættene, og de maa af denne Grund anses for mindre modstandsdygtige mod 

ammentryknina. Ad killiae af diss Vogne har derho n ret betydelig Alder - de ældste 
er byggede i 1870 - og da de desuden i deres hel Indretning er utid svarende, vilde man 
anse det for heldigt, om de kunde udgaa af Driftsmateriellet indenfor en ikke for lang 
Aarrækk , o0 indtil da kun benyttedes i Lokaltog med ring Ha tighed. 

Vognkassen til Persontogsmateriel bygrre af Eg ell r Pitchpine; cl n opklædes 
indvendirr med Fyrrebrædder og udvendig med Jernplacler. 

idevæggene i Truck-Gennemgang vogn ne samles af Jcrnplader, som i Højde 
med Vinduernes Underkant følger hele Vognens Længde oa er fastgjort saavel til Lang
dragerne som til �idestolperne, hvorved ndervogn og Vognkasse bliver fast for
bundne og yder amlet Modstand mod ydre Paavirkninger. 

Kupevognenes Sidevægge er byggede op som et Gitterværk af Træ, men disse 
Vognkasser er - paa Grw1d af de mange Aabninger for Dørene - svagere end Truck
Gennemgangsvognenes Vognkasser; ej heller er Gavlvæg0ene skikkede til at yde væsent-
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lig Modstand. En Forstærkning af Kupevognenes Sidevægge og Gavle maa imidlertid 
anses for ganske udelukket; Svagheden er en Følge af Systemet, som medfører, at Kupe
vognene altid vil være mindre modstandsdygtige overfor ydre Paavirkninger end Gen
nemgangsvognene. 

I Nordamerika bygges nyere Personi';ogsmateri�l i stor Udstrækning helt af Stc1,al, 
de saakaldte >>All steel passeuger cars<<, hvis Undervogn og hele Vognkasse er bygget op 
af presset Staalplade og Fayonjern. Disse Vogne har den Fordel, at de er i Besiddelse 
af en meget betydelig Modstandsevne, og man skal derfor - saafremt de iøv.rigt maatte 
anses for anvendelige ved Jernbanedrift under vort: Forhold - anbefale, at Spørgsmaalet 
om Bygning af saadanne Staalvogne følges med Opmærksomhed. 

I 'Statsbanernes Persontog indsæt;t;es daglig fremmede Vogne tilhørende det 
internationale Sovevognsselskab, de lollandske Jernbaner og de tilgrænsende Landes 
Baner. Samtlige udenlandske Vogne er i Henseende til Bygning og Konstruktion i Hjem
landet underkastede Bestemmelser og Fordringer, som i enhver Henseende stiller dem 
lige med Statsbanei:nes eget Materiel. Kommissionen har gennemgaaet Reglerne for 
fremmede Vogne3 Indlemmelse i Statsbanernes l'eraontog og mener ikke, at Ændringer 
i den hidtil fulgte Praksii;, er paakrævede. 

c. Materiellets Alder og Vægt.

Statsbanernes rullende Materiel bestod den 31. Marts 1916 af: 

634 Lokomotiver med 431 Tendere, 
1 670 Personvogne, 

486 Pest- og Rejsegodsvogne, 
10 054 Godsvogne, 

74 Vogne til særligt Brug. 

Af Toglokomotiverne er de 19 ældste anskaffede 1868 og 1869; disse ind
befattet havdes 

43 Toglokomotiver 
68 
63 

199 
95 

ældre end 40 Aar, 
fra 30 til 40 Aa.r, 
- 20 - 30 - ,
- 10 - 20 - ,

yngre end 10 Aar.
samt 

Alderen af Persontogenes Vognmateriel fremgaar af nedenstaaende Oversigt: 

. 

Anskaffede 
i 1876 og fra 1877 fra 1887 fra 1897 fra 1907 

tidligere til 1886 til 1896 til 1906 til 1!116 

Personvogne ........ 344 243 184 477 422 
Postvogne .......... 33 28 22 18 30 
Rejsegodsvogne ..... 21 44 82 78 130 

I alt ... 398 315 288 573 582 
ældre end mellem 40 mellem 30 mellem 20 yngre end 

40 Aar og 30 Aar og 20 Aar og 10 Aar 10 Aar 
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Det efter 1896 anskaffede Vognmateriel ma.a som Helhed siges at henhøre til 
Statsbanernes nyere og mere moderne indrettede Materiel, medens de før nævnte Aar 
byggede Vogne ganske overvej ende er af forældede Typer og til Dels af en ret betydelig 
Alder. Statsbanernes Materiel er i det Hele rE;I; uensartet, og hertil bør der uden Tvivl 
tages Hrnsyn ved dets Benyttelse gennem en skarpue Sondring imellem Materiel, 
som fortrinsvis er skikket til Anvendelse i hurtige Tog, og saadant, der alene bør anvendes 
i langsommere Tog. 

En saadan ondring er allerede i nogen Grad gennemført derved, at en Del af 
det ældre Materiel hovedsarreligt anvendes paa ideruterne, medens der i Hovedbanernes 
Stamtog fortrinsvis benyttes nyere Materiel, men da Statsbanerne ikke ejer tilstrække
ligt moderne Materiel til Reserve, særlig for Ferie- og Højtidstrafik, maa ogsaa ældre 
Materiel under saadanne Forhold anvendes i Hurtigtog, hvilket Kommissionen mener 
bør søges undgaaet. 

Vægten af de 2- og 3-a.kslede Vogne er som Regel temmelig ligeligt fordelt paa 
Akslerne, men som en Undtagelse herfra vil Kommissionen dog nævne de Personvogne, 
som ar forsyned med Akkumulatorbatteri eller Varmekedel i den ene Ende. Forskellen 
i Akselbelastningen kan for saadanne Vogne udgøre ca. 3 t., orr Kommissionen kan derfor 
ikke anse saadanne Vogne for egnede til Fremførelse i hurtigere Tog. 

Ligeledes har man indenfor Kommissionen vær t opmærksom paa, at Hjultrykket 
for Truck-Sidegangsvognenes Vedkommende er uens for Hjul p..i.a samme A�sel og størst 
paa de under Vognens Kupeside løbende Hjul, naar Kupeerne er besatte med rejsende. 
Paa Kommissionens Foranledning er der foretaget Prøvevejning med tc- Personvogne. 
Af de hosstaaende Vejeresultater fremgaar, at Vægtfordelingen forskyder sig ganske 
betydeligt, alt eftersom det hele Antal njsende opholder sig i Kupeerne eller i Sidegangen. 

Hjulbelastning for Sidegangsvogne (kg) 

Personvogn I 5 100 I 4 900 Tom iclegang 52 
Litra Am. 

5740,5700 rejsende i Kupeerne 7340�60 42 

640 800 Overvægt i Kupe iclen 60 0 lait 2 380 kg. 

Personvogn f, 40 I 5 760 -!2 rej ende i iclegano· 5 9 o I 5 660
Litra Am. 

4 920 I 4 Tomme Kupeer 4600,�940 40 

\:120 920 Overvægt i Gang iden 1 3 0 720 - 3 940 -

Per ·onvogn I_:_ 6201 I-i 300 I 56 rej ende i Kupeerne 5 260: 5 360 I med 
Varmekedel 

1
5 400 I 5 560 468014 780 Litra Cn. 'l'om 'idegang 

Varmekedel 
1 220 740 Overvægt i Kupesiden 580 ::>80 - 31�0 -
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Personvogn
med 

Varmekedel
Litra Cn. 

_:_360 I 5 1:20 
1 

6 61i0 6 760 

Varmekedel 
1 300 1 640 

56 

140 

'l'omme Kupeer 4 200 4 3fi0 

rejsemle i idegang 5 740 I 5 7o0 

Overvægt i Gangsiden 1 540 1 400 Ialt 5 8 'O kg. 

Da Normaltilstanden for en Sidegangsvogn vil være, at Størsteparten af de rejsende, 
den rummer, opholder sig i Kupeerne, vil Kommisa10nen henstille, at man søger at til
stræbe en mere ligelig Hjulbelastning ved i passende Forhold at flytte Akkumulator
batterier og Bramsecylindre ud under Sidegangen. 

For Godsvognenes Vedkommende er Taravægten nogenlunde ligelig fordelt paa 
Aks1erne, og de for Godsvognenes Læsning givne Fo1skrifter tager igte paa at sikre, at 
dette ogsaa er Tilfældet for læssede Godsvogne. 

d. Vognenes Døre.

l{upevognen har i hver Vognside een Dør for hver Kupe. Hver Vogn kan derfor 
besættes og forlades af de rejsende i et Mmimum af Tid. 

Gennemgangs1:ognen maa betragtes som een stor Kupe med Døre ved hver Ende. 
Da Vognen rummer fra 36 til 80 rejsende, som, hvis de alarmeres ved et Uheld, maa for
udsættes ab strømme hurtigt til Vognens smalle Sidegang for at komme ud, synes det 
paakrævet, at der ved Anbringelsen af Inder- og Yderdøre tages det størst mulige H-3n
syn til, at en hurtig og let Udstigning af Vognen kan finde Sted. 

I svenske og en Del norske Gennemgangsvogne har den rejsende kun een Dør i 
hver Gavl at passere, og i tyske Gennemgangsvogne danner Forrummet som Regel en 
direkte Fortsættdse af Sidegangen uden Endedør. Baade i svenske og tyske Vogne deles 
Sidegangen dog ofte paa Midten ved en Svingdør, dels for at hindre Gennemtræk, dels 
for at sondre mellem forskellige Vognklasser. Svingdøren træffes og3aa for Enderne 
af Sidegangen i tyske Vogne, men den er da trukket saaledes ind i Vognen, at en Del af 
Sidegangen danner Fortsættelse af Forrummet. Gavldørene i de svenske Sidegangsvogne 
aabnes sædvanlig indad, i tyske Vogne aabnes Yderdørene udad. I danske Vogne aabnes 
Dørene i Sidegangen indad, men Yderdørene udad. 

Det synes uheldigt, at Sidegangen for begge Ender er lukket 1ned Døre, der 
aabnes indad. Hvis en saadan Dør binder eller i nogen Maade klemmes faot, fordi Vognens 
Understøtning er ændret, kan det Tilfælde indtræde, at Døren overhovedet ikke lader sig 
aabne imod Tilstrømningen af Passagerer. fa11 maa derfor anbefale, at saadanne Døre 
enten fjernes af Sidegangen eller omdannes til Svingdøre, som sikkert og hurtigt kan 
hages fast i aaben Stilliner, samt at alle andre Dore saa vidt muligt bringes til at 
aabnes udad. 

Til Lukning af KupedØI'ene anvendtes tidligere en >>Rauh</s Fallelaa ·, under denne 
en Rigellaas til Aflaasning ved Hjælp af en særlig Kupenøgle og endelig et udvendigt 
Overfald, som betjentes af Togpersonalet. Dette Overfald var vanskelig tilgængeligt 
for de rejsende, der var noget nær afskaaret fra selv at aabne Vogndørene. I 1893 blev 
denne Ordning forladt, og senere blev det ved Politireglementet bestemt, at alle Døre i 
Personvogne kun maatte aflaases saaledes, at de i Vognen værende rejsende selv kunde 
aabne dem; ved Nyanskaffelser af Vogne bortkastedes da det udvendige Overfald, og der 
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indførtes en Kupelaas, som kunde aabnes og lukkes fra Vognem Indre. Denne, den saa
kaldte >>tyske Laas«, bestod af en Fallelaa og under den n Tungelaas, der begge betjentes 
af eet ind- oa udvendigt Haandtaa; naar Tunaelaasen blev lukket op, aabnedes ved Dør
grebets fortsatte Bevægelse tillige FalLlaasen, og naar Tungelaasen blev lukket, bevirkede 
en Fjeder, at Fallelaasen lukkede sig selv. Denne Anordning be"ad den Fordel kun at 
have eet Haandtag til et dobb lt Lul{ke, men og aa den Ulempe, at den forholdsvis svage 
Fjeder ikke altid formaaede at lukke Fallelaarnn, naar Dørens Stilling ændredes ved 
Sænkning eller ved Ka tning af Stolperne, og om Fallelaasen da var ude af Virksomhed, 
knude hverken es eller mærkes. Denne Laas, som benyttedes af tyske Baner, blev 
kun anvendt en kort Tid hos os og er senere fjernet, da den gav Anledning til Klage. 
I Stedet indførtes ved alle Yderdøre to særljge Laa. e paa hver Dør, nem)jg en Fallelaas, 
der lukker sig selv, naar Døren trykkes til, og en Tungelaas, hvilke hver især betjenes af 
et ind- og udvendigt Døwreb; hvert Dørgreb angiver ved sin tilling, om Laasen ei· 
lukket eller ikke. Gavldøre, som fører ud til aaben Forperron, lukkes dog kun ved 
enkelt Fallelaas. 

Denne Overgang fra Togpersonalets Kontrol med og uindskrænkede Herredømme 
over Vogndørenes Lukkeapparater til det rejsende Publikums fri Betjening har medført 
en Del Uheld, idet Dørene af og til er blevet aabnede under Kørslen, hvorved rejsende 
er faldet af Toget. Der er saalede i Aaren 1907 /u8 til 1915/16 indtruffet ialt 52 Tilfælde, 
i hvilke Personer r faldne ud af Vogndøre under Kørslen, nemlig 1 Voksen og 52 Børn, 
idet i et Tilfælde 2 Børn faldt ud amtidigt. 

Af Børnene forulykkede 2, 8 :fik alvorlige Beskadiaelser, dog saavidt vides ikke 
af varig Natur, og Resten 43, kom enten fuldstændigt eller næsten uskadte fra Faldet. 
Børnene var gennemgaaende smaa, ikke over 10 Aar, oa derfor ganske overvejende under 
Forældreledsagel e (40 med Ledsager, 2 uden, 10 uopklaret). At Børnene har leget med 
Laasenes Haandtag, er konstateret ved L dsagernes Forklaring i 15 Tilfælde. 

Der foreligger intet Tilfælde, hvor Børn paa Rejse til og fra kole eller under Skov
kørsel i aabne eller 2-etages Vogne med kun 1 Laas er faldne af Toget. 

Uheldene er udelukkende sket fra Kupevogne. Laasens Konstruktion var i 4 
Tilfælde den >>tysk€<<, i 24 Tilfælde den nyere med 2 Haandtag; om 24 kan ingen Oplysning 
skaffes, men de falder næsten alle paa en Tid, da den >>tyske<< Laas maa antages at være 
omtre;:t eller fuldstændigt fe rsvunden, og tør temmelig sikkert føres paa den ,mye<< Laas' 
Konto. Beretningerne lyder stedse paa at Tungelaasen var i Orden, kun i 3 Tilfælde vides 
ingen Besked, og om Tungelaasen var >>let<< €Iler >>stram<< angives kun sjeldent, saa sjeldent, 
at der ikke deri ligger nogen Vejlednina, men i alle Tilfælde hævder Togpersonalet, at 
Laasene var lukkede, da Toget sattes i Gang. 

Med Hensyn til den >>tyske<< Laas giver Akterne de Oplysninger, at Laasen i 2 Til
fælde gik >>let<<, henholdsvis >>meget let<<; i de 2 andre Tilfælde lukkede Fallelaasen ikke, 
i det ene Tilfælde fordi Døren havde kastet sig, i det andet fordi Fallen sad fast, begrundet 
paa, at en Stift var krøbet ud. I 1 Tilfælde var de indvendige Skilte ved Tungelaasens 
Dørgreb forbyttede ved en Fejltagelse af vedkommende Værksted. 

Admmistrationen har sikkert haabet, at disse Uheld vilde fortage sig, efter
haanden som det rejsende Publikum blev fortroligt med Dørenes Laasemek.:1.nismer, men 
dette synes ikke at være Tilfældet, idet Uheldene fordeler sig, med omtrent uforandret
Antal gennem Aarene, uanset Indførelsen af de 2 af hinanden uafhængige Dørgreb. 

om vist omstaaende er der, siden Publikum selv blev Herre over Dørenes 
Aflaasning, sket gennemsnitligt ca. 5 a 6 Uheld aarligt, nemlig: 
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1907 8 ................... . 
190 -09 ................... . 
1909-10 ................... . 
1910-11 ................... . 
1911-12 ................... . 
1912-13 ................... . 
1913-14 ................... . 
1914-)5 ................... . 
1915-16 ................... . 
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Antal Personer 
faldet af Toget 

5 

5 

5 

6 

8 

4 

5 

5 

10 

53 

Deraf Antal Uheld 
døde pr. 1 Mill. Rejser 

0,24 
0,23 

2 0,23 
0,27 
0,34 
0,18 
0,21 
0,21 
0,38 

2 

e.ilag 14. ærmere Oplysning angaaende de enkelte Uheld indehold'.es i Bilag 14; at saa 
forholdsvis faa af disse Uheld har medført alvorligere Beskadigelser tør maaske tilskrive 
den ret bløde Grusballast; ved Indførelsen af Stenballast vil dette Forhold utvivl
somt forværres. 

Den lette Adgang til at forlade Toget, som Kupevognen byder, medfører saaledes 
en lempe, som det synes vanskeligt at undgaa, og som ogsaa kendes i andre Lande. Eks
empelvis er i nedenstaaende Tabel angivet en Oversigt over det Antal Passagerer, som 
er dræbte, henholdsvjs tilskadekomne ved at falde ud af Vogne under Togenes Løb paa 
engelske Baner, hvor Kupesystemet hidtil har været anvendt 1 størst Udstrækning. 

Tidsrum England og W ales Skotland Irland lait for det forenede 
Kongerige 

Døde Saarede Døde Saarede Døde Saarede Døde Saarede 

1912 24 38 6 6 1 2 31 46 
1913 23 38 6 7 1 29 46 
1914 35 64 2 6 5, 37 75 

Tilsammen ... 97 167 
I Gennemsnit pr. Aar ... 32 56 

Denne Oversigt er uddraget af >>Returns d accidents and casualties as reported 
to the Board of Trade by the several railway companies in tbe United Kingdom<<. Hvor 
mange d�r ialt er faldet ud af engelske Tog under Kørsel i det angivne Tidsrum, angiver 
Beretningen ikke, men 32 dræbte og 56 tilskadekomne Passagerer om Aaret antyder, at 
slige Uheld ikke er helt ualmindelige ved engelske Baner. 

De ved Statsbanerne indtrufne Uheld f_reinkaldte ganske naturligt en vis Ængstelse 
og blev en Del omtalt i Pressen, hyj)ket havde til Følge, at der e.fterhaanden fremkom en 
Mængde Forslag til forbedr�de La!l.seapparater paa Kupedørene. Til at bedømme disse 
forskellige Opfindelser og foretage en grunilig Undersøgelee af de stedfundne Uheld samt 
eventuelt fremsætte Forslag til Forbedringer nE.dsc1,ttes i 1908 et særligt Udvalg, bestaaende 
af 5 Embedsmænd fra Statsbanernes Maskin- og Trafikafdeling. Dette Udvalg afgav en 

Blllg 15. Betænkning - se Bilag 15 - i hvilken der fremsættes fuld Tilslutning til den anvendte 
Laasekonstruktion, som angives at være saa paalidelig og praktisk samt saa hensigts
mæssig at betjene, at der ikke er nog�n Grund til at foretage Forandringer ved selve Laasene, 
samt henstilles mdført dels enkelte Forbfldringer ved Dørgrebenes Beskyttelse mod til
fældige Paavirkninger, dels Bestemmelser angaaende Togpersonalets effektive Tilsyn 
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med Kupedørslaasene, i hvilken Henseende bemærkes, at det er foreskrevet To(J'personalet 
før TogafganO' at overbevise sig om, at alle Døre i begge ider af Toget er forsvarligt lukkede. 

Som det vil ses af forannævnte om Bilag 14 aftrykte Oversigt, rammer Uheldene 
saa. godt som udelukkende Børn, der i de allerfleste Tilfælde har været under Ledsagelse 

af Voksne. 
Efter det oplyste finder Kommissionen, at de indtrufne Uheld i overvejende Grad 

maa tilskrives de rejsendes uforsigtige Brug af Laasen; en 'Endring af denne i den Hen
sigt at opnåa forøget Sikkerhed vil formentlig ikke være mulig, naar Laasen samtidigt 
skal være praktisk anvendelig. 

e. Vognenes Vinduer.

Under indtrædende større Katastrofer vil det ikke kunne undgaas, at Vognsider 
eller Vogngavle bliver saaledes belemrede eller ødelagte, at Dørene bliver ubrugelige, og 
de i Vognen værende Personer har da ingen anden Vej ud end gennem Vinduerne. 

I Kupevogne findes kun bevægelige Vinduer i Dørene; disse Vinduer kan slaas 
helt ned, hvorved der fremkommer en Aabning, som er ca. 49 cm bred og ca. 80 cm høj , 
og som ved Oversavning af de to Dørstolper forholdsvis hurtigt kan udvides betydeligt. 

I Gennemgangsvognene anvendes bevægelige Vinduer i begge Sidevægge; disse 
Vinduer har ofte en betydelig V ægt, som paa særlig Maade maa afbalanceres, dels for at 
gøre Vinduerne let bevægelige, dels for at fastholde dem i vilkaarlig Højde. Til Afbalan
ceringen anvendes forskellige Mekanismer, som enten er baserede paa Kontravægte eller 
Fjedre. De første maa befrygtes at fungere mindre godt, hvis Vognen kommer i hældende 
Stilling, f. Eks. ved et Sporafløb, idet Ligevægtsforholdet mellem Vindue og Kontravægt 
derved vil kunne forstyrres; de sidste er ganske upaavirkelige af Vognens Stilling. I Stats
banernes Vogne anvendes kun Fjedermekanismer til Vinduernes Afbalancering. 

I nogle Sovevogne, tilhørende det internationale Sovevognsselskab, skydes Vin
duerne opad, men da Sidevæggens Højde over Vinduet er ret begrænset, bliver den frie 
Vindueshøjde temmelig indskrænket. avnlig i Kupesiden, hvor Vinduerne er ret smalle, 
vil dette Forhold medføre, at en Benyttelse af Vinduet som Reserveudgang vil falde 
meget besværlig. 

Gennemgangsvognene har alle en saa meget større Bredde end Kupevognene, at 
rejsende, der læner sig ud af Vognens Sidevinduer, er udsatte for at naa ud over Profilet 
for det frie Rum og derved tørne imod Signal- eller Lysmaster, Bropiller eller andre Dele, 
der er anbragte i umiddelbar Nærhed ':l,f Profilet. Man har derfor anset det for nødvendigt 
i Gennemgangsvognene at begrænse Vinduets Vandring til ca. halv Aabning, hvilken i 
Almindelighed andrager 40 a 50 cm. 

Hvor Sidevinduerne har en Bredde af 80 a 100 cm, vil det i Almindelighed være 
muligt for de fleste rejsende, omend med nogen Vanskelighed, at skaffe sig Udgang gennem 
Vinduet, selv om dette kun er halvt aabnet, men hvor Sidevinduerne kun har 40 a 50 cm 
Bredde, vil al Udgang af Vognen gennem halvt aabne Vinduer være næsten udelukket. 

I de Gennemgangsvogne, der benyttes i Forbindelsen over Gedser-Warnemiinde, 
er dog alle Sidevind,rnrne ligesom i de ty"ke Vogne indrettede til at slaa helt ned, og man 
,kal i det hele henstille til Undersøgelse, om det ikke maa.tte være muligt at gaa. til en 
noget større Nedskydning af Sidevinduerne i alle Sidegangsvogne, idet man anser det for 
ganske nødvendigt, at disse Vinduer indrettes saaledes, at de i alle Vogne afgiver en nogen
lunde bekvem Nød-Udgang. Under Hensyn hertil maa det anbefales, at en Del ældre 
Sidegangsvogne, som er forsynede med 2 smalle Vindu !r i hver Kupe, forandre.1 saaledes, 
at der anbringes et større Vindue i Stedet for hvert Par af de nuværende mindre Vinduer, 
saavel i Kupeerne som i Sidegangen, hvor Vinduesbr�dden er den samme. 
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2. Mate ri e 11 e t s V e d li g e h o 1 d e 1 s e o g R e vi s i o n und e r

Drift og i Værksted. 

Hovedreglerne for Eftersynet i Værksted af Lokomotiver og Vogne er givet ved 
Politireglementets § 21 henholdsvis § 22 sammenholdt med § 17. 

a. Lokomotiver.

Nye Lokomotiver og Lokomotiver, der er forsynede med ny Kedel eller ny Fyr
kasse, eller ved hvilke der er foretaget større Reparationer af Kedel eller Fyrkasse, under
kastes den i§ 21, Punkt 3, fore krevne Vand-Trykprøve i Overværelse af en maskinteknisk 
uddannet Embedsmand. Viser Kedel og Fyrkasse sig herved tætte og tilstrækkelig stærke, 
fyres Kedlen op, og Trykmaaler og ikkerhedsventiler justeres, ligeledes under oven
nævnte Embedsmands Kontrol. Efter Justeringen plomberes ikkerhedsventilerne, og 
ved en Prøvekørsel undersøges Lokomotivet af Værkstedets Embedsmænd og Montører; 
først naar det har vist sig i enhver Henseende at løbe tilfredsstillende, afgives det til Driften. 

Naar Lokomotivet er i Drift, underkastes det ved Lokomotivdepoterne periodiske 
Eftersyn, omfattende Vakuumbremsens enkelte Dele, Akselkasser, Kedel, Fyrkasse og 
Gangtøj m. m. Disse Eftersyn og Reparationer foretages af Depotets Haandværkere 
under Depotforstanderens Ansvar, men Lokomotivføreren og Fyrbøderen skal, naar ikke 
andet er bestemt, være til Stede, for at de til enhver Tid kan være ajour med, hvad der 
er foretaget ved deres Maskine. 

Udvaskningen af Kedel og Fyrkasse samt Rensning af Rørene foretages hver 
5.-1.0. Dag efter Vandets Beskaffenhed, Lokomotivets Udnyttelse m. m. Ved de mindre 
Depoter sker Udvaskningen med koldt Vand og foretages af Lokomotivføreren og Fyr
bøderen under Lokomotivførerens Ansvar; ved de større Depoter foretages Udvaskningen 
med varmt Vand og ved særligt Udvaskehold under Depotforstanderens Ansvar. 

Foruden de ovennævnte periodiske Eftersyn sker der et dagligt Eftersyn, idet 
Lokomotivføreren er pligtig til, forinden Lokomotivet forlader Remisen, at foretage et 
Eftersyn af Maskinen. Enhver Mangel ved Lokomotivet, der kan have Indflydelse paa 
Rejsens ikkerhed, anmeldes for Depotforstanderen. 

Under Togets Ophold paa Mellemstationer efterses Lokomotivet atter, og naar 
Lokomotivet efter endt Rejse er kommet i Remise, skal Føreren prøve Hjulringene med 
Hammer, efterdrive Kiler og Splitter og tilspænde Møtrikker, der er gaaet løse. End
videre efterses Sikkerhedsventilernes Plomber, og enhver Uregelmæssighed eller Fejl, 
der har vist sig enten paa Rejsen eller ved Eftersynet, anmeldes skriftligt for Depotet. 

Bestemmelserne om, hvornaar et Lokomotiv skal til Eftersyn i Værkstedet, finde· 
dels i Politireglementets § 21, Punkt 2 og 6, hvorefter Lokomotivkedlen skal 

trykprøves hvert 3. Aar, samt have indvendigt Eftersyn det 8. Aar, efter at Kedlen er 
-sat; i Drift, og derefter hvert; 6. Aar, og

dels i Politireglementets § 17, Punkt 6, hvorefter liddet paa Hjulringene ikke 
!;ør være mere end 9 mm. 

I Praksis er det hyppigst den sidstnævnte Bestemmelse, der er afgørende for, 
hvornaar Tog-Lokomotiverne skal til Værksted, idet det tilladte Hjulringsslid vil naas 
i betydelig kortere Tid end 3 Aar. Rangermaskinerne kan derimod i Almindelighed løbe 
3 Aar uden at behøve Hjulafdrejning. Forsaavidt angaar Tidsfristen for det første indven
dige Eftersyn af Lokomotivkedlerne bemærkes, at en ny Kedel efter Kommissionens For
mening lige saa vel som en ældre bør underkastes indvendigt Eftersyn efter 6 Aars Forløb, 
og da Kedelrørene saa godt som altid er udtagne ved de hvert 3. Aar stedfindende Efter-
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::;yn. og dn drt tilligo maa an !.\ for prakti�k, at cl t forstc in<h· ndige Efterf'yn falder 
ammen med en af de periodiske K delpro\·er, lwilk t ikke er Tilfældet nu, vil man hen

stille, at en lrnrtil siatende Ændring af Politireglementets . 21 gen n mføre ·. 
:Med Hensyn til det tør te, tilladte Hjulslid hen vi o til. hvad der r anført neden

for under G. •>Hjul og Aksler<<. , ide 166 og flg. 

IJ. Vogne. 

Alle nye Vogne undersoges i et af laskinafdelingens Værksteder og prøvekøres 
under Kontrol af Værkstedets Embedsmænd, forinden de afgives til Drift. Endvidere 
prøvekøres alt ældre Vognrnateri l, der er b stemt for Hurtigtog, og om har, været 
underkastet Revision i ærkstedet, forinden det afgives til Dri�. 

l Driften er Tilsynet med Vognmat riellet underlagt Maskinsektionerne og udføres

af Vognopsynsmænd og ognpassere. I alt r der for Tiden 19 Vognop ynsstrækninger, 
hver underlagt en eller flere Vo0nop yn mænd der er stationerede paa de vigtig te ta
tioner, hvor o0 aa de flest Vognpassere ha\·e·; de ovrige ognpasser er spredt paa de 
Stationer. der har 'l'ilslutning til Privatban r og derm cl Vognudveksling. 

Vognop ynet skal efterse, smøre og indstille Bremsetøjet paa alle paa tationerne 
henstaaende Vogne; endvidere kal Eftersynet særligt omfatte Ak, ler, Hjul og Hjulringe 
og øvrige Dele, d r har Indflydelse paa ikkerheden. Da Truckerne er vanskelige at 
undersøge og smøre, naar de staar paa almindeligt por, er det foreskrevet, at Truck
vogne mindst 1 Gang hver 14. Dag skal efter es over Revi ionsgrube; til Efterretning 
for Vognopsynet paa andre 'tationer forsynes Vognen med et Papirmærke, hvorpaa 
findes angivet Datoen for sidste Truckeftersyn. 

For Vogne, der r indlemmede i Tog, for gaar Eftersynet, der i første I ækk 
skal foretages paa Udgangs- og Endestationer, men iøvrigt ogsaa paa visse Mellemsta
tioner, saaledes at en Mand gaar Janas hver , ide af 'foget, prøver Hjulringene med Slag 
af en Hammer for paa Lyden at høre, om de er fast·e og hele, føler paa Akselkasserne 
for at opdage begyndende Varmløbninger og iøvrigt saa godt som muligt efterse1· Aksel
kasser, Akselgafier, Fjedre, Puffere og Bremsetøj. 

Forefundne mindre Fejl og fangler afhjælpes paa tedet af Vognopsynet, medens 
Vogne med større kader indsendes til Reparation i nærmeste Hjælpeværksted (saa
dan ne haves i Aalborg, Esbjerg og borg) eller Hov dværksted (Aarhus og København). 

I Tyskland og . strig er Tilsynet med Vognmateriellet henlagt til tationerne, 
men desuden er i Projsen alle P rsontog, i J ayern alle Godstog ledsaget af Togsmede. 
Ved Valget af Vognopsynsstationerne gaar man i Tyskland ud fra, at et personførende 
Tog kan gennemløbe 175 a 200 km, et God ·tog 200 a 300 km uden Eftersyn. I Østrig 
var der tidliger en Afstand af ca. 80 km mellem Vognopsynsstationerne, men der er man 
senere uden Ul mper oaaet op til en Afstand af ca. 150 km. J Danmark er ingen 
bestemt Afstand fastsat men den er intet , 'ted over 130 km. 

• I Værkstedet skal Voanene ifølcre Politireglementets § 22 underkastes et grundigt
Eftersyn, hvorved Hjul ·rot, Lejer oo Fjedre bor tage·. Dette Efters ·n skal finde Sted 
med højst 3 ars lWellemrum, for Person-, Po. t- og Rejsegodsvogne dog senest hv r Gang, 
Vognen har løbet 30 000 km. I tidlioer Tid var det Reglen, at Revision af Person-, Post
og Rej"cgodsvorrne skulde foregaa efter 4 000 1ils Kørsel, dog sene t hvert 2. Aar, Gods
vognene hvert 3. Aar, men disse Bestemmelser ændredes ved Politireglementet af 1900. 

De i Udlandet gældende Regler for Revision af Vognmateriellet er ret uensartede. 
I de nedennævnte Lande foretages Revision n forud at at Voonene udn ttes normalt, 
indenfor folgende maksimale Tids- og Løb frister: 
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Prøjsen .............. 
Bayern .............. 
Norge ............... 

'verige 
(Trnckrosne .. 
l2-aks1. , ogne. 

Tnternat. , ovevogne ... 
Danmark . . . . . . . . . . . .
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.,la.ksiinal Ji'ri ·t mellem to Hevisioner 

H11 rtigtng�111:i tcricl A nrlct Per�ontogsm at!'riel 

'ri<l�fri�f L11befrist 'l'i dsfri ·t Løbrfri�t 

6 Mdr. 
I 12 Mdr. 

fi 50 000 km 12 
6 40 000 - 12 50 000 km
4- 4 
!i fi 
6 40 000 km
3 Aar 30 000 - 3 Aar 30 000 km 

C:ocl, t()gs
)latrriel 

'
l

'iclsfrist 

3 Aar 
3 
3 

3 

3 

Dis ·e Regler er for dlandets Vedkommende supplerede med forskellige Und
tagelsesbestemmelser som tillader en mindre hyppia Revision af det Persontogamateriel, 
som udnyttes mindre stærkt. 

I Hov dsagen er vort Politireglements Bestemmelse om den 3-aarige Revisions
frist for Per ontogsmateriellet uden praktisk Betydning, idet Person-, Post- O" Rejse
godsvogne her i Landet gennemløber de tilladte 30 000 km indenfor et langt kortere Tids
rum. I Praksis er det altsaa Kilometerantallet, som er bestemmende for Revisionsfristens 

dløb. En ndtagel e danner de forholdsvis faa, gamle Personvogne, der alene benyttes 
som Reservemateriel, samt de for Lokaltrafikken ved København bestemte aabne og 
2-etages Vogne, Litra Ce og Co, der ikk· gennemløber 30 000 km i en Sommersæson, og
som henstaar ubenyttede en Del af Aaret; dis ·e Vogn underkastes dog et aarligt Eftersyn.

Da derho netop Danmark blandt de paa"ældende Lande har den kOTteste Kilo
meterfrist for Persontogsmateriellet, vil man se, at Politireglementets Bestemmelser i saa 
Henseende byder en forholdsvis stor Sikkerhed for Materiellets gode Tilstand, hvilket 
Kommissionen finder Anledning til at fremhæve. Den i Tyskland gældende maksimale 
Tidsfrist af 6 Maaneder for Hurtigtogsmateriel kan eksempelvis paa Ruten København
Berlin medføre, at Vognene gennemløber ca. 75 000 km mellem Revisionerne, og det 
Materiel, for hvilket Fristen er l 2 Maaneder, muligvis endnu mere. Selv en ret kor!; Tids
frist vil saaledes ikke betyde nogen kærpelse i Sammenligning med de danske tats
haners Kilometerfrist. 

For Godsvo"nenes Vedkommende er Revisionsfristen i Hovedsa"en ens i de 
nævnte Lande; dog gør man i Jorge og Sveriae den alminclelige ndtagelse, at Gods
vogne, som anvendes i Hurtigtog, indkaldes til Revision efter samme Regler som andet 
Hurtigtogsmateriel. :En lignende Undtagelse gøres her i Landet kun for en enkelt, 
. ærlig for Hurtigtog konstrueret God vognstype. 

Vogn-Revisionen, der saa godt som udelukkende foretages i et af Hovedværk
stederne - kun Godsvogne bliver ogsaa reviderede i Aalborg Hjælpeværksted - om-
fatter almindeligt Eftersyn og eventuel Reparation af alle vigtigere Dele. 

• 

Alle Vogne undtagen Godsvogne paamales avnet paa det Centralværksted, 
hvortil Vognen henhører, og alle Vogne paamales Dato for sidste Værkstedsrevision. 
Over hver Revision af Person-, Post- og Rejsegodsvogne føres Rapport ved det paagroldende 
Central værksted. 

Medens Person-, Post- og Rejsegodsvogne indkaldes af Værkstederne til Revision 
paa Crnndlag af, hvor ma11ge Kilometer de har kørt, besørger Vognopsynet den rettidige 
Lndsendelse af Godsvogne i Henhold ti] den Vognen paamalede Dato for sidste Revision. 
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1 Politircglemc1d,ets § J 7 er clet :;Lorste tilladte �lid JJaa Vugn-lljuJri11gc11c:; .Lube
flade fastsat til 5 mm. Skønt Nlaksimalgrænsen for Sliddet administrativt er nedsat 
til 4 a 5 mm for :Personvogne, er det dog sjældent, at denne Bestemmelse bevir
ker, at Vogne maa indsendes til Værksted, idet Vognene som Regel, forinden nævnte Slid 
naas, vil have gennemløbet de 30 000 km, der ifølge Politireglementets § 22 betinger Ind-

. seudelse til Revision i Værkstedet, hvor da Hjulafdrejning foretages samtidig, uanset om 
største tilladte Slid ikke er naaet. 

I 
Naar bortses fra den foran omhandlede, mindre Ændring i Politireglementets 

§ 21, som Kommissionen anser for ønskelig, maa de i Politireglementet foreskrevne
Bestemmelser, sammenholdt med de administrativt opstillede Regler for Eftersyn af
Lokomotiver og Vogne under Driften og i Værkstederne, anses for fuldt ud betryggende
ogsaa under Hensyn til Uheldenes ringe Antal og Karakter.

3. Bremser.

a. �lateriellels Ud r11stni11g metl Bremse.

Ved Statsbanerne er saa godt som alle Køretøjer forsynede med Bremse; ;11an 
skelner mellem 4 Hovedformer, nemlig: 

Haandbremse, 
Skruebremse, 
Dampbremse og 
Luftbremse. 

Hciandbremsen er i sin Konstruktion den simpleste. Den anvendes paa alle 
Godsvogne, der ikke er udrustede med anden Bremse, og den bestac1r af en enkelt 'Cræ
eller Jernbremseklods, som trykkes mod et af Vognens Hjul ved en Vinkelvægtstang, 
der betjenes ved Haandkraft. Haandbremsen benyttes kun under Vognens Henstaaen 
samt ved mindre Rangerbevægelser paa Stationerne. 

Tyske og svenske Godsvogne, som i stort Tal befarer de danske Statsbaner, er ikke 
udrustede med Haandbremse. I England har >>Board of Trade<< fra 1911 foreskrevet Haand
bremse paa begge Sider af alle Vogne; Haandbremsen bruges dog her som Togbremse 
under Kørsel ned ad lange Fald med svære Godstog, der da maa standse ved Faldets Be
gyndelse, hvorefter et Antal Bremser sættes fast for atter at løses ved Togets Stands
ning, naar Faldet er passeret. 

Skruebremsen findes anbragt paa alle Tendere og alle Rejsegodsvogne samt paa 
en Del Person- og Godsvogne. Den virker som Regel paa alle Hjul med Jernbremseklodser, 
som gennem Vægtstænger bevæges mod Hjulene ved Hjælp af en Skrue og et Haand
sving; den betjenes enten fra en særlig Bremsekupe, et Bremsehus, et Forrum eller 
et aabent Bremsesæde. 

Paa ældre Vogne anvendes een Bremseklods til hvert Hjul, men da Bremse
trykket derved overføres paa Akselhalse og Akselkasser, klemmes disse fast mod Vognens 
Akselgafler, og derved hindres Bærefjedrenes Virksomhed. Nlan har derfor paa nyere 
Vogne anbragt 2 Bremseklodser til hvert Hjul, een psa hver Side af Hjulet. Ved denne 
Anordning fritages Aksler og Bærefjedre i alt væsentligt for Paavirkninger fra Bremse
trykket, og Hjulsættet kan da frit indstille sig efter Sporet. 

Skruebremsen er den ældste eksisterende Togbremse; den benyttes i Alminde
lighed til alle blandede Tog og til rene Godstog. Naar disse Tog har en betydelig Længde, 
Vægt og Hastighed, ±ordrer Betjeningen af Skmebrernsen et talrigt Personale, og Bre1rn-:e11 
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bli,·er da iUe blot kostbar n1en tillige mindre paalidelig, (urdi den skal bctje11cs efter 
Lydsignaler fra Lokomotivrt. Til særligt hurtige Godstog anvendes derfor undertiden 
en Luftbremse. 

Grænsen for Skruebremsens Anvendelse som Togbremse er ved de fleste Baner 
en Hastighed af indtil 60 km pr. Time, og saaledes at der indenfor denne Grænse efter 
Banens Stigningsforhold, Togets Hastighed og Størrelse er givet bestemte Regler for det 
Antal Bremser, som skal være betjente. Ser man bort fra Egenmodstande og Arbejdstab 
i Skrue og Vægtstænger, er Omsætningsforholdet fra Haandsving til Bremseklods Maal 
for det ved hver Skruebremse opnaaelige Bremseklodstryk. 

Paa Udlandets Personvogne og Godsvogne er Bremsen sædvanlig >>Udlignet<<, 
hvorved forstaas, at ingen enkelt Bremseklods kan optage Bremsetrykket alene. Bremsen 
paa de fleste danske Godsvogne er ikke >>udlignet<<, hvoraf følger, at hele Bremsekraften 
ved mindre omhyggelig Opspænding af Træk- og Trykstænger, forskellig Haardhed af 
Bremseklodser o. lign., kan paavirke det ene Hjulsæt alene; det kan da hænde, at dette 
sættes fast, saaledes at det glider paa Skinnerne, medens det andet Hjulsæt løber helt 
eller delvis ubremset, hvorved Vognens Bremsevirkning bliver ganske minimal. N aar 
der ved forskellige Lejligheder er fremsat Klager over Skruebremsen i Statsbanernes 
Vogne, maa Aarsagen imidlertid ikke i særlig Grad tilskrives det her nævnte Forhold, men 
snarere manglende Bremsekraft, hvilket man senere skal vise. 

Paa de vigtigste Truck-Personvognstyper ligger Bremseskruen vandret under 
Vognens Gulv, ubeskyttet mod Støvet fra Banelegemet og forbundet med et meget langt 
Træk til begge Trucker. Skruens Møtrik er dernæst ført af en Vægtstang, hvorved den 
udsættes for Sidekræfter, som paavirker Skruen til Bøjning, og endelig er Skruens Fining 
anbragt paa Pufferplanken, i hvilken Anledning dennes ene Understøtning er rykket 
noget ind mod Vognens Midte. Derved svækkes Pu:fferplanken under den paagældende 
Puffer, og naar Vognen tørner haardt med denne, kan Pufferplanken bøje sig noget 
igennem. Ved en saadan Gennembøjning vil Skruespindlen komme i Klemme i Føringen, 
og Skruen kan da blive ganske urokkelig. 

Til Afhjælpning af denne sidste Mangel, der ikke helt sjældent giver Anledning til 
Klage, vilde man finde det heldigt, om der foretoges en Forstærkning af Pufferplallke og 
Skrue eller anden passende Ændring af Konstruktionen. I Forbindelse hermed maa det 
anføres, at Truck-Post- og -Rejsegodsvogne Litra Dj har været fremhævet som den Type, 
der havde den bedst virkende Skruebremse. Dj-Voguenes Skruebremse betjenes imidler
tid fra Vognens Midte, hvilket ikke kan tænkes gennemført for Personvognenes Vedkom
mende, men derved er opnaaet, at Trækstængerne faar en forholdsvis ringe Længde, og 
at Skruen er anbragt inde i Bremsekupeen, beskyttet mod Støv og Fugtighed. 

Iøvrigt skal anføres, at medens udenlandske Vogne (f. Eks. svenske og tyske) 
som Regel er forsynede med Fangkæder eller -Bøjler, som forhindrer, at Bremsetøjet 
kan falde ned i Sporet, savner danske Vogne denne Foranstaltning, hvis Betydning for 
Sikkerheden man næppe helt tør underkende. 

Dampbremsen anvendes i Danmark kun ved en Del. Rangermaskiner. Bevæg
kraften er Damp, som fra Lokomotivets Kedel lukkes ned i en Bremsecylinder. I Cy
linderen findes et Stempel, hvis Bevægelse overføres til Bremseklodserne gennem Vægt
stangsforbindelser. 

Lu/ tbremsen har to Hovedformer: 
Yakuumbremsen, der arbejder med et Tryk af ½-½ kg/cm2

, og 
J'rykhiftbremsen, der arbejder med et Tryk af 11-8 kg/cm2

. 

Den forste benævnes sædvanlig flcvrdy's Ycikuumbremse, og Jet er denne Luft-
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bremse, tatsbanerne anv nd r. Brem.·ekraft n r Atmosfærons 'l'r_vk eom paavirker 
et Stempel, hvi anden , ide er udBat for en Luftfortyndinr,. 

Den auden Luftbremse forer flere Navne Westinghou e, , 'chleifer, Knorr m. fl., 

der kun afviger fra hinanden ved konstruktive Enkeltheder. Bremsekraften er Trykluft, 
som fremstilles ad mekanisk Vej, og som paavirker et 'tempel, hvis anden ide er udsat 
for Atmosfærens Tryk. 

Beg e disse ysterner er >>gennemgaaende<<, d. v. s. at Luftfortyndingen henholdsvis 
Trykluften i en Ledning · føres 1ennern en hel Række sammenkoblet Materiel paa en 
saadan Maade, at samtlige Bremser i dette kan betjenes fra et enkelt 'ted. 

Endviclere r begge ystemer s lvvirkende eller automatiske, idet Bremsen ufra
vigelig træder i Virksomhed, saa langt Ledningen gaar, saafrernt denne udsættes for Brud. 
Indtræffet· der en Togadskillelse paa Grund af Brud i Trækapparaterne, vil ogsaa Bremse
ledningen blive brudt, og de adskilte Togdele vil da bremse hver for sig og bringes til 
Standsning. 

Vakuumbremsen er hovedsagelig anvendt i orge, Sverige, Danmark, Østrig, 
Balkanstaterne, panien, Portugal, England med ndtagelse af O tk_,·sten, amt i største 
Udstrækning i 'ydamerika, Afrika, Indien og Japan. 

Trykluftbremsen anvendes i :Frankrig, Tyskland, Belgien, Holland, 'chweiz, 
Italien, Ungarn, Rusland, Nordamerika Kina 111. m., og tør vel saaledes siges at være 
den mest udbredte Luftbremse. 

I sin Oprindelse og Udvikling har Tr_vkluftbremsen tedse været forud for Vakuum
bremsen, og heri tør man sikkert soge en væsentlig Aar ag til, at \ akuumbremsen, trods 
sin enklere Konstruktion, ikke i samme Grad som Trykluftbremsen har vundet Indpas 
paa de europæiske Baner. 

Med Hensyn til disse Bremsesystemers fodr tning henvises til de som Bilag 16 BIiag 16. 
aftrykte Bemærkninger. 

l?or en Bedømmelse af, hvilket af de to førende Bremsesystemer der i Kraft al 
sine Egenskaber fortjener Fortrinet, Vakuumbremsen eller Trykluftbremsen, maa en 
Sammenligning mellem di11se Bremsesystemers l◄'ortrin og 1\fangler blive bestemmende. 
For Try klu{tbrernsens Vedkommende kan der da komme flere ystemer i Betragtning, 
som nævnt foran, meden man her kan se bort fra de særlige Brernsesy Lmer, som Dob
beltbremser, >h chnellbahrH<-Brernser o. s. v., tier væ ·entligst tilhører de forsøgcnclP og 
ba11 brydende Linier eller el-ka ber paa Jernba11 teknikken· Omraacle. 

I I-lenseende til Bremsekraft or, til Brem ens hurtige Paasætning staar de to lags 
Bremser efter alt foreligcrende ganske lige, men Trykluftbrern ens Løsning foregaar noget 
hurtigere end Vakuumbremsens. Denne mindre væsentlige ilfangel ved "\ akuumbremsen 
opvejes imidlertid ikke alene derved, at denne er lanJt enklere i sin Konstruktion end 
Trykluftbr n1Sen, men navnlig ved dens gode Regulerbarhed under Bremsning. 

Vakuumbremsens Dele er alle af overordentlig enkel Konstruktion; der findes 
ingen sammensatte, bevægelige Mekanismer, �rderst faa Fjedre, og i Henseende til den 
maskinelle Udførelse overstiger Fordringerne ikke almindelig god 0" akkurat Praksi . 
Mindst enkel i sin Konstruktion er Dobbel jektoren, men den rummer kun faa bevægelige 
Dele, som tilm d er let tilgængelige, og da Ejektoren har sin Plads i Forerhuset, hvor den 
stadig er under Tils_vn af faguddannet Per onale, er] aren for en vigten cranske minimal or, 
noget saadant Tilfælde vides hidtil ikke at for ligge. 'tørre lempe frembyder de enkelte 
Deles og da navnlicr l3remsecylinderens og Vakuumbeholderens ret betydelige Dimensioner, 
som kan vanskeliggøre :Fremskaffelsen af den fornødne Bremsekraft. End videre kræver 
Bremsecylinderen absolut lodret Ophængnin" og Bremsestemplets Vandring i C ·!inderen 
en omhy rgelig o<r stadig Indstillinr, af Trækstænger, Værrtarn1 111. v. Ved en størt1t' 
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Vandring af 2 0 mm gaar 'templet i Bund, og Bremsevirkningen er da ophævet. Den 
tilladte Stempelvandring er for alt i\'J.ateriel mindst 15 og højst J f'0 mm, hvilket id:;tc 
svarer til ca. ] 5 mm lid paa Bremseklodserne. 

Trykluftbremsens Bremsecylinder har paa Grund af det høje Tryk forholdsvis 
beskedne Dimensioner, og den kan anbringes baade i lodret og Yandret Stilling. Den til
ladte Stempelvandring er for Lokomotiver og Tendere mindst 70 og højst 125 mm, for 
Vogne mindst 100 og højst 200 mm; Stemplernes Bremsevandring er saaledes forholdsvis 
ringe, og Indstilling af Bremsestangtræk m. v. følgelig meget hyppigt paakrævet. 

Førerventilen taaler i Henseende til Enkelhed ikke Sammenligning med Vakuum
bremsens Ejektor; Luftpumpen med tilhørende Dele har intet tilsvarende særligt Led 
ved Vakuumbremsen, og saavel disse Dele som Trykluftbremsens Hurtigbremseventil 
kræver en saadan Akkuratesse i dførelsen og en saa omhyggelig Tilpasning af de 
enkelte Glidere, Stempler, Ventiler o. s. v:, at deres Fremstilling fordrer en betydelig faglig 
Duelighed og Færdighed fra Værkstedets Side. 

For de 3 Hurtigbremsers (Hardy, Knorr og Westinghouse) Vedkommende er 
Antallet af hver Bremses enkelte Dele, paa hvis rigtige orr paalidelige, for største Delen 
automatiske Bevægelser Bremsen sikre og gode Virkniug beror, meget forskelligt. Hardy s 
automatiske Vakuum-Hurtigbremse har saaledes paa Lokomotivet ialt 16 Glidere, Stempler 
Ventiler, Klapper, pindler, Fjedre og Membraner, paa Tendere og Vogne ialt 7, men for 
Knorrbremsens Vedkommende er de tilsvarende Tal henholdsvis 33 og \J, for \,\ esting
housebremsens 37 og 14. Disse Tal bekræ(ter det foran sagte angaaende Vakuum
bremsens Fortrin fremfor Trykluftbremserne med Hensyn til Konstruk--tionens" Enkel
hed, hvilket spiller en betydelier Rolle ikke alene med Hensyn til Bremsens paalidelige 
Virken, men ogsaa med Hensyn til Bekostningen baade ved Anskaffelse og Vedligeholdelse. 

om ·et af Vakuumbremsens Fortrin maa særlig fremhæves dens gode Reguler
barhed under Bremsning; en een Gang indl det Bremsning kan til enhver 'rid gøres svagere 
eller kraftigere, gradvis eller pludseligt, uden at Kraftkilden, d. v. s. Tr_vkforskellen mellem 
Bremsestemplets 2 Sider, udtømmes. 

For Westinghouse-Hurtigbr msen gælder det derimod, at en paabeg_vndt Brems-
11i11g vel kan forstærkes grad vis ved yderligere Formindskelse af Lufttrykket i Ledningen, 
men en paabegyndt Bremsning kan ikk nedsættes efter Behov eller gradvis brin
ges til at virke mindre kraftigt. Onsker man nemlig en svagere Bremsning, maa 
Bremsen løses for atter at sættes til med et mindre Bremsetryk. Dette Forhold 
krrover en ganske særlig Agtpaagivenhed og Øvelse hos Føreren, fordi Togenes 
Storrelse og )fodstand er overordentlig variabel, og det er særljgt uheldigt foran eller paa 
Statione1: og paa Banestrækninger med tærke og lange Fald, hvor en Regulering af Ha
stigheden ved Hjælp af Bremsen er nødvendig. Bremsens Betjening er da vanskelig, idet 
en for haard Bremsning tvinger til fuldstændig Lø ning, hvorunder Toget paa Fald tager 
Fart og fordrer en øjeblikkelig fornyet Bremsning. Derved kan Bremsens Paasætning og 
Løsning følere saa hurtiert efter hinanden, at der ikke bliver Tid til at efterfylde Luft
beholderne med Trykluft, hvoraf der jo efterhaanden ved Bremsning bliver forbrugt en 
Del, hvilket itlt3aa vil sige, at den forhaanden værende Bremst kraft reduceres. 

]Tor Knorrbremsens Vedkommende er denne Ulempe til Stede i mindre Grad, 
fordi Hjælpeluitbeholderen fyldes relativt hurtig re; men h\'Or man anvender Materiel 
med Knorrbniwse og Westinghousebwmsc i mæng, maa man give Afkald paa, denne For
del, fordi en amtidig Fyldning at alle Hjælpebehold.em i et Tog er en nødvendig Betingelse 
for Togets stød.fri Gang. Det skal dog nævnes, at mat1 i Mellemvuropa i. den nye te Tid 
har paabegyndt Indføre! en af n srorlig Kon. truktion af Tryklnftbrem er, ved hvilken 
en fuldkomnwn Regulerbarlied ±onne.11cs opnaad,. 
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arsagerne til Fejl og Mancrler v d Vakuumbrom ·011 maa i forste Række tilskrives 
den r ,t udstrakte Anvende!. a( Gummidele, saasom Rullerincren i akuumcyli11dore11 

tempelstangspakningen og Tætningsskivern i Kobli11gerne. Disse Gummidele taal r 

van keligt tærkVarme o<r]!\ost, end mindre Paavirkning af Olie; de bliver ofterhaand n 
uelasti ko og er da uskikkede til Brug fordi de i denne Til. tand ikke yder de11 fornodne 'faJt
hed. Samtlige Gummidele maa derforunderkastes et indgaaende Eftersyn, hverGang Mate

riellet indcraar til Værk ·tedet, hvorunder alle mistænkelige eller mindre paalidelige Dele 
fjernes. Ad killelse af Brem edele for Eftersyn udenfor \ ærk ·tederne er som Recrel ikk 
paakrævet. ogen Fare for Tog ikkerheden rummer Gummidelenes Ødelæggelse imidlertid 
ikke, thi Odelæggeisen vil altid afstedkomme Utætheder, som sætter Brern ·en i Virk
somhed ent n gennem hole Tog t Iler paa den enkelte \ ogn. I første Tilfælde vil 
Fejlen øjeblikkeligt melde sig, i andet '[ ilfælde kan den ikke u11dcraa et nogenlunde 
effektivt Eftersyn paa Vognens Udgancrsstation. En 'elvløs11in<r a( en enkelt Vognl.l 
Vakuumbremse kan vel tænke , f. Eks. ved indtrædende Utæthed ved Rullering n i 
en l3rem eeylincler, men ·elv om Voanen er indkoblet i t Tog, 'r dettes Hrem e som Hel

hed dog brugbar. 
I denne Forbindelse bør nævnes, at man nu ocr da kan finde fremmede Genstande 

i Vakuumledningen paa Vorrnene, saasom Sten, Knapper, Pinde o. I., samt Totter af 
Pudsetvist. aadanne Gen tande Tilstedeværelse i Br m eledningen kan mec,et vel 
tænkes at hemme Luften paa dens Vej 6ennem Ledningen og derv d forsinke Bremsningen
i en Del af Toget. 

Det er sandsynligt, at ten, Knapper Pinde o. I. bliver puttet ind i Vakuum
koblingerne under Vognenes Henstaaen paa Havnebaner o.l. teder, hvor Vognene ikke er 
underoivrt videre Tilsyn, og hvor Bom ka11 komme til at lecre med Koblingerne. Vakuum
kobling rne paa henstaaende Vogne bør derfor altid anbringes paa lutpladen saaledes 
som paabudt. 

Tilstedeværelsen af Pudsetvist i Bremseledningen kan van keligt forklares; cl ·t 
træffe· baade paa Lokomotiver og Vogne, og det antarres, at ind, trømrnende J..nft 
>>stjæler<( Pudsetvist ud af Hænderne paa Portørpersonalet, ·om adskiller Bremseled
ningen. Det er nemlio ikke ualmindeligt, at StationspersoHalet under Arbejdet (ærdes
med Tvist i l-Jaanden, og skont det er forbudt at adskille Vakuumledningen, medens den
er under Vakuum er det en Kendsg rnin6, at det sker, O" det vil være vanskeli11t at haand
hæve det nævnte Forbud. 

Det henstilles til Overvejelse, om det vil være muligt at træffe Foranstaltni1wer 
til Forebyggelse af den omhandlede lempe. 

Paa fremmede Haners Kmsvorrne giver Ledningsdimensionerne i flere Tilfælde 
et væsentlig mindre Genllemgangsareal encl. paa Statsbanernes Vogne. Da Indsætte!· 11 

af en saadan Vogn i et tatsbanetog vil virke som en Forsnævring paa \ akuumleclninge11, 
hvorved Lu [tens Gennemgang hemmes, maa det anbefale, at •orre Ledni1werne paa frem
mede Kur ·vorrne ændrede saaled s, at de intet Sted frembyder mindre ,e1111emgangsaroal 
end fast ·at for tatsbanerne egne Vogne. 

Efter at Statsbanerne i ·in Til bestemte sig for\ akuumbrcn11:; n, har der endnu 
en Uang været Lejliohed til et alcr, Hemlig midt i Halvfernsern , da det vedtorres at gore 
Vakuumbremsen automati k virkende. agtet Trykluftbre111son aller •de da var i Brug 
adskillige Sted.er i den· dengang mest moderne Form >>\Ve,•t,inghol1se's automatiske Hur-

. tigbremse<( blev Hardys automatiske Vakuu1ubrernse foretrukket, fordi dens sirnple Kon
struktion og god Begulerba.J'hecl ·y11t s af afgøronrle Bet rdniug. Dell automatiske Va
kuurnbr mse har ,·iden - i ov r 20 Aar - været i Brug i Dannmrk, ng gennem U.l'tt 
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betydelige Tidsrum har den praktiske Erfaring sta.digt kunnet fastslaa dette Brcmsesystrms 
Driftssikkerhed; der ses derfor ikke at være nogen Anledning til nu at foreslaa en Foran
dring. Ikke alene vil Indførelse af TrykluftbrP.mse betyde en meget betydelig Anskaffelses
udgift, skønsvis mindst 1300 000 Kroner og - i ammenligning med Vakuumbremsen -
væsentlig større Driftsudgifter, men nogen Garanti for en tilsv·arende Forøgelse af Driftssik
kerheden er ingenlunde dermed opnaaet. Rn ny Bremse tør først efter Aars Erfaringer siges 
at være fuldt indarbejdet og at virke med fuld Sikkerhed. Om denne saa vil være mere 
betryrrgende ved dette end ved hint ystem, kan maaske synes tvivlsomt, thi i sidste 
Instans vil den levende Betjening oo ikke den mekaniske Indretning være afgørende, og 
det maa vel erindres, at tatsbanerne. automatiske Vakuumbremse ingen inde har svigtet. 

ammenlignet med Vakuumbremsen i den mest moderne Form: Hardy's auto
matiske Vakuum-Hurtigbremse, maa det imidlertid erkendes, at Statsbanernes auto
matiske Vakuumbremse i teknisk Henseende staar noget tilbage. 

I saa Henseende maa anføres om tatsbanernes Bremse, 
at den virker ujævnt ved sædvanlio Bremsning, idet Bagenden af Nutidens store 

Persontog baade bremses og løses for sent i Forhold til Lokomotivet, 
at den Tid, der medgaar, fra Bremsning indledes, til fuldt Bremsetryk gennem 

hele Toget opnaas, er for stor, 
at Bremsen løses for langsomt. 
Disse Mangler kan til en vis Grad afhjælp enten ved Anbringelse af en Vakuum

ledning med større Gennemløb areal og færre Bøjninger samt for ødbremsningens Ved
kommende ved Indbygning: af Hurtigbremseventiler eller ved eu mere gennemgribende 
Ombygning af Bremsen -derunder navnlig Anbringelse af en kraftigere Ejektor og særlig 
Maskinbremse -- i Overensstcmmel e med de Fordringer, som stilles til Hurtigbremsen 
i Østrig. 

Ved de svenske Statsbaner er fornylig anstillet ndersøgelser angaaende Muligheden 
af at forbedre Hardy's Vakuumbrems uden samtidigt at foroge Ledningens Tværsnit. 
Ved Benyttelsen af den almindelige Vakuumbremse med l½ Tm. Ledning i et Tog af ca. 
200 m Længde medgik 36 a 38 ekunder fra det Dj blik, Bremsningen blev ind] det paa 
Lokomotivet, indtil fuldt Breihsetr k var pnaaet i hele Toget; ved Benyttelse af Hardy' 
automatiske Hurtigbremse blev denne 'Tid nedbragt til ca. 1 ek. En saa hastig Paasæt
ning ai Bremsen er dog ikke ønskelio, idet den fremkalder uheldige Paavirkninger af Træk
og Stødapparater; en kortere Tid enu 5 a 6 Sekunder til Opnaaelse af fuldt Bremsetryk 
i hele Toget kan ikke an ·es for hensigtsmæ sig, naar d r kørns med stor Hastighed. Denne 
Tidsbegrænsning og dermed en mere amtidig Ikrafttræden af alle Bremser i T g t er op
naaet ved Indlægning af en passende Dro selskive i tikledningen til hver Bremsecylinder. 

Det synes herve l godtgjort, at en Forøgelse af Ledningsdiameteren fra den nu 
anvendte l½ Tm. eng!. til 2 Tm. engl. vel maa anses for heldig, men ikke ab ·olut paa
krævet, idet der uden Forøge] e af Ledning diameter n alene ved Anbrinrrelse af en Hurtig
bremseventil paa hver Tender og Vogn kan opnaas en fortrinlig Hurtigbrem ning. Efter 
indhentede Oplysning r er allerede t betydeligt Antal Hurtigbremseventiler dels af 
Hardy's dels af Brooke's Konstruktion i Brug ved de svenske Statsbaner, og Anvendelsen 
af disse Ventiler vil blive udstrakt til alt forhaandenværende Hurtigtogsmatericl. Hur
tigbremseventilerne træder kun i Virksomhed, naar en pludselig og kraftig Bremsning 
indledes, t>nten fra I.okomoti ,,et ellu fra Toget, og de aabner sig da automatisk, efter
haanden som Luften forplanter sig g unem Ledningen. Idet der saaledes tfænger Lu� 
ind i Bremseledningen direkte ±ra Atmosfæren paa hvert med Hurtigb1emseventil forsynet 
Køretøj, fremskyndes Bremsevirkning n i meoet høj Grad. 

Statsbanernes Ledningsdim nsioner maa hereiter siges at være anveml lige for 
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Hurt,igbrcmsevcntiler Anbringe!. , og da en Forbedrinir af Brom en ad denne Vej maa 
anses for paakrævet, vil Kommis ion n meget anbefal , at d h Then h,nende all rede 
paf.begyndte Undersøgelser fremskyndes. 

I denne Forbindelse skal man h nled Or mærksomheclen paa de ]orsøg, d r lige

ledes er anstillede af de svenske tatsbaner for at raade Bod paa den tr dje af Vakuum
bremsens lemper, nemlig dens langsomme Lø ning. Til dette Øjemed er der konstrueret 

en Hurtigløseventil, som bl.a. har været prøvet siden December 1913 paa et Par Hurtigtogs 
Togstammer. der løber mellem tockholm og Gøteborg. Det har her vist sig, at Bremsen 
efter en foretagen, fuld Bremsning atter var helt løst efter 6 a 7 elrunder, medens den 
uden Anvendelse af Hurtigløseventiler ved tilsvarende Tocr, tammer først var helt løs 
efter 55 ekunders Forløb. Anbringe] en af disse Ventiler vil dog ikke øge Driftssikker
heden, saaledes som Anbrincrelsen af Hurtigbrem ventiler, men de svensL tatsbaner 
Forsøg med Hurtiglø eventiler bør utvivlsomt følges med Opmærksomhed. 

Den østrigske Vakuumbremse har 2 Hovedformer, den automatiske Vakuum
Hurtigbremse, som anvendes ved Persontog, og den automatiske Vakuum-Godstogs
Hurtigbremse. Førstnævnte har i en Aarrække været benyttet i ØJtrig, medens sidst
nævnte endnu næppe er naaet ud over ForsøgssLadiet. Ved en ammenligning med tats
banernes automatiske Vakuumbremse bør da særligt den østrigske Persontogsbremse 
komme i Betragtnillg. 

I Princippet r diss Bremsesyst mer ganske en . men den østrigske Bremse er, 
som Navnet viser, en Hurtigbremse. Alle Tendere og Vogne er udrustede med Hurtig
bremseventil, Bremseledningen er af 2 Tm. indvendig Diameter, og Lokom0bivet har sin 
særskilte Bremse, adskilt fra Tender- og Vognbremsen. 

For at bringe tatsbanernes Vakuumbremse paa Højde med den østrigske auto
matiske Hurtigbremse maatte der anskaffes nye Ejektorer til ca. 200 Iltogs- og Person
togslokomotiver, Hurtigbremseventiler til ca. 200 Tendere og ca. 1 200 Vogne, samt n_,. 
2 Tm. Hovedledning med Koblinger og Slanger til alt Materiel, der er udrustet med 
Vakuumbremse. Hvm vidt en °aa bet-ydelig Ændring af den nuværende Bremse kan anse· 
for paakrævet, vil afhænge af Re ultatet af de foran an befalede Forsørr m�d Indbygning 
af Hur' igbremsevr ntiler alene. 

pørgsmaalet om Indførelse af gennemgaaende Br m e paa Godstog blev paa 
den internationale Konference om teknisk Enhed i Jernbanevæs 1iet i Bern i l 907 hen
vist til en særlig Kommission, og der har for denne Kommi sion været afhold forskellige 
Bremseforsøg, ved hvilke de konkurrci endo Bremsekompagniers nyeste Kon truktioner 
har været foreviste. Det er sandsynligt, at de stor Landes 'tilhng til Valget a( Godstogs
bremse maa blive bestemmende ogsaa for de mindre tater, fordi di s ikke vil kunne 
indt.arr et ærstandpunkt i saa Hens onde uden at prtafor derc. Godssamkvem med 
Udlandet Ulemper. Paa det nuværende Tidspunkt lader d t ·ig imidlertid ikke overse, 
hvilk n dvikling agen vil toge, eller hvilket ystem der on Gan, vil blive cneraadende. 

h. Nodhre111�ciudret11iuger.

Ved Nødbrem eindretningcr forstaas saadanne Apparater, der ætt r de r jsende 
i Stand til at iværksætt en Bremsning af Toget ent n indirekte ved at vække Bremse
personalets Opmærk omh d, eller direkte, dorv <l at den rejsende selv sætter Togets 
Bremseledning i Forbindelse m d Atmosfæren. 

Den æld tr og irnplcst Noelbremseindretning var 1'oglin n, dot· fort•; udvendigt. 
langs Torret::; Sid<'t til Lokomot.ivats Dampflojte; ved Træk i Lin ,n bragtes mojten til at; 
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l_nle, og Porsonaleb havde da at betjene Brem ·en. Denne Anordning er navnlig vnrl 
lange Tog uhensigtsmæssirr, orr den anvendes derfor ikke mere ved de danske batsbanor. 
Enkelte 'teder, f. Eks. 1 Frankricr og O tricr, er Toglinen erstattet med en lekbrisk An
ordning, , om ved 'l'ræk i et Haandtag eller Tryk paa en Knap bringer rn Klokke paa 
Lokomotivet og und rtid<:'n ogsaa en Klokke i Pakvognen i To"ets anden Ende til at lyde. 

Med de gennemgall.ende Hrem ·es_vstemer fulgte Anvwdelsen af ødbremseven
tiler eller -klapper, der aabnes ved Hjælp af et i en Kupe eller anden Vognafdeling an
bragt ødbremsetræk. Dette bestaar ved de danske tatsbaners Vogne af en let Aksel, 
som ligger udvendig paa lang· ad Vogntaget. Akslen r forsynet med en Vægtarm over 
hver Kupe eller idegang, hvorfra Nødbremsning kan foretages, og desuden ved den 
ene Vognaavl med en Vægtarm, som har Forbindelse med en Nødbremseklap. }Jvert 
Nødbremsegreb er gennem Kupeens eller Sidegangens Loft i Forbindelse med den til
svarende Vægtarm, orr et Træk i denne drejer Ak len. Derved løftes den fornævnte ød
bremseklap fra sit Srode, Luften faar Adgang til Bremseledningen, og Bremsning 111dledes. 
Herom underrettes Lokomoti.rføreren dels gennem Vakuummeterviserens Fald, dels 
gennem Togets aftaerende Hastighed, og han vil hnefter lukke for Damptilførslen til 
Maskinen og forstærke Br msningen. Bliver den rrennomgaaende Bremse i et Tog ubruge
lig, er oersaa Nødbremsen uanvendelig. 

Ifølge Polibireglementets § 35 skal all Tog med større Maksimalhastighed end 
60 km i Timen vær udstyrede med øclbremseindretninger; herfra undtages dog Tog, 
der ikk tilbagelægger over 15 km uden at tand o. I Henhold til denne sidstnævnte 
Bestemmelse har de paa Klampen borerbanen og den sjællandske Nord- og K_

v ·tbane an
vendte 2-etages Vogne, Litra Co, og de aabne Vogne, Litra 'e, ikke ovennævnte Ind
retninger, hvilket formentlig heller ikke kan an es for nødvendi!rt. 

De nyere 2-akslede Gennemganersvogne er Iorsyned med en Bremseklap i hver 
Afdeling, anbragt paa Gavlen i ærheden af Dør n. Denne Klap afviger i dseende be
tydelicrt fra de ødbremsetræk, som Publikum er vænnet til at so i andre Vogne, hvilket 
synes mindre heldigt. 

Medens alle Kupevogne har ødbremsetræk i hver Kupe, findes der ikke Nød
brem ·etræk i de enkelte .Kupeer i langt den overvejende Del af Siclegancrsvo"nene, men 
di, se er alene udrustede med to ødbremsetræk i idegangens Loft. Denne Anordning 
giver vel den rejsende Adgang til at standse Tocret, men knn forsaaviclt han olier hun kan 
bevæ0·e sig fra Kupeen og erindrer sig ødbremsetrækkets Plads. kal der i vis;e Tilfælde 
af Fare handles ufortøvet og jeblikkeli!rt, kan Angsten imidlertid udelukke 11 Over
vejelse og Bevægelse, og det synes da tvivlsomt, om ødbremsen kan benyttes efter sin 
Bestemmels . >>Technischo Verein barnngen<< an befaler An bringeisen af Nød bremse
træk i alle Vogna[delingor og lukkede 'idegango, og denne Anbefaling synes alminde
ligt fulgt i dlandet. D •t har vist. sig, at selv den ødbremse, der findes lige for Ojet, i 
paakommende Tilfælde kan blive glemt eller ove1: et, men man vil doer finde det rigtigst, 
at der paa dette Omraade bydes den rej ende enhver tænkelig ikkerhed, orr man maa 
derfor an befale, at ogRaa tatsbanerne Vogne fors) n s med ødbremse i enhver Kupe 
og Sidegang. 

I Stedet for den ved tatsbanorno anvendte Aksel udvendig paa Vognens Tag, 
benyttei; mange teder i Udlandet rt indvendigt Traadtræk lang1:1 d,n ene Vognsid over 
Vinduerne samt n inclyenclig i ognen anbragt odbremseventil. Denne Anordning 
byder den Fordel, at Noelbremsetrækket i mindre Grad er udsat for ydre Paavirkninger 
og derfor lettere at holde i Orden. Enclvi lere er Ventilen af en saadan , tørrelse, at don 
straks aabner fuldt Gennemgangsareal til Brems ledningen. hvorv d Brem ningen [rem
skyndrs mrst muligt. D<'r er heri 11 vft'srntlig Afvigelse fra, tatsbancrnes o<lbremsc-
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klap, som kun aabner Luften en forhold vis ringe Adgang til Br roseledning n. Da d tte 
J◄'orhold O"Saa synes a( B tydning, vil man finde det forn,aalstjenli"t, om alle til od
bl'cmseanordnin ren henhøl'encle Dele underkastes en nærm r . Prøve] e. 

Samticlicr bør man være betænkt paa at udruste cl i nogle n_rnre P rsonvo"nS
typer indrettede Togforerkupeer mecl n oclbremseindr tning. D 'Il tyske >>Betriebs
Ordnung<< fore, kriver, at 'l'ogforcrcn ellel' i hans ted en anden Togbetjent skal 
indtage sin Plads saaled s, at han kan sætte Bremsen i Virksomhed, og denne ]fordring 
bol' stilles og aa ved vore Baner, idet Kommissionen ikke kan erkende, at Togførerens 
Adgang til eventuelt at benytte den afl.aasede Br ms hane i Per onvognenes Forrum er 
en fyldestgørende Løsning i denne Henseende. 

c. lh'em erues Betjening og Fol'rleling.

1. Bremsetal.

Bremsetallet i Togen er fast, at ved Politireglementets § 30, som fordrer at der 
i ethvert Tog foruden Lokomotiv- og Tenderbremsen skal finde; aa mange betjente 
Bremser, at den nedenfor angivne Del af Togets Vognak ler kan bremses: 

Paa Fald 0" 'tigninger 
som ikke er stærkere end 

1: 200 .............. . 
1 : 175 .............. . 
1 : 150 .............. . 
1 : 100 .............. . 
1 : 80 ............... . 

25 
1/12 
1/12 
1/12 
l/10 
l/ 

~ -aar den 
40 

1/10 
l/9 
1/ 
1/7 
J /6 

tørste tilladte Hastighed i 'Iimon er km : 
45 60 70 90 

1/8 1/5 1/4 1/2 
l/8 1/5 1/3 1/2 
1/7 1/5 1/3 1/2 
1/6 1/4 1/3 2/3 
1/5 1/4 1/3 2/3 

100 
'1/3 
2/3 
3/4 
4/5 
5/6 

Da Tallet pa.<1. bn,m ·ede Vognaksler bestemmes efter det stærkeste, paa vedkom
mende Ban linie forekommende F<l.ld, som strækker sier over 1 Kilometers Længde, 
har man 1 Prak is sammenstillet Land ts Banestræknincrer i 5 Grnpper, svarende til de 
ovennævnte 5 Stigningsforhold; den saal cl s ændrede Tab l flr optaget i Tjene tekøre
planen som en 'l'avle, der viser, hvor stor en Del af Togenes :\ cgnaksler de.r skal ha,·e 
betjente Bremser (Vakuum- eller Skruebrem ·er) paa de respektive trækninger. Tavlens 
1. Gruppe svarer til tigmn(fsforholdc J : 80, 2. Gruppe til tigningsforholdet ] : 100
0. S. V.

Den 4. Gruppe, om svarer til Tabellens ticrnin(fsforhold 1 : 175, omfatter kun 
faa, til Dels ganske kc,rte trækning r, og d nne: Grupp synes derfor nundre nodvend1g. 

Tabellen kræver samme Antal Bremser betjente, hvad enten Toget bremses med 
Vakuumbrems eller luuebremse. om det fremgaar af Tabell n. er Bremsetallet v d 
en Hastighed af 70 km pr. Time ufora.ndr t for-alle tigning (orhold fra ] : 175 til l : 0, 
lige:som det af Tabellen fremgaar, at intet særligt Bremsetal er fa tsat for Tog, hvis storste 
Hastighed efter Køreplanen er O km i ':l'imen. 

Til anunenlicrning skal anføres, at de prøjsiske tat baner har fastsat en Tabel 
for Antallet a{ Bremser i Toer, der betj n s ved kru br mse, og en anden Tabel frr Tog, 
der betjenes ved Trykluftbremse. Begge Tabeller er m cret detaill•r cl og de fa:t, ætter 
et noget toIT Bremsetat for 'kruebr •msen end for Tr.dduftbrcmsen, hvorhos dennes 
laveste Tal væsentlig verskrider, hvad der ved tilsvarende Hastighed og ,1gnrng er 
fastsat som fælles for baacle krue- og Vakuumbrems n i dansk Tog. 

I Tabel XXIX r foretag t •n �am111en:tilling al dan kc Brcmsetal rn cl l til
svarende Vwrdi •r tor ty,·k 'kruehrem c ( ') og tysk 'l'r- ·!Juftbr 111 · '  (T). 
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Stigninger og Hastigheder. 

Tabel XXIX. 

- -- ---- -- ---- ---- - - - - --- --- -- - -� 
Fald _ Antal bremsede Aksler pr. J 00 Aksler, n�ar den største tilladte Hastighed i km/'

l'i�e er_: ____ _
og 25 40 45 60 70 80 90 100 

Stigning 
� ., Tysk � 11 Tysk � li Tysk � Tysk � " Tysk �• Tysk � j Tysk � 11 Ty�k 

0/oo 
I 

I: n : j-s. � : :.- s. i�l'. : 117� : f S:-, ·r� : il7 •r. : s. I 'l'. : rs.· J-;r� : ll-8-:-,-T� 

I li. I I I 11 I I o 1 1 : OC> 9 H 6 10 11 1 1 13 :i 10 10 20 
,I 

21 I 21 25 - 31 50 - 1 43 50 i - 51 er I! - 1 13 
2 1: 500 9 61 ti 10 10 !J 13 il 13 13 20 .

,
. 24 I 24 25 

, 
- 35 50 I - ' 4S 5011- 63 67 ,

,
, - I 79

il , I 
1· 

I
5 1 : 200 9 li 6 6 JO 14 12 13 li 18 1 16 20 I 30 29 25 - 40 50 ,, - 54 50 I - 70 67 - 88 

,, I 
I . 

5,71 1: 175 9 - I - 12 - -- 13 - - 20 ,, - I - 34 - - 50 - - 50 � -· I - 671 - -
I' I I li I 

!1 1:1n6
1 

9 111 13
1
1

16 13 1
�,.19 11 20

1
1

- 31
1

34 42 50 - 5n 50
11
'- 73 er·

1

- 94

6,67 1: 150 9 - I - 13 , - - lu - - 20 ij- 1 - 34 ! - - 50 - - 50 - - 75 ., - -

, 1, 143 10 B I s 15 I 17 , 1; 11 21 1s 25 1 - 33 3; i -
, 
« 67 - ;s 671- , 76 1, I - 91

8 . l: 125 10 9 9 15 I Hl 16 17 23 : 19 25 - i 34 34 I - 46 67 - i 60 67 - : 7\J 75 !I - : -

10 ! 1: 100 10 I 12 11 15 ! 22 18 17 26 ·
. 

21 25 - I 36 34 1- 4\J 67 - 63 67 - 84 80 li- ! -
12

. 
1 '83 13 14 13 17 11 2; 20 20 .'"' "4 25 - ' 39 34 ,

I - ' ;a 67 - liS 67 i - I - 841
1
- I -

12,:)0 1: 80 13 - , - 17 - , - 20 - - 25 - , - 34 - 1 - 67 - - 67 ,I-, - 84 i1 - j -

14 1: 71 - !ti 14 - 28 �3 - 32 I 27 - - I 42 - - 57 - I - 73 -- !1- I - - I -- ! -
• I I ' 11 I ----'-----'---------------------

S = Skrnebremse 'I' = 'l'rykluftbremse. 
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, amtlit:(c \ ærdior er b r •gncdo saalcdcs, at de angiv r, hvor mange Aksler der 
af hvert Hundrede kal være b tjent med Brom e. Paa Fald ] : 100 og ved en Hastighed 
af 45 km i Timen foreskriver de tyske Bestemmelser eksempelvis 26 skruebremsede Aksler, 
hvor de danske Re�lcr kun kræver l 7. og særlig iøjnefaldende er d t, at efter de tyske 
Regler maa ·kTu brem ede Tog hoj t fremføTe med en Hastighed af 60 km i Timen og 
kun paa tigninO' ] : 200 og denu1der, hvortil fore kriVf's 30 bremsede Aksler, medens de 
danske Regler ved. amme Hastighed tillader skruebremsede Tog paa alle Stigninger og med 
langt ringere Brem betjening - paa tigning l : 0 eksempelvis kun 25 bremseu Aksler. 

J Tabel XXX angives det Antal Ak ler, som skal være bremsebetjente i Tog med 
forskellige Hastigbeder paa Fald l : 100 ved enkelt udenlandske Baner og ved danske 
Statsbaner: 

'l'abel XXX . 

.A II tal b ,. e III s e b e t j e II te .A k s I er ,. ed d an s k e o g f re m m e d e n a n e r 
111 e tl J,' a I d 1 : 100 ,·ed f o r s k e 11 i g e H a. ti g h eder. 

Bane Bremsetal for 100 Aksler paa Fald J : 100 
km 25 40 45 60 7U 80 90 

Svenske tatsba.ner ............ 12,5 12,5 17 25 40 50 G7 
Projsiske tatsbaner: 

Skruebremse .............. ]2 22 26 
Trykluftbremse ............ 11 18 21 36 49 63 4 

Schweiziske Forbundsbaner ..... 8,5 l 2,5 17 33 50 67 100 

Danske Statsbaner ............. 10 1G 17 25 3-t 67 

Antallet af Aksler. der skal kunne bremses, er herefter forskelligt for samme Ha
stighed i de forskellige Lande. ammenlignet med verige og ' hweiz benytter de danske 
Statsbaner et højere Brernsetal for Hastigheden 40 km i Timen, ved 45 km i Timen 
samme Bremsetal, og ved 70 km i Timen et betydeligt lavere Bremsetal. De prøjsiske 
Statsbaner anvender ved alle Hastigheder væsentlig højere Bremsetal end de danske 
Statsbaner. 

Denne Forskel i Bremsetal er dog som Regel uden praktisk Betydning for alle 
vakuumbremsede Tog, fordi Materiellet til disse i saa overvejende Grad er udrustet med 
Bremse paa alle Aksler at Tallet af Aksler, der kan b_remscs, kan forudsættes altid at 
overskride de opstillede Fordringer. 

For kru bremsens Vedkommend er den nævnte Forskel derimod a.f indgribende 
Betyd111ng og O'anske særligt ved Hastighed:m 60 km i Timen, hvor de danske Regler 
stiller lan•Tt rinO'ere Krav til Bremsebetjening end de prøjsiske tatsbaner og de schwei
ziske Forbundsbaner. Togene opranO'eres her i Landet med Akseltal indtil 120, og til 
Bremsens Betjening medgives om Regel kun det Personale, der er strengt nød vcndiO't; 
yderligere er Bremsevirkningen afhængig af de enkelte Personers Opfattelsesevne, hurtige 
Handling m. m. er man dernæst hen til, at samtlige skruebremsede Tog i 'verige er 
udrustede med det Antal Bremser, som nødvendiggøres af t tigningsforhold 1 : 100 (jfr. 
Tabellen ide 419 i den af den sv n ke Trafiksikkerhedskommi sion af 1912 afgivne Be
tænkning) samt til den i Ty kland fastsatte Begrænsning af Hastigheden paa Faldene,
kan det ikke nægtes, at man der er gaact betydeligt videre i Fordringerne til Antallet 
af Skn1ebrem er i Togene end fomdsat i det danske Po]it,ir gi ment. 

s 
s 

t-

s 

C 

e 

" ' 

s 

se 

s 

0 
C 

' · 

s 

C 

8 s 

8 

e s 

8 

' • 

(' 

s 

C 8 
s 



15 

Til _Yd1\rligrrn Hr.l_nrning f\f flpf;tc li'orholrl anførcH 11cd.enHtarwndr. Rrstcmmelser 
for Uodstog Oprangering efter de respektive Reglementer: 

Godtogenes Akseltal ved en Hastighed: 

'verige. . . . . . . . . . . . . . . . . . indtil 40 km i Timen ikk 
50 
60 

Tyskland ............ ·..... 45 -
,16-50 
51-55
56-60

over 120 Aksler 
100 
80 

120 
100 

80 
60 

'chweiz . ................. Godstog med Person befordring (Hastigheden 
mindre end 50 km i Timen) ikke over 100 
Aksler. 

Godstog uden Personbefordring ikke over 
120 Aksler. 

Danmark. . . . . . . . . . . . . . . . ind til 60 km i Timen ikke over 120 Aksler 

>>Aksler<, er imidlertid ikke noget ern,artet Maal for Togsbøirelser, thi de angiver intet
om Togvægten, og den foranstaaende ammenstilling lauer sig derfor ikke uden videre 
anvende, men Kommissionen vil fremhæve, at efter danske Bestemmelser kan et skrue
bremset Tog fremføre 120 Aksler med en Hastighed af indtil 60 km i Timen paa Fald 
1 : 100, naar 25 pCt. af Aksl rne er bremsede. I verige maa med den samme Hastighed og 
paa samme Fald et skruebremset Tog ikke bestaa at flere end 80 Aksler, ligeledes med 25 
pCt. bremsede; i Tyskland maa Togstørre] en paa Fald 1 : 100 ikke overskride 60 Aksler, 
hvorat 36 pCt. skal være bremsede, endda med Luftbremse, hvorhos Hastigheden ikke 
maa være større end 50 km i Timen. 

kal et Tog paa 120 Aksler have 25 pCt. af disse betjent med Bremse, maa der 
hertil medgives det l 5 'Togbetjente, og disses Betjening af kruebremserne foreg,1.c1.r efter 
Fløjtesignaler fra Lokomotivet. Da et saadant Tog har en Længde af 500-600 m, 
er det vanskeligt for det store Personale at virke samtidigt, og under ugunstige Vejrfor
i.iold kan det blive ganske umuligt at høre Signalerne for de Togbetjente, som er bagest 
i Toget. 

Det kan ogsaa af andre Grunde hænde, at en eller flere af de anordnede Skrue
bremser ikke bliver betjente, og da de enkelte kruebremser derhos, som det senere skal 
vises, har en ret forskelJjg Bremsekraft, samt da Bremsekraften under alle Forhold træder 
betydelig langsommere i Virksomhed ved et skruebremset Tog end ved et Tog med Vakuum
bremse, synes det kmi naturligt, om der i Lighed med de for Prøjsen gældende Bestem
melser blev fastsat et væsentlig højere Bremsetal for skruebremsede end for vakuum
bremsede Tog. 

En Forøgelse af Bremsetallet vil for de hurtigere, skruebremsede Tog betyde en 
ikke ringe Forøgelse af Udgifterne til Bremsebetjening, men da Erfaringen viser, at en 
s�.a.ndsning af vore Godstog med d-3n nu anvendt3 Betjening kun er mulig over meg3t store 
Afstande, og da Skruebremse e{terhaanden anvendes til meget store og mere hurtigt 
kørende Tog, maa ruan dog, uans t Udgiften, tilraade en Revi ion af dis e Regler, saaledes 
at de, iorsaavidt angaar Anvendelsen af 'krnebremser, bringes mer i Overen ternmelse 
me<l. d til ræn ende Landes Bestemm Is r. 

2. Bremsernes Fvrcleling i Toget.

I h\·ert af de ovenfor nævnte Landes Reglement for Benyttelse af kruebremsen 
tindes angivet, at Brems vognene >>saa vidt muligt<< skal være ligelig f rdelte i Tog t, 
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for Srhwriz·s \' •.dko1n111 •11dc m ·d dn11 Tilfojch,c, at hv1H' Brn111sc,·og11 ikke rnaa bavc 
flere Vogne at holde end fastsat ved Brems tabellen. 

Den nævnte B stemmelse, som for tatsbanernes Vedkommende findes optaget i 
Togregl.ementet § 27, Punkt 9, volder ofte'\ anskelirrheder og cl r klaaes jævnlirrt fra Loko
motivpersonalets ide over en mindre helclir, Fordeling af Bremserne. Eksempelvis skal 
nævn ·, at man i et Tog paa 54 Vogne og med n Ha tiahecl af GO km pr. Time har trnffet 
12 Bremser anbragte i de forreste 26 Vogne den l 3. orr 14. Bremse i Tog•ts 51. og 52. Vogn; 
i en Auditør •ao-, jfr. Forte rnel n, Bilag 2 VII Nr. 7 er endog oplyst, at to af Togets 
Skruebremser fandte umiddelbart bag Ma ·kinen, hvorved en overvejende Del af Bremse
kraften forlagde· til Togets ForcnJ. . Omvendt er det ogsaa forekommet. at et betydeligt 
Antal af de forret Vogne var ud n Br rn · b tjen ing. lige Tilfælde er ikke helt ualminde
lige, jfr., aal des Fortegnelsen, Bilag 2, III Nr. 2 og . og de prakti ere · i Ly af et >>saa vidt 
muligt<•, om det næppe kan an es for rio-tigt at opr tbolcle i en Sikk rhedsbe temmels . 

En altfo1· stor Af tand mellem cle nkelte Bremser i t Tor, kan give Anledning 
til Paaløbninger og Koblino-sbrncl, fter Om tænclighederne og aa til tørre held, og cl t 
maa derfor anbefales, at der trækkes en Uræn. e for det Antal Vogne, som tør indsætte 
mellem de betjente Bremser. Endvidere vil Kommi · ·ionen paapege, at Benyttelsen at 
Truckvogne, der regn s dobbelt ved dre0ningen af Brem eantallet, som Brem evogne i 
skruebremsede Tog maa an, es for uheldig, da den fore kre ne ligelige Fordeling af l3rem
sern i Toget derved modvirlrns. 

3. kruebremsebetjening i vakuumbremsede Tog.

I Henhold til Togreglementets § 27, Punkt 6, kan der i Tog med en Ha tigh cl 
af indtil 70 km i Timen bag den valruumbremse<le Togdcl anbri11ges et Antal ikk -
vakuumbremsede Vogne efter d i den nævnte Be,·temmel e anførte Regler. 

De Vogne, der ikke er betjente af g nnemgaaende Bremse, bør efter Kommissionens 
Mening have det fornødne Antal betjente Skruebremser, forsaavidt de besættes med rejsende, 
og de bør i saa Henseende betragtes som et særligt Toa. Ved Togreglementets § 27, Punkt 7 
er fastsat, at Tog med en Hastir,hed 9,f 60 km i Timen eller deru11der maa medføre indtil 8 
- belæssede eller ubelæssede -Aksler bag den bag ste, ved Haandkraft betjente Bremse;
Bruttovægten af disse 8 Aksler maa dog ikke overstige 6 Vognladninger. Til denne Be
stemmelse vil Kommi sionen bemærke, at man forudsætter, at der ikke bag den bageste
med Haandkraft betjente Bremse løber Vogne, som er besatte med rejsende. Dette frem
gaar imidlertid ikke klart af Bestemmelsen, og da man i Tilfælde af Koblingsbrud savner
ethvert Midde! til at standse Vogne, som løber bag den bageste Bremse, maa man hen
stille, at det ved Togreglementet fastsættes, at der i intet Tog maa løbe Vogne, der med
fører Passagerer, bag den ba6este betjente Bremse. 

cl. Bremseproeent.

Det samlede Bremseklodstryk, ano-ivet i Procent af de bremsede Hjuls Skinne
tryk, benævnes sædvanlig Bremseprocent. Dennes sædvanlige tørrelse er for den gen11em
gaaende Bremse angiv t i nadenstaaende Tabel: 

Person togsmateriel Godstogsmateriel 
70-75

Lokomotiver 
England ......... . 
'verige .......... . 

Tyskland ........ . 
Danmark ........ . 

13remsepi:ocenten fa ·tsrott 
det fra Taravægten hidrørende 

75 
60-70
75-85
55-85

90-100

(i5 

50-60

ved den genncmgaaend Brem e for alle Vogne efter
kirmctryk; til Belastningen tages der intet Hensyn. 
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Lokomoti\'ernes Dn.·msr.proront (Yælder de bremsede Hjuls , kinnetryk, naar 
Lokomotivet er i tjenstfærdig Stand; for sammenkoblede Hjul regnes med disses samlede 
Skinnetryk, selv om ikke alle Hjul er bremsede. 

Under Hensyn til, at særligt Iltogslokomotiverne ofte har ubremsede Aksler, er 
Lokomotiverne saaledcs svagest afbremsede, men da Modstanden mod Bevægelse er for
holdsvis langt større ved Lokomotiver end ved Vogne, kan det paaregnes, at Lokomotiv�ts 
Bremsevej ikke vil blive meget forskellig fra Vognenes. 

Ved Statsbanerne crælder ingen særlige Regler for Bremseprocentens Størrelse, 
men man har ved Konstruktionen af nyere :Materiel fulgt de Regler, som er opstillede i 
>>Technische Vereinbarungen«, der ±oreskriver, at den gennemgaa,ende Bremse ved det
største Stempeltryk skal udøve et Bremsetryk, som for Person-, Post- og Rejsegodsvogne
udgør 75-85 pCt., ved God·svogne 90-100 pCt. af den tomme Vogns Hjultryk paa de
bremsede Hjul.

Denne Fordring er i alt -væsentlig tilfredsstillet ved. tatsbanernes nyere Persontogs
materiel og en overvejende Del af de med gennemgaaende Bremse forsynede Godsvogne. 
For det øvrige :Materiel foreligger ingen Opgørelse, men det maa antages, at de herhen 
hørende Vogne, som hovedsagelig er af ældre Konstruktion, har en ret lav Bremseprocent. 
Da dette Materiel fortrinsvis benyttes til Tog med lavere Hastighed., og da det i saa over
vejende Grad er forsynet med Bremse paa alle Aksler, kan dette Forhold imidlertid ikke 
give Anledning til Betænkelighed. 

For Skruebremsen foreskriver >>Technische Vercinba�ungen<<, at Omsætningsfor
holdet fra Skruens Haandsving til Bremseklodserne, nemlig Forhold.et imellem den Kraft, 
der paavirker Bremsesvinget, og clet Tryk, som gennem Vægtstangsforbinclelserne udøves 
paa Bremseklodserne, ved enkeltløbet Skrue skal and.rage 40 a. 60 Gange de bremsede 
Hjuls Skinnetryk i Tons for 2-akslede Vogne og 30 a 50 Gange de bremsede Hjuls Skinne
tryk i Tons for 4-akslede Vogne. Er Bremseshuen toløbet, kan Omsætningsforholdet ned
sættes med en Fjerdedel, og det tør i intet Tilfælde overskride l : 1.200. For Person-, Post
og Rejsegodsvogne beregnes Skinnetrykket efter Vognens 'J'aravægt, for Godsvogne lægges 
Taravægt + Last til Grund for Skinnetrykkets Bestemmelse. 

En 2-akslet Vogn, som vejer 10 t, tildeles herefter følgende Omsætningsforhold: 

med enkeltløbet Skrue. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 : 400 a 1 : 600, 

med toløbet Skrue . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l : 300 a l : 500. 

Disse Bestemmelser er ikke fulgte ved danske Vogne, hvis Bremseklodetryk og 
Omsætningsforhold gennemgaaende er forholdsvis ringe. Fordringerne til Skruebremsen 
er holdte indenfor ældre Tiders mere beskedne Ramri1er, og Statsbanernes Skruebremse 
staar derfor ikke l\faal med Skruebremsen paa nyere udenlandsk Materiel. De med Hen
blik paa dette Forhold foretagne Undersøgelser giver som Resultat, at der findes c. 700 
Person-, Post- og Rejsegodsvogne, hvis Omsætningsforhold kun udgør fra Halvdelen til 
Fjerdedelen af, hvad >>Technische Vereinbarungen<< tilraader for de tyske Baners Vogn
materiel, og at ca. 3000 Godsvogne har et Omsætningsforhold, der for nogles Vedkommende 
gaar helt ned til en Femtedel af, hvad >>Technische Vereinbarungen<< anbefaler. 

Højst uheldigt træffer dette Minimum netop en Vogntype - Litra H -, som 
fortrinsvis benyttes til Bremsevogne; dens Omsætningsforhold andrager kun l : 83; be
stemt efter >>Technische Vereinbarungen<< skulde det maksimalt være l : 594. 

Klager over disse Bremsevognes utilstrækkelige Bremsekraft er almindelige, og 
Sagen har været nærmere undersøgt ved sammenlignende Forsøg mellem disse Vogne og 
andre almindelige Bremsevogne; det paalagdes da Værkstederne efterhaanden ab forsyne 
nogle som Bremsevogne benyttede H-Vogne med 8-klodset Bremsetøj og samme Omsæt-
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ningsforhold om paa Vogne Litra Qf· d n Vognt_vpe, man her tog som Forbillede, havde 
imidlertid ogsaa et alt for rincre BrPmseforhold. og Kla 11erne over H-Vognenes rincrc 
Bremsekraft er da heller ikke ophorte. !øvrigt regnes Akslerne under alle tomme Gods
vogne kui"l for halve AJ<Sler; en tom Vogn af Litra Q med Taravægt 8 200 kg 011 med 
Omsætningsforholdet l : 200 mellem Haandsving og Bremseklodser regnes altsaa kun 
for cen Brem eaksel, meden en >>læss t Bremsevogn<•*) Litra H af Vægt 9 900 kg og 
OmsætningsEorhold ] : 83 regnes fot to Bremseak ler. 

Det maa i det hele anses for tvivlsomt, om nogen Forandring er i Stand til at 
bringe disse Brernsevorrne paa Højde med Tidens Fordringer, thi Vognene, der er byggede 
i ]876-7 , er af letteste Konstruktion, ca. 6 00 kg Tara for 6 000 ker Last, og udstyrede 
med 'tatsban rncs ældste O<_J; svagest bygcrede Bremse. Skal Bremsevirkningen i nævne
værdig Grad forbedres, kan hm meget faa Dele af Bremsen bibeholdes, og da heller ikke 
Bremsekupeen kan siges at være tidssvarende, kan det næppe anses for lønnende at fore
tage Forandringer. En virksom Afhjælpning af alle Klager og en sikkert virkende Bremse 
kan kun tilv jebringes ved Bygning af en om Bremsevogn ærlig udrustet Vo11ntype. 
Dette har Administrationen og aa erkendt, idet en saadan Vogntype allerede er bragt i 
Anvendelse: det var dog ønskeljcrt, at der anskaffedes flere Vogne af denne Type. 

Ved Undersøgelsen i Anledning af, at Tog to Gange var kørt for langt paa samme 
Station-· Sag VII Nr. 7 i den af Auditøren til Kommissionen udarbejdede Fortegnelse Bilag 2 
- er det oplyst, at foruden E-Vognen en Q-Vogn med 8 Klodser, 2 H-Vogne og en I-Vogn
var bremsebetjente, og at di ·se Vogne i alt :Fald til Dels kun havde været i lettere Grad
belæssede. Om Bremsevognene har været læssede, er imidlertid i dette Tilfælde uden Betyd
ning, da ingen af dem har saa stor Bremseprocent, a.t blot Taravægten er fuldt udnyttet;
den Bremsekraft, der har staaet til Dispo ition, ka.n noget nær ansættes til 1.2 045 kg. Da
'I'ogets Vægt yar 3]7 t, og hver 6. Aksel skulde være bremset, maatte tilnærmelsesvi
1 /6 af 3] 7 = G2.8 t være øfbremset. Dette har ogsaa været Tilfældet, men det ringe Bremse
tryk medførte, at kun ca. 23 pCt. af de bremsede Vognes , kinnetryk var udnyttet. 

Fra forskellig Side er Opmærksomheden hen ledet paa de danske Skruebremsers 
altfor ringe BremsevirkniHg, ammenlignet med Bremsevirkningen af kruebremser i 
andre Lande. om allerede foran anført, maa det erkendes, at der her er en lVIancrel. 

Eksempelvi anforcs i nedenstaaende 'fiLbel en Sammenstilling imellem Bremse
klodstr_vkket paa en nYcre svensk, en tysk og en dansk aaben Godsvogn: 

'verige Tyskland Danmark 

'Iaravrogt ........................ kg 8 900 8 500 7 500 
Last . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 17 000 Ui000 12 500 
Tara + Last ..................... 25 90() 23 500 20 000 
Bremseklodstryk .................. ]5 300 l6 720 4 000 
Bremseprocent tom Vogn 0 J 7] ,9 J 96,7 53,3 . . . . . . . . . lo 

Bremseprocent læsset Vogn ........ Ol 59,0 7"1,1 20,0 ,o 

Den. der betjener en kruebremse, vil mærke, om Bremsen sætter Hjulene fast 
under rognen, og maa indrette sin Bremsning derefter, saaledes at Glidning af Hjulene 
undgaa ; desuden skal læssede Vogne fortrinsvis benytte som Brem evogne i Togene. , om 
Følge heraf synes der intet; til Hinder for at benytte en endog særdeles høj Bremseprocent 
ved Konstruktion af Skruebremsen, og da Fordringerne i Henseende til Togvægt og Tog
hastighed tør siges ikke at være mindre her end i Udlandet, kan det ikke an es for til 

*) l lcn•,,c] førstaas en Hrcmsc,·ogn, l1vis V,cg-t er forog- t ,·ed Indlrog11ing af Ballastjem. 
21 
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raadeligt vedblivende at tillade en saa ringe Bremseprocent, som angivet for ovennævnte 
danske Vogn. 

Under Hensyn til den Betydning, som Skruebremsen har for Toggano·ens Sikkerhed, 
vil man fremhæve, at det maa an ·es :for i høj Grad nødvendigt, at den Forbedring a[ de 
bestaaende Forhold, hvortil det vides, at Administrationen allerede har taget Initiativet, 
fremmes saa hurtigt som muligt. 

Af det f9ran anførte vil fremgaa, at Statsbanernes Luft- og Skruebremse ikke 
ganske staar Maal med de tilsvarende Bremser i vore Nabolande, idet Vakuumbremsen 
maa siges at være for langsomt virkende, medens Skruebremsen ved et for ringe Omsæt
n ingsforhold har en utilstrækkelig Bremsevirkning. Da Statsbanernes Reglementer end
videre for skruebremsede Tog tillader større Togvægt og større Kørehastighed, men 
paa den anden Side foreskriver en mmdre Bremsebetjening end and.re Baner, vil Kom
missionen anbefale Indførelse af de foran nærmere foreslaaede Forbedringer og Ændringer, 
dels i bestaaende Konstruktioner, dels i givne Bestemmelser. De foreslaaede Forbedrin
ger og Ændringer kan i Korthed resumeres saaledes: 

1) Vakuurnbremsen forbedres ved Ombygning til hmtigvirkende Bremse.
2) Nødbremseindretninger opsættes i hver Kupe eller VopwJdeling, hvo1 til rejsende

har Adgang, samL i visse Togførerkupeer.
3) 1nta.llet cif bremsede Aksler i Togene forøges.
4) Der fastsættes bestemte Regler for Bremsernes Fordeling i skruebremsede Tog.
5) Anskaffelse af flere af den som Brem··evcgn særlig udrustede Voo·ntype.
6) Skriiebrernsen forben res ved Forøgelse af den afbremsede V ægt af Vognene.

4. Vognenes B e] y s ni n g og Opvarmning.

a. BelJsni11g.

Til Belysning af Statsbanernes :;yfateriel anvendes: 

1) Olielamper
2) Gaslamper og
3) Elektriske Lamper.

Olielamper anvendes i to Former, henholdsvis for Raps- og Mineralolie. Indtil 
1905 forsynedes hver Kupe med een Olielampe, der som Regel anbragtes midt i Loftet; 
efter 1905 er nyt Materiel ikke udstyret med Olielamper. Udtagning, Indsætning, Tæn
ding og Slukning af Lamperne foregaar fra oven gennem Vogntaget. Beholderen til Raps
olielampen rummer ca. 1/10 Liter Olie, medens Mineralolielampen indeholder ½ Liter Olie. 

Begge Lamper repræsenterer Statsbanernes ældste i Brug værende Togbely. ning, 
som, efter at den almindelige Indførel ·e af elektrisk Belysning er gennemført, er forladt 
i alle Plantog, og de anvendes derfor kun i ringe Omfang under særlige Forhold. Da den 
Oliemængde, som hvert Tog medfører i Lamperne, er forholdsvis ringe, og da Oliens An
tændelsestemperatur er ret høj (for Mineralolie ca. 140 Gr. C., for Rapsolie over 250 Gr. 0.), 
maa Faren for en Antændelse af Togene, hidrørende fra disse Lamper, selv under alvorlige 
Uheld siges at være ganske minimal. 
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J dr e"entlige Pof!tvogne anv ndes enten el ktri"lkc Lamper eller }lineralolie

]amper, hvis Kon truktion i sin Tid er godkendt af tat. banerne. 'om R(':ervebely, ni1w

anvende,; i nogle ogne tearinl.v,. Id med )fineraloli bel_vste Po 'tvogne medførrs d n

fornø Ine Beholdning af Oli til Lamperne· Paafyldning. 
Til Befordring at Po. tpakk r anvende: de. uden almindelige God, vogne, ,•om 

under sædvanlige Forhold ikke er bely,;te, men ved Juletid arbejde: der i di. se Vogn 

under Kør:len. og de bcly ef! da med almindelige Ly"tcr. 
Po tvogne og Po ·tpakvogne indeholder større eller mindre M ngder at Papirer 

fordelte i Reoler Of! Hylder af t:rndt 'rrro. amt Pakkcfor ·ende! ·er i Papir, og Faren for
.\ntrondel e fra en nedtalclende Lampe eller Lygte er ikke ringe hvi& Vognen er 
uclen Bevogtning: berpaa har man c Ek empel, idet en med Jnlepakkor læs, et Godsvogn 
den :24. December I 9J I bl v antronclt under Kor. len og op brændte fuld tændigt e.fter at 
Yære ud. at paa Vinderup Station. og Ilden formeno netop at være opstaaet fra n ned

fald n Lygte. Det hor derfor iagttage·. at Postµ rsonalet altid ·lukker Lyl"et, naar det 

forlader Vognen. 
Grisbely. ning anvende· kun i to af 'tatsbanerne.· alonvogne af Hensyn til 

der Lob paa indenlandske Privatbaner. Di. :e Vogne er for ynede med den :aakalclte 
Dahlen-Ga:belysning. I Gasakkumulatoren medføre: komprimeret Aeet_ylengas, oplø t 

i Aceton. 
Ved le ·ven ·kc 0" tyske Ban r anvendes Gasbely, ning derimod i lan!!t den over

vejende Del af Per ouvogn ·mat riellet og den finde .. om lJ'ølge heraf i ikke faa fremmede 
Vogne i dan ke Tog. 

)lod. tandere af Ga bely:ning har oftere fremhævet den Fare, denne rummer 
under indtrædend Kata, trofer for Antænde!. e af ud, trømmende Ga ·, for Ek plosioner 
eller for For"ift.ning af Luften . .Det tør ikke be tricles, at nog t saadant kan indtræffe, 
og det er utvivl:omt, at denne Hely:ning paa Grund af Ga · ens Letantændelighed rummer 
en større }[ulighed for "Fare end den lektriske Bel:v ·nin.". aar imidlertid henses 
til den betydelige Udstrækning, i hvilken Ga·belysning uden lempe anvendes i cl-
land ,ts Tog, at. andre og langt alvorligere Uheld og Farer skai indtræde, før Bely ningen 
giver nledning til lemper, ·amt at fremmede Vogne som Reo l kun enkeltvi · indlemtnef! 
i dansk Per ·ontog, mener Kommi .. ionen. at det næppe med R tte tør hævdes, at dis e 
paa Grund at den anvendte Ga belyRning rummer ærlig ]!'arer for de rej ende. 

Den elektriske Togbelysning er indført i Danmark omkring l 90 0" anvendes 
nu i alle , 'tat. banernes personførende I lan tog. Der. udmærker si" ved ::die de Bekvemme
ligheder om efterhaanden hor fort det elektri ke Ly ind i Huse og Bygninger og rummer 
fremfor alt ingen Brannfare ved 'l'og ammenstød eUer lignende Uheld. , om en Mangel 
kan anføres, at Ly et lukke· ved en To" prrongnin". 

, ørntl.i"e Ambulancevogne og Hjælpevogne er forsyned med Olielamper O" nogle 
af Ambulanc vognene tilli"e med el ktri. k Bely, ning. Kommi: ion n vil anbefale, at alle 
Ambulancevogne for ·ynes med elektrisk In, tallation, da man. hvor Batterivogn haves 
ved Haanden, bor kunne drag Fordel af den bedre Bel_v:niPg, cl t elektriske Ly. afgiver 
i , 'nmmenligning med Oliebel,v ningen. 

\ed 111indre god dførelse og J:a nini:i; kap elektriske In-·tallatiouer give Anled
ning til llclsvuacle, og :aadan er heller ikke helt ukendt ved Togbelysningen. Efter 
indhentede Opl_vsninger er der �idPn .Januar 1902 og indtil Udgan"en af Marts 1910 
forefaldet i) 'l'iHælde af Ildsvaade i Vo"ne. foraarsaget ved de elektri:k Installationer. 
lut<:t af disse Tilfælde har imidlertid medført. 11 arc for 'l'og dier r jsenrl.e, og den mate
rielle , kade har været ganske betydningsløs. 

Nan.r b n e · til det Tidsrnm, i hvilket tlct elektrif<ke Lys har været anvencH i 
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Togene, og Installationerne. Antal, . om efterbaanden er udstrakt til over 2 000 Vogne, 
mener Kommissionen, at de ovennævnte Tilfælde tør betragtes ,·om en ·aa ringe Uhelds
procent. at den elektriske Togbely. niug i ·aa Henseende ikke alene er uovertruffet af 
andre Bely ningssy ·terner, men at den og. aa for de rej:encle byder en aa tor Grad a{ 
Sikkerhed, som overhovedet kan tænkes opnaaelig. 

h. OJl\'lU'lllllillg. 

Togenes Opvarmning sker udelukkende ved Damp af indtil 6 Atm. Tryk, som 
tilføres Varmeelementer i Kupeer og idegange enten fra Lokomotivet eller fra særlige 
Varmekedler. Under hver Vogn findes en Hovedledning, ·om ved 'langekoblinger er 
forbundet med Hovedledningen paa Nabovognen, og hvori er indskudt et Hanestykke for 
hver af de respektive Kupeer og Vognafdelinger. Fra disse Hanestykker udgaar Stikled
nin(l'er til de enkelte Varmeelementer, som ved et Hanetræk sættes i Forbindelse enten 
med Hovedledningen eller med den atmosfæri ke Luft. Varmeelementerne er som Regel 
cylindriske Smedejern, legemer, og Forbindelsen mellem disse og Stikledningerne er saa 
sikker, at en Udstrømning af Damp til Vognen Indre van kelig vil kunne finde Sted. 
Da baade Hovedledningen og den væsentlig. te Del af Stikledningerne ligger under Vognen, 
og da en Ad killelse af Toget vil medføre Sønderrivning af Hoved ledningen imelle1n Vognene. 
kan der næppe :elv under meget alvorlige .Forhold opstaa no(l'en Fare for de rejRcndc 
hidrørende fra Damp i Varmeledninger og Varm.eelementer. 

Derimod vil Kommi · ionen henlede Opmærksomheden paa, at der jævnli,r ud
strømmer Damp fra Varmekoblingerne imellem Vognene og fra Aftapningsventileme 
under Vognen - ofte i betydelig Mængde-, og at denne Damp i mang Tilfælde for
hindrer Lokomotivføreren i at opfatte ignalerne fra PerroP og Tog OO' tillige virker ge
nerende for det rejsende J>ublikum, som hyppigt har Vanskelighed ved at se Dørhaandtag 
og Fodtrin. Kommissionen vil henstille. at en Forandring i dett Forhold søges tilveje
bragt, navnlig ved Indførelse af en tæt Varmekobling, og at der føres omhyggeligt Til
syn med Haner og Ventiler for ab forebygge Dampens Udstrømning gennem disse. 

Hvor Lokomotiverne afgiver Damp til Opvarmningen, findes ingen ;\lulighed for 
Voguenes Antændel�e ved Ild. 

De , ærlige Varmekedler, som anvendes til Opvarmning af Togene er anbragte 
i en Del Personvogne og Rej ·egod ·vogne; de har lukk t Fyr og Askeka se samt Jerntag 
over Kedlen; denne er omgivet af en Isolation�mas. e, uden om hvilken er anbragt en 
Beklædning af Jernblik. 

I Fyrkassens Loft finde· 2 meltepropper, som hindrer Overhedning af Kedlen 
ved for lav Vandstand, idet Vand og Damp da vil slaa ned i Fyret og ·lukke dette. Jern
taget over Kedlen be kytter Vognen mod Antænde! ·e ved en Overhedning af kor tenen 
og fra Fyr eller A keka se , om begge er lukkede, kan Gløder eller Gnister ikke faa Ad
gang til Vognens Indre. Naar bortses fra enkelte Tilfælde, der angaar ældre Kedler, over 
hvilke der ikke fandtes Jerntag, og hvor Straalevarmen fra Skorstenen har antændt Træ
taget, vides de særlige Dampkedler til Togopvarmning ikke at have medført Fare for 
Antændelse af Togene, og en saad�n kønne ikke heller at være til Stede. Ved de oven
nævnte ældre Kedler er :enere truffet ·aadanne Foranstaltninger, at en Antændelse maa 
antages at være udelukket. 

Postvogne og Po trum i Person- eller Rrjsegodsvogne opvarmes ved Kakkelovn, 
hvoraf der findes en ældre og en nyere Model; den første har lukket Askeka, e, der tømmes 
paa samm Maade om en almindelig Kakkelovn, den sidste er noget m,re bekvem, idet 
Askekassen er forlænget ned gennem ognbunden og lukket ved en Klap, som kan aabnes 
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for Tømning af A ·keka,• ·en. De ældre Ovne har en enkelt Gang foranlediget Ild i Vugu
taget paa Grund af korstenen · Ophedning, de nyere Ovne gentagne Gange Ild i Vogn
bunden, hidrørende fra Ild i Askeka ·sen, hvis Udtømning antages at have været slet passet 
og til ·et.. Der. materielle Skade har i alle Tilfælde været ganske minimal, og man har ved 
Ændringer af de nævnte Dele søgt at hindre Gentagelser. 

Sovevogne tilhørende det internationale ovevogns elskab og de prøj,·iske Stats
baner opvarmes ved et Varmtvandsanlæg, hvortil der i hver Vogn er anbragt en særlig 
Ovn. Vandet opvarmes i denne Ovn og cirkulerer herfra gennem et Rørsystem ud til 
Varmeelementeme i de forskellige Kupeer for derefter at vende tilbage til Ovnen. Naar 
alt pas ·es og til ·es, som det :kal - og i en Sovevogn findes steds sagkyndigt 
Personale - rummer dette Apparat ingen Fare eller Mulighed for APtændelse. Imidlertid 
afgiver Vognen og·aa. varmt Vand til Toiletterne, og da Erstatning for det Vand, som 
aftappes fra Varmeapparatet, i :id ·te Række skal tilføres gennem en Haandpumpe, 
kan det ved mindre samvittighedsfuldt Tilsyn hænde, at Ovnen mangler Vand, 
hvorved den opvarmes til Rødglødhede ocr kan antænde det tilgrænsende Træværk. 
Saadanne Antændelser er forekomne, og i et enkelt Tilfælde har Branden foraar aget 
Vognens Odelæggelse, men et saadaut Uheld kan ikke tilskrives y ·temet eller Kon
struktionen, og mod Gentagelser kan man kun værge sig ved ikke at overlade Vognens 
og Apparatets Pasning til uøvet eller mindre paalidelig Betjening, hvad man ogsaa ved 
de Tilfælde, hvor der har foreligget begyndende Antændelse, har fundet bekræftet. 

Sluttelig skal man ber crive en Oversigt over de Tilfælde, i hvilke der siden 1909 
og indtil 31. Marts 1916 under Togenes Kørsel eller ved Hen taaen paa , tationerne er 
forekommet Ild i Vogne hidrørende fra Varmeapparater: 

l) Den 22. Januar 1909 opstod Ild i Sovevogn r. 1820, tilhørende det inter
nationale Sovevognsselskab, i Tog 99 mellem 1'hureby og Haslev. Vognen nedbrændte 
totalt. Ilden er formentlig op taaet fra Varmeapparatet, om har været glødende paa Grund 
af Vandmangel.· 

2) Den 10. December 1909 opstod der paa Løgstør tation Ild i Postvogn Nr.
1466 i Ekspedition ·rummets Tag rundt om Kakkelovnens Skor,·ten. Aarsagen var Over
hedning af korstenen. 

3) Den 10. Januar 1910 op tod Ild i Postvocrn r. 1496 i Tog 1032 ved Ulfborg.
Ilden antages opstaaet ved for stærk Fyrincr i Ovnen, hvorved Askekassen er blevet fyldt 
med Gløder, der har opvarmet dens Plader saa stærkt, at dis ·e har kunnet antænde Vog
nens Gulvbrædder. 

4) Den 11. Oktober 1912 opstod lld i Postvogn r. 1497 i Tog 49 paa Mar, lev
Station; Aar ·agen var om i fornævnte Tilfælde 3. 

5) Paa Københavns tation opstod den 5. December 1913 Ild i prøjsisk Sove
vogn Nr. 064, der kulde have været indsat i Tog 49. Kedlen var glødende, og Skille
væggene antændtes. Aarsagen var Vandmangel. 

6) Den 29. ovember 1914 op, tod Ild i Postvogn Nr. 149 i 'roer 43 ved Aarup.
Aarsagen var som under 3 anført. 

7) Den 30. Januar 1915 opstod Ild i Postvogn Nr. 1500 i Tog 1021 ved kive.
Aarsagen var ·om under 3 anført. 

8) atten mellem den 3. og 4. Januar 1915 opstod der Ild i Kedelvogn r r. 11046,
der henstod paa Fredericia Station. Vognen blev stærkt beskadiget. Ilden formene op
staaet ved Varmekedlen. 

Mede� det under l nævnte Tilfælde rummede en ikke ringe Fare for de rej ·ende 
og Toget i sin Helhed, har intet af de øvrige Tilfælde haft nogen Betydning i aa Henseende. 
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5. Hjul og Aksler.

Hjul til Jern ban materiel er ved hydraulisk Tryk befæstede paa .\.kslen: om 
hvert Hjul er lagt en Hjulring af en saadan Form, at den ·ikter Hjulets Forblivrn i, 'porrt. 
Hjul og Al{'el benævne. under ect: Hjul æt. 

For Frem ·ti li ingen af Hjul æt er der af 'tatsbanerne fastsat udførlige Fornkri fter, 
saavcl med Hensyn til Fremstillingsma.aden som for )fateria.let E i ·kc Egenskaber. 
D.is e Forskrifter, om bliver lagt til Grunrl for alle Leverancer af denne Art har Kom
mis ionen gennemaaa.et og intet fundet at bemærke til.

Alle Ak ler og Hjulringe .,temples ved Lever::mdørens �,ornn. t'.l.ltning med l!'ir
mamærke. Aarstal for Leveringen og Chargenummer. Hjulringene tillige med U'abriks
nummer, og Ak lerne m d et af tai; ·ba.nPrne opaivet Løbenumm r; man har d rigennem 
til enhver Tid Rede paa. Hjul ættene,, Alder, Fabrikation ted m. v. 

Ved de af tatsbanerne udarbejdede >> ormaltaheller<• er der i:rivet Forskrifter 
med Hensyn til Anvende! en af de for ·kellige Hjul ·æt og Hjulringe. Der findes deri paa 
ect Sted samlet For. krift for, hvilke Maal Hjul, Aksler og Hjulrinae skal hav , og hvor 
de anv nde.·. hvilket Profil Hjulringen skal hav , og hvilke Mind temaal der er tilladte. 
Der vaage · i Værkstederne strengt over. at d nævnte ::YJinimaldimension r for Aksler og 
Hjulringe overholdes, og Hjulringenes Profil er i Driften underkastet e11 hyppig Kontrol. 

I Politireglementet·§ 17, Punkt 3 er det bestemt, at Hjulringenc Bredde kal 
være l 30 mm, paa hvilket Maal der tillade en Afvigel ·e af ikke over 5 mm til begge, ider, 
men da der ved den n ·ere Hjulringsbefæstel�c med præriaringe an ven.des rn hredcrr 
Hjulring end tidligere, hen tilles det, at Hjulring. bredden fa ·tsætte · til mind.t l �O m111 
og høj. t 150 mm. 

Som Regel følger Hjtilsættet stadigt samme Lokomotiv, Vogn lier Tru k, rneJL 
Ombytning eller Udveksling af Hjul.:æt. indenfor amme Type finder dog unde.rtiden 
Sted. Anbringelse af fejle Hjulsæt under Vognene vil imidlertid va1vkeligt kunne fore
komme, da Ak elka er Alcelga.fler og Fjedre r indbyrdes for. kcllige for hver Type 
af Hjul æt. 

Antallet af Hjul æt-Typer er ret stort, oa de fleste af Typerne tammer fra æklrc 
Tid. Senere har man valgt vis ·e bestem6e Hjulsæt-'rypcr, ,•om an vendes til be tamtc 
Grupper af Materiel. 

I neden taaend Tabel XXX Ler for de me�t benyttede Hj ulsæt-T,vper an<Yi vet deli,; 
de største Belastninger. som tillades i Følge >>Techni ch Vereinbarungen<< under Hen yn 
til de givne Dimen ioner af Akslen i Navet og i Ak elhalsen, del· de største Bola ·tninger, 
som Ak, Jerne under de tungeste 'tatf'banevogne i fuldt lastet Sta.nd kan blive udsatte 
for, forud at at Vognens Vægt er ligeli,a fordelt paa alle Hjul. 

, ammenligningen viser, at Ak ·eltypernc ved Minima.Ima.al er rige]ja dimen
sionerede baade i Akselha.l · og av undtagen ved Vognene Litra Co, k oa Bl (d i 
Tabellen kursiv rede Tal), hvor de er uvæsentlig svagere, end ►>Technische Verein
barungen<< fordrer, men , elv i disse Tilfæld er der endnu 9 a 10 Gange ikkcrhed mod 
Brud. Af Hen yn til liddet er Akselha.l diameteren ved Anskaffelsen 5 a 10 mm torre 
end angivet i Tabellen, og de nye k ler ta.aler d rfor alle uden Undtaacl ·e en væ ent
lig :tørre Belastning end foreskrevet. 

Alle Forskrifter for Materialprøvning af ·aavel Aksler som Hjulstjerner og Hjul
ringe er væsentlig de samme, som anvendes i dlandet, navnlig i 'ry kla.nd, og de er i 
Tidernes Løb afpas, ede efter indvundne Erfaringer oa Teknikk ni; Frem, kridt. Der er 
herefter gennem en lang Aarrække fremskaffet et saa. upaakla.gelig godt og holdbart 
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--
Aksel halse!ls 

Mindste 
H jul- Aksel-

æt- clia- MinrlRt,(• Yogntype 
Lmn!!rl.e Diet-

ype meter i m,,t,·r 

:N' avet 
; 

llllll I rn111 

f Person- 1'ost- ocr l{ejse 1,odsvoo-ne 
' ' 0 0 0 

2 l:-13 178 SG le� o<lsvogne

6 140 202 I, !)0 Person-, Post- og Rej�cgodsvogne 
I
I 

J Person- Post- ocr Hejse rroclsrno-nc' ' 0 ,'"'I 0 

6b 140 184 100 
l G-o<lsrogne

:!r 80
l 

Per;;on- Post- oa Hejserro<ls�o"nJ ]3 130 174 
l 85 J

. . o o " I 
l

l3b 144, 200 100 Person-. Post- og Rejsegodsvogne 

*) De i Parenthes anførte 'l'al angiver M aterial�p.cnrii ngen i nye . .\ ksler 

'l'abel XXXl. 

Største Aksf'I-Belastning 
-

D. 8. H.
I 

'l'illadt i Volge 'J'. \'. § 72 I· __ i ___ 

I Stur�te J\Iaterial-

Vugn 
Litra 

Virkelig spænding i 
Belast-

ning Aksel-�a,· hals*) 
j 

Storste Matcrial-
i Aksel- spænding i 

i �av hals Aksel-
�;l\' hals 

kg kg/um2 kgjc1n� I·"· 
'n ko· � , kg/em� kg-/c1112 

I 
Eli I 7 500 41]

I 
G-c I 8 �00 :iOti 

Co I 8_680 386 

Cf : 8 590 I 41 �,

Iv 110 170 496 

Ck 
I
' I

339 
<3,0 Vgl. J 6 820 ! 

BI 11 
>31,_ Vgl. J 8140 405

Bo . 10 080 I 392
I I 

II s 300 I454 , 900 I I 

634 !-l soo I 9 8:i0 I 

I
' (

504) 'ii 10 280 I 7 950 I
l 613 f 1 ' 

I 
402 9 640 . l1 950 

! 477 11 250 I ] 5 000

1{(414)) 9 100 6 ·oo I 
591 J 

J 

{ 
(4!-14) l 

1 572 J 
9 100 7 800 i 

:")13 I l l 680 11 l 000 I
;; I

450 560 

5!i0 I 700 

450 5fi0 

450 56() 

5!i0 700 

450 560 

450 560 

450 560 

,... 
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Fabrikat, at yderligere Fordringer til ikkerheden paa dette Omraade næppe kan ,·tilles. 
Kommis, ionen finder ligelede , at de af tat banerne givne Regler for Hjul ættene · Be
nytte! e saavel ·om den Kontrol. der foretage. i, ærk.tederri.e og i Driften. yder al for
nøden , ikkerhed. 

Et andet Forhold, som i Hen ende til Togene ikre oo- rnlio-e Lob har af-
o-ørende Betydning, er Hjul.ringen Tværprofil og dettes "tilling til kinnel1ovedet. 

Ved Stat.·banertP har Hjulringens Løbeflade tidlio-ere ovemlt været afdrejet rncd 
en Hældning af 1 : 16 4. meden , kinnerne paa ældre Linier er anbragt lodret:taaende 
og paa nyere Linier med. en Hældning mod 'por ts Midte af 1 : :W.

Det r Kommis ionen bekendt. at denne Hældning vil blive anvendt ved alle 
fremtidige Sporanlæg og at samme Hældning og. aa vil blive indført .::ed fremtidige Af
drejninger af alle Hjulringe Løbeflader. 

Fig. 1, 2 og 3 paa hosstaaende Tavle vis r for ·kellige 'kinne- og Hjulring ·profiler, 
indtegnede i normal 'tilling til hinanden paa lig por. Fig. l er de danske tcLt:baners 
45 kg Skinne (anbragt med Hældning 1 : 20); den fuldt optrukne Hjulring har Hældning 
.I : 16,4, den stiplede har Hældning l : 20. Fig. 2 er de prøjsi ke Normalprofiler for 45 kg 
kinner og Hjulringe. Endelig viser Fig. 3 en engelsk 47 kg ormal- kinnetype for 

Hovedbane med stærk Trn.fik, det fuldt optrukne Hjulringsprofil benyttes af Great
Ea ·tern Railway, det , tiplede af outh-Ea tern and Chatham Raihrny for all Hjul und
tagen Lokomotiv-Driv- og -Kobbelhjul. 

Det ·ynes indlysende, at den heldig ·te kinnepaavirk11ing vil frernlrnmmf', naar 
Skinnen har samme Hældning som Hjulringens Løbeflade, oo- navnlig vil , liddet paa 

kinnens Overflade derved blive ·ymmetrisk om 'kinnemidten, .·aa at kinnen kan ·lides 
helt til Minimalmaal i det por, hvor den en 'ang er an bragt, og om nødvendigt ogsaa ven
des eller overføres til den anden ide i Sporet uden Form ind ·kel ·e af Løbefladen. 'End
videre bliver lid.det paa Hjulringen saa jævnt fordelt over denneH Løbeflade, som det 
er praktisk opnaaeligt, hvad der forøger Hjulringens Levealder og o-i ver Materiellet et 
roligt Løb. 

Mindre o-un tigt stiller Forholdene sig, na.ar en Hjulring med Hældnino- ] : ] 6,4 
løber paa en Skinne med Hældning 1 : 20. Hjulringen træder i saa Fald udenfor , kinne
midten, hvorved Skinnen udsætte· for et ekscentrisk Tryk, oo- kinnehovedet nedslide· 
til en Flade, der ikke staar vinkeket paa kinnen · Midte. 

Endnu ugunstigere bliver dog Paavirkningerne, naar 'kinnen staar lodret, thi 
i saa Fald vil Hjultrykket overføre meget ek ·entrisk til Skinnen, og dennes Overflade 
vil blive paavirket ·aa kævt. at , kinnehovedct først efter et ikke nbet_vdeligt , licl vil 
afgive en pas. ende Løbeflade. 

Er l--innerne tærkt slidte oo- befares med Lokomotiver med det tørste tilladte 
Hjulring ·slid, kan der derhos indtræde den Ulempe, at Hjulflangen gaar ned i L:tskeboltenes 
Møtrikker. For at undgaa denne lempe vil det være nødvendigt at reducere det mak, imale 
Slid paa Skinne eller Hjulring eller paa begge i Forening samt at fastsætte et Maal for 
den største tilladte Højde af Hjulflangen. Ved 'tatsbanernc gaar man imidlertid ofte 
den Vej at vende eller ombytte de ·kraat ned ·lidte kinner, før de har naaet maksimalt 
tilladeligt Slid, ·aaledes at højre , kinne lægges over i venstre ide og omven<lt, hvon-ed 
Hjulflange og Boltemøtrik atter fjernes fra liinanden. 

En lodret ·taaende vendt kinne vil tit en Begynde18e afgiv n meo-et smal Løbe
flade. en saakaldet Kørekant, nær Skinnen lnder,•ide til nder.-tøtning af Hjulet. 
Denne Kørekant afgiver kun ringe Støtte for Hjulet imod 'idebevægelser i poret, og 
ligger dette mindre regelmæssigt, kan det ene Hjuls Løbekred · paa Grund af den koniske 
Overflade blive større end det andet Hjul.-. Som Følge heraf vil Hjul ættet under 
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Kor.-lC'n :-.ogt' til den ene , 'id' i, 'poret. 'kinnen uc\ ·ætte · herved for ·t ·storL , 'idctr_vk, ou 
J ljulsættetfaar et uroligt J,0b, da det aldrig kan kornm i Ligevægt paa to for,•kelligc Lobc
flacl •r; det urolige Løb rnmmer navnlio ved Pa sage af Kurver og 'porskifter u Fare for 
, 'poraftob, lig , om d t foraar a0er et tort og uregelmæ sigt dlid paa Hjulringenr. Det 
maa derfor an ·e·· for crauske urigtigt at vende , 'kinnerne, naar de er skrnal nrdslidte: 
de okon misk Fordele, d r berioennern indvinde , kan antagelig naas ad andr og 
mrre lir tryggende V t>j . 

Da Hjulringene · Lobeftad er fremstillet kegleformet, vil d nne b'orm - 1:10111 

nævnt - bidrage til, at Hjulsættet l_)aa lige por centrerer ·ig .-elv i , 'poret, Hjulflangen
holde fri af , kinnen. og Hjulet faar et roligt Løb med minimal :\fodstand oo- lid. 

I porkurver, hvor den ydre kinnestreug er længere end den indre, vil Kegle
formen i Forbindelse med porudviclelsen muliggøre, at et, Hjulsæts ydre Hjul kommer 
til at lobe paa en ·tørre Diameter - alt aa for hver Omdrejning gennemløbe en større 
Vejlæno-de - end rnmme Hjnlsæts indre Hjul, saaledes at en Glidning af Hjulene paa 
, 'kinncrnc til eu vi· Grad kan undo-aa,•. 

Efter det foran anforte vil Kommi, sionen hen tille: 

at Anvendel · n af vendte lodret taaendc kinncr gan ·ke forb rcle , og 
at det tilladte Slid paa Lokomotiverne, Hjulringe formindskes (jfr. Politiregle

mentet,• § 17, Pkt. 6). 

Forud n Hjulringene,· Løbeflade bar ogsa'1 Hjulflangens Form en stor Betydning 
m ,cl H nsyn til ikkerheden mod Af,•porino, og her kommer det i for ·te Række an paa 
Flangen: Hældning vinkel. cl. v. s. Vinklen mellem en vandret Linie og Tangenten til 
Flangens Yderside. , om det vil se· af Fig. l og 2 paa Tavlen, falder Flangeprofilet for de 
clan:k og prøjsiske tatsbaner Vedkomm nde meget nær sammen, og der finde paa 
Flangen,• Yder ·ide et retlinet , tykke (Fællestangenten), der forbinder Overgangscirklen 
til Løbefladen med piclsen, Cirkelbue; Hældningsvinklen er ca. 59 Gr., henholdsvis 
130 Gr.*). I Modsætning hertil er den engelske Flanges Profilform paa ·amm ide udeluk
kende sammensat af irkelbucr, og den til forannævnte Hældningsvinkel nærmest sva
rende Vinkel er her ca. 68 Gr. og 65 Gr., men maa i Virkeligheden •io-e eft rhaanden at 
aftao-e til ca. 51 Gr., henhold vi ca. 46 Gr. 

Faren for. at et Hjul. der løber paa iden af sin Flano-e, Rkal fort ·ætte Opklatriuoen, 
vil efter foretagne B regninger aftage med vok ende Hældningsvinkler, men paa den anden 

, ide vil en for stor Hældningsvinkel utvivl, omt medføre andre lemper, navnlig ved 
Pa · age genn m por kifter oo- -kTydsninger. At er tatte det retlinede t_vkke i Hjul
ftano-ens Yder ide med en Kurve som i de eugel:ke oo- franske Profiler maa fraraades, 
thi i Følge det fore aaencle vil Hjulet, a<1. ·uart det har loftet sig saa meget at det løber 
paa nævnte Kurve have ·tadig . tørr Tilbøjeli�hed til fortsat Op klatring. fordi Hældningi;
vinklen aftag r nedefter. 

Da Hjulfta.no-en · Hældningsvinkel ved de nu anvendte Profiler prakti ·k talt er 
den ·amme i Danmark som i verige og Ty kland, og da der ikke her i Landet er fore
faldet, poraftøb, som bar affødt Tvivl om Flangen· rette Form, s_vnes de•: ikke Anlcdninrr 
til at foreslaa Ændring paa dette Omraacl�. 

Af Hensyn til Lokomotivernes Løbetid .imellem Rep,nationerne har man tid
ligere a11 et rl':!t for ab olut nollv lllligt at fast æUe det tør -te tilladte Hjul ·lid til 9 mm. 
Fot de enere Aar kan der imidiertid paavi ·e.- en betyclelio- ~ edo-ang i Hjul lirlclet, 
idet dette for 1913-14. andrager 0,111 mm pr. l 000 Toglokom,otivkilometer mod 0, J,b9 

•) l aa 'L'avlr1 ► •1· kun ,111givt't Kom11lemcnhi1 ► klernc. 
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nun i 1909 10, h orbo: cl t ac11ucnumiLligc lid pr. L[julafdrcjninu C'I' sunl·et frn G,6-

mnt i 1909 10 til:--, 9 mm i 1913-1-1; n Ned::;ættel e af det nrnlrnimal Hjul·lid pn.a 
Lokomotivernr til 7 mm vil derfor mcpp have økonomisk Betydning, men da den n.f 
Hensyn til )Jai,kinerP<'.' rolige Gang, Spore oer den almindelige Ve lliaelv>ldels af )late
ricllet er on ·kelig. maa en �tndring af Politireglement t i denne J Lenseende anb fa.le·. 

6. Træk- og SLødapparaLer.

De da.11sk<' Statsbaner Driftsmateriel er for _vnet med Træk- og 'todapparntcr 

af :;amme eller lignende Kon truktiou , om anv ndt i dland t, lige. om , tat:banerne 
under Ben ·yn til den betydelige Vounudvek ling, der forerraar over lrænserne, ved Di
mensioneringen af di:,·· Apparater 1:,tadiert har foll[t cl in crnationn.l Regler samt de i 

>>Teebni. ch Vereinbarungcrn op ·till d Fordringer.
De for Tiden ved tat banerne fastsatte mindste Tvær,mit:dimen. ioner for nve 

Trækstænrr r er 43 mm orr fol' Koblinrr, ·kn1er 40 rnm. Regnes, at den stør:'te, samlede 

Trækkraft for 2 af tat ·banernes Lokomotiver .Litrn D - 11 800 krr - . kal overføres 
gennem eP Koblingsskrue med cirkulært Tvæ1 ·nit af 10 111111 Dia111eter faas en )la

t rial ·pæn<ling af 9.J.7 kr,fem2
, der ,iver 4 a 5 Ganer , ikkerhe l mod Brud idet clen 

forlangte Bruclgræn. for Materialet varierer mell m 34 og ,t4 kg/mm� med mind:;t 

20 pCt. Forlængelse. 
Paa noerle æklre }odsvogne findP:-; endnu Trækapparater af n norret :-;va�erc 

Kmvtrnktion. hvis mincl."te Tværsnitsdirncnsion vari L' r [ra 3 til :31 mm. , 'ka l den 
ovenfor nævnte Trækkraf paa 2 X 5 9 0 kg overføresier nnern en 'J'i-æk.'taner paa :38 mm 
bliver 1laterialpaavirkningen ved jævnt Træk ca. l f}J:l ku/cm2

, men er Træk t::i.ngen 
kuu 31 mm, bliver �faterialspændin n ra. l 56 ker/cm2

. Paa irkningen af Materialet 
er saalede. støne ved cli.sc æl lre end ved n_vere Trækstæng r, og da cL førstnævnte fore
findes paa meg t garnle ogne. er de ikke upaavirkede af lid 0;1 Ru t. hvorfor }lod
stand ·evnen i Virkeligheden vil være no, t mindre nd forudsat. Dis ·e ældre ogne bliver 
efterhaanden udrangerede, men en D l af dem har antageligt været underkastet saadanne 
Fomyelser og Reparationer, a.t de er anvendelige endnu en Aarrække, og delukk lsen af 
de ældr . ,vage Trækapparnter af To�ene er i saa Fald ikke umiddelbart fore. taaende. 
Saadanne Trækapparater bor imidlertid ikke an vendes i svære og mere hurtiggaaende Toer, 
og Komrni sionen ·kal derfor henstille, at der foretages n ndersorrel · fora konstatere, 
i hvilket Omfang de vaerer Trækapparater endnu for findes, og m det maa foretrække· 
at ud veksle dem med Træl apparater af ny r Kon · rnktion, eller at hen vise Fremførelsen 
af Vogne, hvi" Trækstang diameter er f. Eks. 36 mm eller derunder, til 'l'og. hvi · lfastighecl 
ikke ovenikrid r 4-;j km i Timen. 

aav l 'rræk- som , 'toclapparateme er fjedrende. l�t Træk i en Voern,• Trækkrog 
c verfores til nclervognen genn m Træk;tangHfj dr n .'Om er indsat m d en ,·is 'pændinrr 
mellem en paa den rrennemgaaende Træk ·tang fa:-;t anbragt, 'kive og t af ndervognen:; 
Ra.mmetvæn,tykker. Tænker man sig et Tog .'ammenkoblet saaled ', at Vogn nes Puffere 
ikke berør r hv ranclre, ,aa vil ved Igang ætningen hver Vogn ·ættes i Bevægel:e f.or ,·ig, 
naar den. Trækfjeder r ble et ·aa m get samm ntrykket, at denne pændkraft formaar 
at overvinde samtlige Yiod. tand mod Vogn n.· l3e ægelse. Trækkrogen, Trækstangen 
og 'kruekoblingen ud ·ætte alt ·aa for len :amlede Trækkraft, m den ndervognen kun 
paavirkes af den til d n paagældencle Vogn· I ,rngt1ætning nødvendige Trækkraft. Et 
Tog. d r ikke er koblet Ht.ran1t, Yil ,·ær le at :ætte i Uc ng. fordi Yognene gaar i Gang 
den ene eft r den anden til [orskellier Tid, men 'l'o"ets lgang:-:ætning vil da fore<1aa med 
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�tocl og Ryk 111ellcni de enkelte Koretojer. Derved op�taar �'ar for Tog'>prænaning undrr 
Jgangsætning ·aavelsom ogsaa ved 'tandsning og Rangering, der under vore Trafildorhold i 
Reglen finder ted paa hver 'tation. Toget pa · ·erer, Of! >> lække Koblinger<• er derfor lidet 
anvendelige under vore Forhold. 

En mere stødfri og roligere Paavirkning tilvejebringe· ved at koble Vognene 
saalede , amm n. at dere.- Puffere - med strakt Kobling - rører hverandre under en vis 
pænding. Denne Kobling ·maade, som Stat banerne udelukkende anv nder, aiver en 

van keliaere !gang ætning, især naar Toget holder i en Kurve, men paa den anden ide 
bliver Vognenes Løb mere roligt, sikkert og behagelicrt for de rejsende, netop fordi 
Vognene aennem Pufferne indbyrde.- støtter hinanden i poret. 

Ved tatsbanernes almindelige Pufferkonstruktion er de to paa .-amme Puffer
planke anbragte Puffere uafhængige af hinanden. Ved korte Vogne maa en , aadan Kon
struktion anses for brugbar, men naar længere Vogne pac_;serer Sporkurver, kan det hænde, 
at de yder te Puffere fjerner sig fra hinanden, saaledes at de ind�rste Puffere bliver ene 
om at optage Lænadepaavirkningerne i Toget; Pufferne ved Kurvens indvendige ide 
sammentrykke da stærkt og paavirker derved Undervognen i;il Deformation. Dette 
Forhold er uheldigt, ogsaa fordi Vognenes Løb i Kurverne derved bliver mindre roligt 
og sikkert. Man har derfor i dlanclet søgt at opnaa en mere ligelig Fordeling af Lænade
og , idepaavirkninger over alle Pufferne ved A.nvendel,·e af Balancepuffere, cl. v. . Puffere, 
der er i Forbindelse med hinanden gennem et , y tem af Vinkelarme, tænger oa Fjedre 
paa en saadan Maade, at- den ene Puffer gaar udad, naar den anden trykke indad. Derved 
kan der opnaa en stadig Berøring med noget nær ligeligt Tryk mellem de overfor hinanden 
�taaencle Puffere mellem to Vogne, , elv om disse b væa r ·ig i en 'porkurve. 

Balancepuffere er kun anvendt ved de af tatsbanernes Vogne, der er bestemte 
for den internationale Trafik, men Kommis ionen vil hen tille til Overveje] e, at alle 
Truckvogne, om fremticliat anskaffes, udstyres med saadanue Puffere, lige ·om og ·aa at 
ældre Truckvogne ved forefaldende Lejlighed forsynes med dem. 

For at Berøringen mellem to Par overfor hinanden taaeude Puffere D ]tid kan 
opretholdes og dere Glidning paa hinanden foreaaa aa let om muligt, er den ene af de 
to sammenhørende Pufferskiver plan, den anden hvælvet (den højre, set fra Vognen); 
Skivernes Diameter maa desuden være .-aa , tor, at de under Vognenes Bevægelse ikke 
kan ·mutte forbi hinanden. I de internationale Regler er derfor fa tsat mindste og største 
Diameter. nemlig �40, henholdsvi 450 mm; ved tat banerne er Pufferdiameteren ved 
de fleste 2- og 3-akslede Vogne 370 mm, ved Truckvogne 450 mm. 

Trækapparaternes og Pufferfjedrenes pændkraft og den Begyndelse ·spænding. 
hvormed de er indsat i Trækapparatet henholdsvi Pufferen, har væsentlig Betydning 
baade for Igangsætnina og Kørsel. Fjedrene maa ikke være for bløde. fordi Vognene saa, 
efter at være komne i vingninger, kan have ondt ved atter at komme i Ro, hvad der 
virk r ubehageligt for de rej$ende, men baade Trækkrog:-;- og Pufferfjedre maa hver for 
icr afpa.- es saaledes, at de sikrer Toget en let og stødfri Gang. 

Man skal derfor hen tille, at Spørg maalet om Træk- og Pufferfjedrenes St_yrke 
og Indspænding tages op til nderøgelsa. De Fjedre, ·om an vende· til det nyere tyske 
Materiel, er aennemgaaende sværere end de tilsvarende danske Fjedre, og det ·amme 
gælder Puffernes hele Konstruktion. Kommi ionen mener ikke, at dette Forhold rummer 
Fare for Tog ikkerheden, og det vides heller ikke at have givet Anlednin° til Klage og 
Ulempe, men man vil dog henlede Opmærksomheden paa, at An ·kaffelsen af mell'et kraf
tiae Lokomotiver og stedse sværer Vognmateriel utvivl. omt vil medføre, at der i en 
nærmere Fremtid maa stilles Fordring og aa om kraftigere tødapparater. 
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Selv om man konstruerede Trækapparaterne stærkere end foreskrevet, vilde 
Brud af dem i Drift ikke kunne forhindre . For saa vidt muligt at Lrndgaa en fuld tændig 
'l'ogsprængning er det derfor en almindelig Sikkerhedsbestemmelse saavel her i Lan<let 
som i Udlandet, at Vognene i et Tog altid skal være kobltde sammen ved Hjælp af 2 Kob
lingsdele, hvoraf den ene fungerer ·om Re·erve og først træder i Virksomhed, naar den 
anden Kobling sprænges. Af den Grund anvender Statsbanerne siden 1882 en Dobbelt
Trækkrog (Turner's) med tilhørende Skruekobling paa alle Vogne undtagen de 'l'ruck
vogne, der er forsynede med Overgangsbro og Harmonika, samt de nyere 2-ak lede Vogne 
med Overgangsbro, hvor en saadan Kobling paa Grund af Pladsmangel ikke lader sig an
bringe. Paa disse Vogne er anvendt en Enkelt-Trækkrog i Forbindelse med den i Tysk
land anvendte Form for Sikkerhedskoblin°, ved hvilken der paa hver Vogn findes baade 
en Skruekobling og en Sikkerhedskobling, bestaaende af en særlig Krog med Bøjle i For
bindelse med Trækkrogen. Da denne Kobling synes at byde væsentlige Fordele fremfor 
de her i Laudet almindelig anvendte Koblinger, vil Konuni sionen anbefale en lignende 
Koblingsform til fremtidig Anvendelse ve<l alle Anskaffelser g.f VoanmaterieL 

Foruden de forannævnte Trækkrogskonstruktioner ftnde. paa ·amtlige Lokomo
tiver, paa nogle Hjælpevogne samt paa en De1 ældre Godsvogne, der er a11ska:Æede før 1882, 
en Enkelt-Trækkrog med kruekobling, hvis Laskeafstand er saa ringe, at dobbelt Kob
ling mellem to saadanne Kroge ikke lader sig udføre. Man anvender i saa Tilfælde Sikker
hedskæder, saaledes f. Eks. altid mellem 2 sammenkoblede Lokomotiver; disse Kæder 
afgiver imidlertid en forholdsvis svag Reserve, hvorfor det og ·aa af denne Grund maa 
anses for ønskeligt, at de ældre Enkelt-Trækkroge udveksles med andre af tid,·svarende 
Konstruktion, som muliggør Dobbelt-Kobling af alt Materiel; Sikkerhedskæderne vi 1 
da blive overflødige. 

Baade Trækkrogene og Skruekoblinaernes Bøjler er i høj Grad udsatte for Slid, 
som efterhaanden formindsker Tværsnitsarealerne og forringer Modstandsevnen. Der 
vaages derfor baade af Værkstedet og Vognopsynet nøje over, at Sliddet begrænses til et 
nærmere fastsat Maksimum; naar dette er naaet, bliver Trækkroge og Skruekoblinger 
aftagne og erstattede med fejlfri Dele. 

For at sikre Personalet Plads imellem Vognene, selv om alle Fjedre sammen
trykkes mest muligt, er ved særligt Profil fastsat et Fritrum, hvis Længde, Bredde og 
Højde er bestemmende for Anbringe] en af faste Dele paa Vogngavlene, saaledes at dis.-e 
under ingen Omstændigheder kan træffe eller beskadige den, der træder ind mellem Vognene. 

De europæiske Hovedbaner er hidtil blevet taaende ved den delte Puffer- og 
Trækkrogskonstruktion, hvis Form er givet ved de gældende internationale Konven
tioner om den tekniske Enhed paa Jernbaner, som betinger de europæiske Baners Sam
kvem. Paa nogle mindre. europæiske Baner, men navnlig i hele Amerika, anvender man 
derimod en i Vognens Midtlinie virkende forenet Puffer- og Trækkrogskonstruktion, 
den saakaldte Centralkobling. Denne er tillige automatisk virkende, saaledes at Vognene 
sammenkobles ved, a.t de tørner mod hinanden, og den er e11dvidere udlø.-elig frd. Vogn
siden. Oprindelig har denne Kobling haft. en meget enkel Form, omtrent som Spor-

• vognenes, med de to Puffere i Vognen�s "Midte samlede ved Bolt; og Lænkeled. Perso
nalet maatte ind imellem Vognene for at til- og afkoble. og heraf opstod et meget betydeligt
Antal Ulykkestilfælde. Ved Lov blev det derfor paabudt at ud ·tyre alt Jernbane
materiel i Amerika. med den automatiske Kobli11g, som medførte, at Personalet ikke
behøvede at �aa ind mellem Vognene for at foretage Af- eller Tilkobling, og man opnaaecle
derved (se L. R. von Stockert: >>Handbuch des Eisenbahnmaschinenwesens<< I. Side 507),
at Ulykkestilfældene, hidrørende fra VoaneH Kobling, sank fra lJ. 710 il 93 til 3 832 i 1903.
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I Dri:ftsaarene 1910/1 1 -191;;/
rn 

er ialt 23 Tjenestemænd ved de danske Rtats
baner kommet til Skade tmder dførel en a:f Koblingsarbejdet, og ] 3 a:f dis e Ulykkec;
tilfælde har medført Døden. Se i Forhold til det i tat banern� Driftsberetning an
førte samlede Antal Ulykkestilfælde under Tjenestem, dførelse stiller Antallet af Ulyk
kestilfælde ved Koblingsarb jde sig saalodes: 

1910-11 ..................... . 
1911-12 ..................... . 
1912-13 ...... · ............... . 
1913-14 ..................... . 
1914-15 ..................... . 
·19]5-16 ..................... . 

ialt 
35 
33 
35 
35 
5G 
39 

,-\ ntal lykkestilfælde 
vod Koblingsarbejde 

1 
4: 

5 
3 
7 

Antallet af Ulykke,·tilfælde under Koblingsarbejdet r i alle T.1ande betydeligt, 
oo- rnan liar i de større europæiske Lande søgt f,t finde Midler. der kunde formindske Faren 
for Personalet ved lVJateriellets Rammenkobling; dor er i den Anlednincr foretaget talrige 
�'or ·øg, men inge1i af de ek. ister ude praktisk brugbare Løsninger, som findes. har for
maa t at vinde Indpas i en saadan Udstrækning, at den kunde tænkes at blive eneraadende 
i Europa. De Yæsentlig t· Hindringer for Spørgsrnaal •ts Losning er i før, te Bække Van
c;keligheden ved at opnaa Enighed mellem Landene orn Valget af Konstruktionen, og 
dernæst den store Bekostning. som lndførel en  af den valgte Konstruktion il medføre. 
For 'fysklands Vedkommende har dgiften til en automati,·k C'entralkobling eksempelvis 
været angivet til ca. 300 l\'Iill. l\Iark, og den vil i alle Lande medføre ganske overordentlige 
Go.gifter, idet en fuldkommen Løsning af dette Spørgsmaal kræver ikke blot Fornyelc; 
a[ samtlige Træk- og Stødapparater, men 07saa en meget hetrdelig J?orstærkning af · n
dervognen. 

Hensynet til disse betydelige Udcrifter har medført, ::it. man bl. a. i Sverige, hvor 
pørg. maalet for nylig har været fremme, har fornøgt at konstruere en ikke-automatisk 

Kobling med Bibeholdel�e af de nuværende Puffere og til Dels Skruekoblino-en, men 
aalede indrettet, at al Af- og Tilkobling foregag,r ved en Mekanisme, der betjene fra 

Vognsiden. Disse For,•øg syne· dog ikke hidtil at have givet noget po itivt Udbytt�. 
Na.vnlig i Frankrig, men ogsaa i Tyskland oo- England an ·tille.s vedblivende For

søg med et ikke helt ringe Antal Vogne, forsyned med Centralkobling, men Konstruk
tioneme er nødvendigvis temmelig sammensatte, og det tør om dem alle siges, at de er 
ret udsatte for at komme i orden. Personalet maa aø ind mellem Vognene for at bringe 
Koblingen i Orden og er da uds\l.t for ep vis Fare alligevel. Kommissionen har ikke været 
i Besiddelse af det fornødne tatistiske Materiale fra Udlandet til Belysning af dette 
Spørgsmaal, men skal dog eksempelvis: anføre (se >>Jarnbaneblaclet<< Aargang 1915 Nr. l. 
og 2), at af samtlige Ulykkestilfælde under Udføre! en af Tjenesten i Norcbmerikas for
enede Stater hidrørte 5 pCt. fra Arbejdet ved l\Ia teriallets Sa,mmenkobling, medens det 
tilsvarende Tal i Fra11krig, hvor dee almindelige 'urnpæiske Koblings- og Pufferkon
struktion an ver>des, er 3,5 pCt. 

Paa Grund af Afhængighedsforholdet til Udlandet i heromhan<llede Henseende 
vil Statsbanerne ikke kunne indføre en egen Kobling, men maa afvente, hvilken Løsning 
dette Spørgsmaal med Tiden vil faa paa de internationale Konferencer, og Kommissionen 
vil derfor ikke kunne stille J!orslag om .Ændring i den nu brngelig3 Konstruktion, sigtende 
til Forebyggelse af de ikke faa og meget beklagelige Ulykkestilfælde, som, ammenkob
lingen af Materiellet medfører, men man tør gaa ud fra, at dette Spørgsmaal stedse følges 
med den største Interesse af 'tatsbanernes Administration. 
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7. Fjederophængning.

Ved Materiellet· Ophængning i Fjedre opnaas et blødt og bekvemt Løb, hvorhos 
baade 1\'Iatcriel og Spor beskyttes mod Virkningeme af Slag og tød. 

Ved enkelt Affjedring, saaledes ,·om den an vendes ved ældre 2- og 3-ahlede Vogne, 
er Fjedrene anbragte over Vognenes Akselkasser og forbundne med Hoveddragerne ved 
korte Hængestropper; paa Truckvognene anvendes dobbelt ellei: endog tredobbelt Af
fjedring, som kan være anordnet paa forskelJig Maade.· 

Paa Lokomotiver og Tendere anbringes Fjedrene over eller under Akselkasserne, 
og de forbindes med Hovedrammen ved Fjederhængere - enten direkte eller gennem 
Balancer, - der overfører l3clastning..forandringerne til flere Hjul. 

Fuldstændigt Brud paa Vogn- eller Lokomotivfjedre forekommer kun sjældent; 
enkelte Blade i Fjedrene kan knække eller forskyde sig, men Fjedren bliver som Regel 
ikke utjenstdygtig d.enred, og en saalede be. kadiget Fjeder vil sfa:ak.· blive bemærket 
og ud vekslet. 

Vognenes Hængestropper udsættes saa at sige aldrig for Brud; derimod er Loko
motivers og Tenderes Fjederhængere mere udsatte, navnlig om Vi11teren, naar vekslende 
Frost og Tø har gjort Banelegemet ujævnt, og Materialet er paavirket af Kulden. 

Brud paa Fjederophængningen vil navnlig paa Tendere og 2-ak lede Vogne med-
føre en Fora.lldring af Hjulenes Belastning saaledes, at det ene Hjul overbelastes, medens 
det andet Hjul paa samme Akel aflastes. Som nærmere paavist i Be krivels n af for-
skellige Sporafløb af (lodsvogne paa Stationerne Viborg, Grej,:dal og Vejle Nord (jfr. Bilcig Bilag 
17 og 18) kan et Hjul under saadanne Forhold klatre op paa Skinnen under Passagen 17 09 18·

af ujævne Steder i Sporet, og Faren for Sporafløb bliver da overhængende. 
For at hindre en saadan betydelig Aflastning af et Hjul er der paa Vognene som 

Regel anbragt en Stopper over Fjedren paa en saadan Maade, at Vognens Vægt ved. ind
trædende Brud af Fjederophængningen direkte eller indirekte overføres til Akselkassen. 
Denne Sikkerhedsforanstaltning synes dog ikke gennemført paa alt Vognmateriel, og 
paa nogle Tendei:c mangler den ganske. Kommissionen vil henlede Opmærk ·om
heden herpaa. 

Naar Fjedre ved indtrædende Uheld sættes ud af Virksomhed, opnaas atter nor
mal Hjulbelastning ved Anbringelse af Træ- eller .Ternklodser mellem Vognen og Aksel
kassen, og Materiale hertil samt Løftered.·kaber til Brug ved deres Anbrinoelse medføres 
paa ethvert Lokomotiv. 

Som nærmere belyst i forannævnte Beskrivelser kan ogsaa urigtigt anbragte 
Fjedre eller Fjedre af forskellig Pilhøjde og Bæreevne under samme Vogn medføre Fare 
for Afsporing. 

Efter det foreliggende synes det Kommissionen, som om Fjedertypen ikke 
varieres tilstrækkelig efter de forskelli.ge Køretøjer, ligesom Fabrikationen af Fjedre 
formentlig ikke gennemføres saa ensartet i de forskellige Værksteder, at samme Nummer 
eller Mærke altid dækker over ganske den samme :Fjeder. Fordringen om _Fjedrenes Ens
artethed bør imidlertid ubetinget overholdes, ligesom Grænserne indenfor hvilke de 
enkelte Fjedertyper tør benyttes, bør drage . aa snævre, at Fjedrene i tilstrækkelig Grad 
kan va,rieres efter de forskellige Vogntyper, hvorved den ovenfor paapegede Fare for 
Sporafløb undgaas. 

Det har indenfor Kommissionen været fremhævet, at en medvirkende Aarsag til 
Sprænaninaen af F:jederhængerne paa Lokomotiver og T ndere muligt kunrle søges i Kedel-

,., 

ti 

' . 
s p 

J 

.. 



17G 

og Tendervandets Bevægelse, navnlig under Lokomotivets Standsning og Igangsætning. 
Det er utvivlsomt, at dette Spørosmaal har Krav paa Opmærksomhed, idet Vandbehold
ningen . aavel i Lokomotivkedlen ·om i Tenderen, efterhaanden som Lokomotiverne er 
voksede i Størrelse, er kommet til at rnpræsentere en betydelig bevægelig V ægt, som 
kan kastes freJn og tilbage og derved frem kalde en ikke ringe Bela. tningsvariation paa 
de forskellige Hjul. For i nogen Grad at hæmme disse Belastningsvariationer har det 
været overvejet, om der kunde anbringes en Mellemvæg eller t 'lingreskod i K. del og 
Tender til Deling af Vandmængden, og da en saadan Foranstaltning synes fonnaals
tjenlig og for KedlenR Vedkommende tillige vil modvirke, at F_vTkas<ien blottes for Vand 
under t,andsning a{ Lokomotiverne, vil man henlede Opnu.m-kF;omheden paa clette Forhold. 

8. Hastigheds m a a I er e.

Nødvendigheden af en Kontrol med Toghastigheden opfattes ret fornkelligt 
i de forskellige Lande. I Amerika og England, hvor der ikke er fastsat nogen Græn-;e for 
Maksimalhastigheden i al Almindelighed, men dog for Kørsel ned ad "Fald og i Kurver. 
synes Apparater, hvormed Hastigheden kan kontrolere··, kun at, blive anvendte i ringe 
Udstrækning. I andre Lande findes nøjagtige Forskrifter for Togenes Hastighed paa de 
forskellige Strækninger, men Brugen af Hastighedsmaalere er ikke obligatori. k, seh- om 
de nu efterhaanden a.nvendes i større Udstrækning, idet det nemlig forudsættes, at der 
ved Beregninge;1 af Køretiderne, ved Togbelastningen, ved Lokomotivernes begrænsede 
Ydeevne og gennem Tograpporten haves en tilstrækkelig Garanti for, at Hastigheden 
ikke overskrides uforsvarligt. 

Endelig er der Lande, hvor der baacle er fast at nøjagtige Regler for Ha.·tigheclen 
i al Almindelighed, og hvor der ogsaa ved Benyttel.·en af særlige Apparater er draget Om
sorg for, at de tilladte Mak.·imalhastighecler virkelig kan overholdes nøjagtigt. 

Ved de danske Statsbaner er fastsat l\faksimalha tighecler for de enkelte Togarter, 
for de enkelte Lokomotivt.yper og for de enkelte Banestrækninger; endelig er der for Kørsel 
paa en Del Stationers Omraade og paa visse,. trækninger fastsat ·ærlig afpas ede Maksi
malhastigheder. For at sætte Lokomotivpersonalet i Stand til at overholde de i saa 
Henseende givne Forskrifter er alle Statsbanerne· Toglokomotiver fors_vnede med Hastig
hedsmaalere, der -tadigt og umiddelbart aflæ ·eligt angiver Hastigheden. 

Hastighedsmaalere anvendes i Udlandet i mange forskellige Konstruktioner, 
som falder i 2 Hovedgrupper, hvoraf Jen ene omfatter stationære l{ontrolapJJarater, hvor
ved det i Reglen ad elektrisk Vej muliggøre.· at kontrolere den Hastighed, hvormed et 
Tog passerer en v.i Strækning. Den anden Uruppe omfatter Appcuater, der an
bringes paa Lokomotii,et eller i Toget, og som direkte vi ·er Hastigheden. Indenfor 
hver a-f disse 2 Hovedgrupper skelner man mellem ikke-registrerende og selrregistrerende 
Apparater. 

Stationære Eonlrolap71arnter er som oftest indrettede saalecles, at der paa den 
paagælclende Strækning anbringes en Række Skinnekontakter i en bestemt indbyrdes 
Afstand. Naar et Hjul pa:serer henover Kontakterne. slutte:; en elektrisk , trøm, der 
paa Maalesteclet bringer en Stift til at sætte et Mærke µaa en Papirstrimmel: denne føres 
af et Urværk forbi Stiften med en bestemt Hastighed, som i Forbindelse med Af ·banden 
mellem Mærkegrupperne og Afstanden mellem Kontakterne tjener til Beregning af Mid
delhastigheden. 

Af de Hastigheclsmaalere, som anbringes paa Dri/tsmriteriellel, og som di
rekte viser Hastigheden .  skal nævnes cl' rlcldro - magnetiske, ikke-registrcrend(i 
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Tachometre. Som Fordele ved dii,,se Hastighedsmaalere fremhæves, at de er nøjagtige 
og fintmærkende, saalede at H:3-stighedsændringer angives straks, at cl er ufølsomme 

overfor Vejrpaavirkninger, at de forbruger meget ringe Kraft og slides meget lidt, og 

at de ikke indeholder Tandhjul eller andre smaa og indviklede Mekanismer. En Mangel 
ved Apparatet er at den angivne Ha tighed kun svarer til en aldeles bestemt Diameter 
af det paagældende Lokomotivhjul, og forandres denne ved Hjulafdrejning, maa Viser

skivens Inddelinger ændres, da fuld Nøjagtighed ellers ikke faas. Forholdet er iøvrigt 
det samme ved de fleste andre Apparater - ogsaa ved de af Statsbanerne benyttede-, 
idet Apparatet indstilles efter en passende Middeldiameter af Hjulet. En Ulempe er det 
ogsaa, at Anbringelsen af Apparatet skal ske med meget stor øjagtighed, og at det tidt 

maa efterses og kontrolere ·. 
Den ved Statsbanerne benyttede Hastighedsmaaler hører til de ikke-registrerende 

Apparater. Den bestaar i Hovedsagen af to gennem en Centrifugalpumpes indre Rum 
samkvemhavende Rør, fyldte med Vand eller i Frostvejr Glycerinvand. Staar Pumpen 
stille, vil Vædsken i begge Rør staa i amme Højde, men sættes Pumpen i Virksomhed, 
vil Vædsken stige i Trykrøret og falde i det andet Rør, og des mere, jo hurtigere Pumpen 
roterer. Stigningen er alene afhængig af Pumpens Omdrejningshastighed, og da denne 
staar i Forhold til Omdrejningshastigheden af den Lokomotivaksel, hvorfra Pumpen 
drives med Remtræk, vil Højdeforskellen mellem Vædskeoverfladerne kunne benyttes 
som Maal for Lokomotivets Hastighed. EHer den til de forskellige Hastigheder ved For
søg udfundne Stigning af Vædskeoverfladen fremstilles Skalaer, som anbringes b;:i,g det 
Vandstandsglas, hvori Trykrøret ender foroven, og som er saaledes inddelte, at Hastig
heden i km i Timen direkte kan aflæses af Per onalet. 

Denne Hastighedsmaaler har den Fordel fremfor de fleste andre at være saare 
enkel i sin Konstruktion og at kunne bruges i begge Kørselsretninger. I al sin Primitivitet 
yder den ganske god Nytte ved alle lavere Hastigheder, forudsat at den er i Orden, men 
til de meget store Hastigheder er den mindre heldig, idet Modstanden i Rørledningen da 
kan bevirke, at Hastighedsforøgelsen først vises lidt efter, at den virkelig er indtraadt. 
Drivremmen rummer derhos en Kilde til Unøjagtighed, idet den efter en Tids Brug kan 
blive slap og glide paa Remskiverne, hvorved Hastigheden angives for lavt. Maalerens 
Anbringelse i Førerhuset er derhos ikke altid lige bekvem for dens Iagttagelse. 

Kommissionen vilde anse det for heldigt, om der til alle Lokomotiver, hvis Mak i
malhastighed er 80 km i Timen eller derover, anvendtes en sikrere og bekvemmere Maaler, 
og man vil henstille, at der anstilles Forsøg med en af de foran omtalte elektromagnetiske 
Hastighedsmaalere, som bl. a. har gjort sig fortrinlig bekendte ved Automobilerne. 

Selvregistrerende Hastighedsmaalere anvendes en Del i Tyskland og Østrig, 
bl. a. i stor Udstrækning ved de prøjsiske Statsbaner. De selvregistrerende Apparater 
er i det Hele ret indviklede i deres Konstruktion og dere rigtige Virkemaade afhængig 
af flere i hinanden indgribende Smaamekani mer (Tandhjul, Fjedre, kruer o. s. v.). 
der hurtigt slides, saa at Apparatet let kommer i Uorden; desuden medfører de ved Slid 
og Afdrejning opstaaende Forandringer af Lokomotivhjulenes Diameter og aa her Unøj
agtigheder i Hastighedsangivel en. Endvidere er nogle af di se pparater kun i Virk
somhed ved Kørsel i den ene Retning, og endelig er Omko. tningerne aavel ved Anskaf
felsen og Anvendelsen som ved Vedligeholdelsen .-aa tore, at det næppe vilde kunne 
siges at være økonomi ·k for ·va.rligt om tatsbanerne under Hen yn til den Fordel, der 
gennem dem vilde kunne opnaas, for.-_ynede sine Lokomotiver med selvregistrerende 
Hastighedsmaalere. 

Paa Strælrningsaf nit med foreskrevne Ha· ighed ·ind krænkninger, hvor en 
Kontrol kunde være særlig ønskelig, vil man ved Anvende! e af selvregi trerende Ha
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stighedsmaa1ere, som foran anført, ikke med fuld Nøjagtighed kunne opnaa den ønskede 
Kontrol, og paa fri Bane, hvor almindelig Maksimalhastighed er tilladt, behøves en saa
dan Kontrol næppe. De største Hastigheder, der for Tiden vil kunne opuaas under al
mindelige Togbelastningsforhold paa Fald, vil ligge omkring 100 km i Timen, altsaa kun 
faa Procent over den for Tiden tilladte Maksimalhastighed, og den absolut største Ha
stighed, der hidtil vides at være naaet paa Statsbanerue med Prøvetog, er ca. 120 km i 
Timen. Der kan derfor efter Kommissionens Skøn ikke tillægges den selvregistrerende 
Hastighedsmaaler nogen særlig Betydning, ligesom det formentlig maa antages, at der 
endnu ikke er konstrueret en Hastighedsmaaler, som angiver Hastigheden saa absolut 
tydeligt og nøjagtigt, at man ved indtrædende Uheld ubetinget tør stole paa dens Op
tegnelser. 

Er det paa enkelte Stationer eller Strækninger særlig ønskeligt og af virkelig 
Betydning at kunne føre Kontrol med de passerende Togs Hastighed, synes det mere 
hensigtssvarende at anbringe de ovenfor nævnte stationære Kontrolapparater paa de paa
gældende Steder; Etableringen af enkelte saadanne Anlæg vil sikkert vise sig at være en 
baade paalideligere og billigere Kontrol end Anvendelsen af selvregistrerende Hastigheds
maalere paa alle Lokomotiver. 

Med Hensyn til Anvendelse af Hastighedsmaalere i Almindelighed bemærkes, 
at Maalerne formentlig har størst Interesse og Værdi for Lokomotivpersonalet, som ved 
Hjælp af dem altid skulde være i Stand til at regulere Hastigheden saaledes, at den holdes 
indenfor de givne Grænser for de paagældende Tog og Strækninger. De omtalte Mangler, 
som klæber ved Maalerne, bevirker imidlertid, at Lokomotivføreren ofte stoler mere 
paa sit Ur, sit Strækningskendskab og sine Afstandsbestemmelser end paa Hastigheds
maaleren, saaledes at Hastighedsreguleringen mindre foregaar efter Hastighedsmaaleren 
end efter et individuelt Skøn, hvorunder der ogsaa tages Hensyn til Økonomi og Drifts
forhold. Ihvorvel dette for den dygtige Lokomotivfører slet ikke er nogen daarlig 
Maalestok, maa Kommissionen dog fremhæve Betydningen af, at Hastighedsmaaleren 
altid er i bedste Orden. 

Til Kontrolering af Toghastigheden over Arbejdssteder paa Linien anvendes i 
Sverige et særligt Kontrolapparat, hvis væsentligste Led er et Sekundpendul og en Knald
signalkapsel, som i Apparatets Normalstilling hviler paa Skinnen; ved sit Udslag frigør 
Pendulet en Fjeder, som da bevæger Knaldkapslen bort fra Skinnen. Afstanden mellem 
Sekundpendul og Knaldkapsel udmaales efter den Vejlængde, som i. 1 Sekund gennem
løbes med den tilladte Maksimalhastighed, og Overskridelse af denne markeres da ved, at 
Kapslen eksploderet under Lokomotivets Hjul. Dette Apparat har i den senere Tid og
saa fundet Anvendelse ved Statsbanerne. 

Endelig kan Overskridelser af Hastigheden i nogen Grad hindres ved at fastsætte 
et Maksimum af Tid, som maa indvindes under Fremførsel af forsinkede Tog over givne 
Strækninger. 

9. Lokomotivernes og Vognenes Kørehastighed.

Ved Politireglementets § 20 er det bestemt, at der for hvert Lokomotiv skal fast
sættes en Hastighed, som ikke maa overskrides, og som skal angives i Lokomotivets Fører
hus; i Henhold til denne Bestemmelse er der ad administrativ Vej fastsat vi, se største 
tilladte Ha':ltigheder, som er: For Persontogslokomotiver 90 og 70 km i Timen, for Gods
togslokomotiver 60 og 50 km i Timen og for Rangeringslokomotiver 50 og 25 km 
i. Timen.

• 

" 

, 



17\J 

'fil diss- for Lokomotiverne fa.·t atte Maksimalhastigheder har Kommisionen 

i Almindelighed intet fundet at indvende men vil dog bemærke, at den for Lokomotiverne 
Litra E og G fa tsatte Maksimalhastighed af i50 km i Timen ynes vel høj under Hensyn 
t,il disse Maskiner,• korte Ak ·elafstand (3276 mm) og b tydelige Overhæng. Begge Typer er 
oprindelig kon_ truerede til 45 km i\faksimalha,·tighed, og da der ikke vides at foreligge 
tvingende Grund til den foretagne Ændring, S\l.mt da Maskinernes Gang, ærlig for Litra 
G, kan være ret urolig ved ·tørre Ha tighed, vil man henstille, at Hastigheden atter ned-
ætte til 45 km i Timen. 

roget til ·varende gælder Rangering ma ·kinerne Litra H,, hvis Maksimalhastig
hed oprindelig var 25 km i 'rimen, men :enere blev forøget t,il 50 km i Timen. Da Aksel
afstanden kun er 2 400 mm, altsaa mindre end den ved >>Techni che Vereinbarungen<< 
foreskrevne mindste Akselafstand for Vogne, er denne Ma kintype ved større Ha tig
heder ud at for en slingrende Bevæge] e. I Prak ·i naa de større Ha -tigheder ganske 
vist kun sjældent, undtagen naar Ma kinen løber tom over Banen, men netop da vil 
Maskinen· Slingring rumme en Fare. Komrni ionen vil finde det rigtig t, at Maksimal
hastigheden for denne Ma kintype ned ættes til 25 lrn1 i Timen. 

Med Forspandskør, el (Kør el med 2 Lokomotiver foran Tog) følger den Ulempe, 
at Toget. Førelse kun delvi'l ligger i en enkelt Mandfl Haand, hvilket under indtrædende 
Uheld kan vær af væsentlig Retydning, hvorfor man ikke finder det tilraadeligt at an
vende For,·pand til Fremførelse af Tog med stor Ha tighed. En Ind krænkning i saa 
Henseende er vel allerede truffet derved, at der fr1, Admini tratiouens Side er udstedt 
Forbud mod Anvendelse af For. pand foran de tørre Lokomotivtyper Litra P og R, men 
Kommi sionen vil anbefal en Bestemmel. e om, at Mak imalhastigheden ved Anven
delsen af Forspand ikke maa over kride 80 km i Timen. 

I ovenstaaende er ved >>Forspand<< kun tænkt paa Maskiner, som løber retvendt. 
Det kan imidlertid undtagelsesvis blive nødvendigt at anbrinoe bageste Maskine med 
Tenderen forrest, og aadan Anbringelse er hidtil foregaaet uden Hastighedsnedsættelse. 
Under Hensyn til, at en Maskines Baglæn gang ,·om Regel er mindre sikker, og til de 
Vanskeligheder, om beredes Personalet under Baglæn kørsel, vil man anbefale, at Maksi
malhastigheden - ligesom i Sv rige - fastsættes til 60 km i Timen for Tog, som frem
føres af 2 Maskiner med Tenderne koblede mod hinanden. 

For Vognmateriellet gælder ingen særlige Mak imalhastigheder - enhver Vogn 
kan uden Hensyn til dens Konstruktion ellel' Alder fremføres i Hurtigtog. 

Derved fremkommer der en Mulighed for Anvendelse af det ældste Materiel under 
lige Vilkaar med det nyeste, hvilket Kommi ionen mener bør søges undgaaet ved Fast
sættelse af en ærlig Græn, e for den Hastighed, hvormed det ældre og svagere fateriel 
i det Hele tør fremføres. 

Kommissionen vil derhos anbefale, at der for Vogne, hvis Akselafstand er mindre 
end 3,0 m samt for Bygningsvogne, Telegrafvogne, Færgevogne, V ægt prøvevogne, Bro
prøvevogne, Vandvogne, Sneplove og Hjælpekraner fa:tsættes en Maksimalha.stighed af 
45 km i Timen, og at det nævnte MateriP,l forsyne med paamalet Angivelse hero_m. 
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10. Togenes Hastighed, Størrelse, Vægt og Sammen
sætning. 

a. Togenes Hastighed.

Den ubetinget tørste Hastighed, hvormed det er tilladt at fremføre noget Tog, 
er ved Politireglementets § 44 fastsat til: 

for i ndh e g nede Ba ner: 

100 km i Timen for Skinner, der pr. Meter vejer 
90 

37 kg og derover 
30-37 kg

70 20-30 -
4G 15-20 -

± o ,. u i n d h c g n e d e B a n e r: 

45 km i Timen for alle Strækninger. 

!øvrigt betinges Togenes Maksimalhastighed af:
Den for Lokomotivet fastsatte Maksimalhastighed, 
Togets Størrelse og V ægt, 
Bremsernes Antal, Betjening og Fordeling, 
Lokomotivets Plads i Toget og 
Banens særlige Tilstand. 

Den ved Politireglementet tilladte Maksimalhastighed af 100 km i Timen paa 37 
og 45 kg Spor er siden 1911 ikke bragt i Anvendelse for noget Tog. For de forskellige 
Togarter udgør den i Praksis anvendte Maksimalhastighed i Reglen: 

For Persontog ........................ . 
- Blandettog ....................... . 
- Godstog ......................... . 

90 km i Timen 
60 
45 

Tjenestekøreplanen for Togene opstilles paa Grundlag af de for de forskellige 
'rogarter udregnede Køretider, hvortil lægges den til Standsning og Igangsætning m. m. 
medgaaende Tid. 

De for Stationsmellemrummene saaledes udregnede Køretider angives ved Togets 
Afgangs- og Ankomsttider, henholdsvis det Tidspunkt, da Toget skal passere Stationer, 
ved hvilke det ikke skal standse. Endvidere angiver Tjenestekøreplanen Togets Karakter 
og Maksimalhastighed saavel for den frie Bane som gennem Stationerne. 

Togenes Køretider bestemmes ved Beregninger, som støtter sig til Banens 
Længdeprofil; en Undtagelse herfra danner kun visse Togarter særlig paa den sjællandske 

ord- og Kystbane, for hvilke Køretiden er bestemt alene ved Prøvekør ler under Forud
sætning af en bestemt Togstørrelse. 

Til hver Togart svarer en bestemt Grundhastighed, hvorved forstaas den Ha
stighed, som ved Beregningen af Køretiderne og de dertil svarende Togbelastninger er 
benyttet for horizontal Bane. 

Indtil 1891 havde man kun 6 Togarter, men siden da beregnes der Køretider 
for 11 Togarter. 

Forskellen i disses Grundhastighed er i flere Tilfælde meget ringe - eksempelvis 
skal nævnes, at Køretiden for de 4 langsomste Togarter er beregnet efter Grundhastig-

N 
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heder af henholdsvis 39, 40, 44 og 45 km i Timen, og flere af di se anvende kun i begrænset 
Udstrækning paa Hovedbanerne. 

Ihvorvel man er af den Opfatte} e, at en Formindskelse af Togarternes Antal 
vilde yære ønskelig, fordi Personalet lettere bliver fortroligt med de forskellige Togarters 
Fremføre} e, naar der imellem disse er en mærkbar Forskel, og deres Antal er mindre, 
har Kommissionen dog ikke ment at burde tille For lag i saa Hen eende, fordi Manglen 
af Dobbeltspor paa adskillige af Hovedbanerne med stærk Trafik o-ør det nødvendigt 
for Administrationen at have ret frie Hænder i Valget af Togenes Grundhastighed for 
overhovedet at kunne tilrettelægge Køreplanen. 

Betinge} en for, at et Tog under normale Forhold kan føres rettidigt over Stræk
ningen, er, at der mellem Grundhastigheden og Maksimalhastigheden er et vist Spring, 
som muliggør Overholdelsen af Køretiden ogsaa under særlig ugunstige Forhold og en 
vis Indvinding af Tid under Forsinke! er. 

I Sverige har man som Regel fa ·tsat Maksimalhastigheden 10, respektive 
5 km i Timen højere end Grundha tigheden henholdsvis for Persontog og Godstog. I orge 
og Tyskland følger man den Regel, at der i Køreplanen er angivet det mindste Antal 
Minutter, i hvilket det paagældende 'l'og maa føre· over hvert Stationsmellemrum. 

Ved Stat banerne er der ikke nogen saadan bestemt Angivelse af, hvor meget 
Maksimalhastigheden maa overstige Grundhastigheden. Ved vi se Togarter er Grund
hastighed og Maksimalha tighed den samme, ved andre er Springet indtil 20 km i Timen. 

Kommi · ionen vil anse det for ønskeligt, at der fastsætte et bestemt 
Forhold imellem Togenes Maksimalha ·tighed og dere Grundhastighed. Efter Kom
missionens Skøn bør Maksimalhastigheden ikke fa tsættes højere end til 10 km i Timen 
over den ved Beregningen af Køretiden benyttede Grundhastighed. 

Med Hen yn til Mak imalhastighedens Afhængighed af Banen· Til.·tand be
mærkes, at Fornyel ·e af Sporoverbygningen om foran under Afsnit II A anført, i adskillige 
Tilfælde ikke har kunnet finde Sted saa betids om ønskeligt, saaledes at Sporet,· Tilstand 
paa flere Strækninger bar nødvendiggjort en edsættel e af Mak imalha,·tigheden. Dette 
har medført det meget beklagelige Forhold, at man i længere Perioder har maattet køre 
med betydelige For, inkelser, hvad der selv med de bedste ikkerhedsforan taltninger 
dog altid vil betyde nogen Svækkelse af Sikkerheden. Kommissionen maa henlede Op
mærksomheden paa det ønskelige i, at man i saadanne Tilfælde midlertidigt forandrer 
Køreplanen, saaledes at Køretiden gøres længere, men man er dog klar over at dette i 
mange Tilfælde vil støde paa praktiske Vanskeligheder. 

Som det vil fremgaa af den som Bilag 2 aftrykte Fortegne} e over de af Audi
tøren behandlede ager er der i Aarene 1906-13 indtruffet 14 Tilfælde, i hvilke Tog er 
lukket ind paa en Togvej, hvor der holdt et andet Tog. Bestemmelsen i Togreglementets 
§ 29, Punkt 5, hvorefter gennemkørende Tog · Hastighed ved Krydsning eller Over
haling paa enkeltspore_t Bane samt ved Overhaling paa dobbeltsporet Bane ikke
maa overskride 45 km i Timen, er saaledes af ganske særlig Betydning for Sikkerheden,
men Opmærksomheden henlede paa, at denne Bestemmelse, efter hvad der er Kommis
sionen bekendt, ikke altid overholde .

Ved Politireglementets § 31, Punkt 2, er det be temt, at alle personførende Tog, 
hvis størete tilladte Hastighed er mere end 60 km i Timen, skal være forsynede med en 
gennemgaaende Bremseindretning, men denne Be ·temmelse modificere ved amme 
Reg1ements § 44, Punkt 9, derhen, at Tog, hvis gennemoaaende Brem e bliver utjenst
dygtig, kan fortsætte Kørslen med uformindsket Ha tighed, naar Betj�ningen af det 
foreskrevne Antal Bremser sker ved Haandlcraft, og Toget er for ynet med gennem
gaaende I udretning- ved hvis Hjælp de rejsende oo- 'l'ogper, onalet kan give Lokomotiv-

8 6 

s 

s 
s s 

s 

s 

s N 

s 
s 

s 
A 

i., s 
s 

B s I, 

b s 
s '> 

N s s 

s s 

s 

:,, 

s s 
s 

s 
s 



1 2 

føreren Sigual til at standse Toget. Da den sid::,tuævnte Be::,tenuuelse - der for øvrigt 
ikke har praktisk Betydning, idet saadan Indretning for Tiden ikke haves - ikke i 
:amme Grad som den forannævnte tilfred Qtiller Hensynet til ikkerheden, vil Kom
missionen hen tille, at Politireglementet § 44, Punkt 9, ophæve . 

h. '
l

'ogenes Stønelse og V ægt. 

Togenes Størrelse angives ved Vægten i Vognladninger R. LO Tons. Det største 
Antal Vognladninger, der maa fremføre, i et Tog, bestemme, under Hensyn til Loko
motivets Trækkekraft, Togets Art og Banens Stigning forhold og angives i Tjeneste
køreplanen ved Tabeller over det Antal Vognladninger, som Lokomotiverne kan frem
føre. Grænsen for Togenes tørrel e er fa ·tsat ved Togreglementets § 28, der fa -tsætter 
at >>intet Tog maa bestaa af flere end 120 Vognaksler - belæssede eller ubelæs ede -, 
hvis , amlede Bruttovægt ikke maa over tige 80 Vognladninger. Personførende Tog 
maa ikke indeholde flere end 80 Vognak ·ler eller 60 Vognladninger, og per onførende 
Tog, hvis største tilladte Hastighed er 70 km i Timen eller derover, ikke flere end 60 Vogn
aksler eller 40 Vognladninger. Alt fraregnet de Toget fremførende Lokomotivers med 
tilhørende Tenderes Aksler og V ægt<<. 

Togreglementet synes ved denne Bestemruel ·e at være for enkelt affattet, thi 
det levner Mulighed for Forøgelse af de personførende Togs tørre! e udover 40 Vogn
ladninger, naar den tilladte største Hastighed nedsættes til blot en enkelt eller nogle 
faa Kilometer under 70 km i Timen. Eksempelvis skal anføres, at der ikke vil være noget 
til Hinder for - i fuld Overens ·temmelse med Togreglementet - at op tilte et Tog med 
en største tilladt Hastighed af 69 km i Timen bestaaende af indtil 80 Vognaksler eller 60 
Vognladninger. 

En saa ringe ed ættelse af den største tilladte Hastighed er ganske uden Be
tydning i Praksis og taar ikke i pa ·sende Forhold til Forøgelsen i Togvægt. Man har 
derfor i Tjenestekøreplanen tilføjet følgende Bestemmelse: 

»Naar Belastningen af et Tog, hvi · største tilladte Hastighed efter Køreplauen
er 70 km i Timen eller højere, over ·krider 40 Vognladninger, skal Hastigheden ned
sættes til 65 km i Timen<<. 

Herefter kan per onførende Tog af d n højst tilladte Størrelse, nemlig paa 80 
Ak ler og 60 Vognladninger fremføres med en Ha. tighed af indtil 65 km i Timen eller 5 km i 
Timen lavere Hastighed end den for personførende Tog, bestaaende af 60 Aksler og 40 Vogn
ladninger, fa tsatte Hastighed. Derved ker Tooreglementet Fyldest, men Kommissionen 
vil mene, at heller ikke denne Ha, tighedsned ·ættelse tør iges at have praktisk Be
tydning, hverken for Trækkekraften eller for Togets Sikkerhed. 

Der ligger i denne Bestemmelse en Erkendelse af, at Hastigheden nødveudigvi · 
maa nedsættes, naar Togvæoten forøges, men den angiver ikke noget Forhold mellem 
Hastighed og Togvægt. 

Toget Vægt og Ha tighed er bestemu1ende for det· levende Kraft; denne skal 
ophæves for at bringe Toget til tandsning, og af denne afhænger Omfanget af den Øde-
læggelse, som et Sammenstød eller Sporafløb vil afføde. 

Idet et Tog ikre Fremførelse aaledes i væ entlig Grad er afhængig af den 
tørrelse, 'rogets levende Kraft har, gælder det om at stille Togvægt og Toghastighed 

i et saadant indbyrde Afhængighedsforhold, at den levende Kraft holdes indenfor 
rimelige Grænser, men da Ha tigbeden for de forskellige Togarter maa betragte.- som 
givet, er man i Hovedsagen henvist til at sætte visse Grænser for Togvægten. 
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Bortses fra Togma8kinens Vægt, kan der OJ:JStilles følgeude Tabel over Togenes 
levende Kraft for de ved Togreglement og Tjenestekørepl an for Tiden fastsatte Tog
størrelser og Toghasti()'heder. 

'fabel XXXII. 

Største til la dte I Levende Kraft 
Hastighed Vognvægt i Hundreder 

Aksel anta l Metertons/ Anmærkning 
I t 

km/Time · rn/Sek. Sekund 
I I 

lcexe.l. roterende Masser) 

I 
4:5 12,5 120 800 63 
GO 16,7 120 800 112 Ikke i,ersouforc11dc 
60 16,7 80 600 84 Persouforeude 
G5 18, l 80 600 98 
70 19,4 60 400 75 
90 25,0 60 400 125 

100 27,8 60 400 155 
I I 

.Et Godstog paa l 20 Aksler og 60 km Hastighed har saaledes en væsentli gt større 
levende Kraft end de fleste Persontog, og omend Godstoget i sig selv tillader en saadan, 
synes den større levende Kmft dog betænkelig af Hensyn til den hele Toggang, navnlig 
naar det tages i Betragtning, at Godstoget kun er udrustet med Skruebremse, Person
toget derimod med Vakuumbremse. 

De nugældende Regler for Togenes Størrelse og V ægt kan efter Kommissionens 
Skøn i det hele vanskeligt sikre noget rigtigt heldigt Forhold imellem Togvægt og Tog
hastighed, og ser man hen til Udlandet, træffer man der væsentlig andre Bestemmelser 
for Togenes Størrelse i Forhold til Hastigheden, hvilket vil fremgaa af nedenstaaendc 
Sammenstilling: 

'l'abel XXXUI. 

'l'illa(lt Akselantal. 

Persontog Go ds tog 
Hastighed I 

I 
km/Time Sveri"'e 1'1'yskland 

I O ! 
Schwl'iz !Danmark Sverige l'l'yskland

Schweiz 
li 

Person-
I 

Ikke 
/!Danmark

f d person-øren e førende 
I I I 

11 
indtil 40 .. 80 80 60 80 1204) 1205) 100 I 120 120 

41-45 .. 80 80 60 so 100 120 5) 100 120 1' 120 
46-50 .. 80 80 60 80 100- 100 100 120 

! 
120 

51-55 .. 80 60 60 so 80 80 120 ]20 
56-60 .. 80 60 60 80 80 60 I 120 ' 120 
61-65 .. 70 (74)2) 52 (60)3) 60 so I I 
66-70 1) 70 (74)2) 52 t0)3) 50 80 I 
71-75 .. 60 (64J2) 52 60)3� 50 60 
76-80 .. 60 (64)2) 52 (60)3 40 60 I 

I 
.. 

81 og d er- ' 

over .... 50 (54)2) 44 (52)8) 40 fiO I I 

Anmærkning: 
1) J. Danmark 66-69 km i Timen.
2) Højst 2 6-akslede Vogne maa bereg11es som 4-akslede.
3) - 4
4) [ Tog med ·tørste Hastighetl af indtil 30 km i Timen, som ikke medfører rejsende, lillarle.

140 Aksler.

") Under særlig gunstige Strælrningsforl10l u rillade, 100 ;\ ksler. 

. I - • 
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Da Antallet af Aksler ikke afgiver noget Maal for Togvægten, idet hver Aksel 
kan være højst forskelligt bela tet, har man i Danmark angivet Togets Størrelse baade 
ved Aksel- og Vognladning tal. Den ty ke >>Betriebs-Ordnung<< nævner ved Fastsættelsen 
af Togenes Størrelse kun Akseltallet, men intet om Togvægten. 

I Sverige bestaar et bestemt Forhold mellem Ak elantal og Togvægt, idet en 
Ak el bela tet med 7,5 Ton regne for en >>Lastak el«, og hver Vogn ansættes herefter 
til et Antal af La taksier, som bliver besten.1mende for Togstørrelsen. Eksempelvis skal 
anføres, at en 4-akslet Vogn, om vejer 30 Tons, optælles med 4 Lastaksler, medens en 
4-ak ·let Vogn, der vejer 42 t, optælle som 42 : 7,5 = 5,6 Lastaksel.

Om ætter man det i verige gældende Akselantal efter Forholdet l Aksel = 
7 ,5 t, kommer man til følgende Re ultat i Sammenligning med de her i Landet tilladte 
Belastninger: 

'l'abel XXXIY. 
'f i 1 l a tl t T o g b e 1 as t ni n g. 

Hastighed 
Persontog Godstog 

km/Time verige Danmark Sverige Danmark 

indtil 40 .. 600 GOO 900 800 
41 50 .. 600 600 750 800 
51-110 .. 600 600 600 800 
61-69 .. 525 600 

70 .. 525 400 
71-80 .. 450 400 
81-�I() .. 375 400 

Herefter vil Togvægten i Sverige, sammenholdt med Toget levende Kraft, være 
angivet i nedenstaaende Tabel: 

Hastighed 
Akselantal 

kmf'['ime 

indtil 40 .... J 20 
41-50 .... 100 
51-60 .... 80 
61-70 .... 70 

71-80 .... 60 
81-90 .... 50 

Vognvægt 
I t 

900 
750 
600 
525 
450 
375 

'l'abel XXX V. 

Levende Kraft 
i Hundreder 

Metertons/Sek. 

55 
73 
84 
99 

111 

I 
117 

Her er Togvægten og Hastigheden saaledes tilpasset, at Togenes levende Kraft 
vokser nogenlunde jævnt. 

Som foran nævnt tillader tatsbanerne Togreglement samme Belastning 
(800, henholdsvis 600 Tons) for alle Hastigheder under 70 km i Timen og ligeledes 
samme Belastning (400 Tons) for alle Hastigheder fra 70-100 km i Timen. Kom
missionen finder, at de Bestemmelser, om i venge er fastsatte gennem >>Siikerhet -

I .f 
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ordning vid Statens Jarnvager<< byder en mere rationel Ordning, og man vil mene, at 

disse Bestemmelser uden synderlig Ændring er anvendelige ogsaa paa danske Forhold. 
Imidlertid kan man ikke se bort fra, at den stadige Forøgelse af Trækkekraften 

muliggør Fremførelsen af stedse støne Tog, og det turde derfor være rigtigt at frem
hæve, at der findes en naturlig Grænse for Togstørrelsen, nemlig Trækapparatet, og da 
navnlig Koblingen mellem Maskinen og den forreste Vogn. Udover, hvad denne kan 
bære, tør Togets V ægt ikke forøges. 

I Schweiz har man saalede fastsat den Regel, at Togenes Belastning under 
Kørsel med jævnt Træk ikke maa paavirke Trækapparatet udover 10 000 kg, og Togenes 
Maksimalbelastning er herefter fast at til: 

tigning i\Iaksimalbelastuina 

1 200 900 t 
1 150 750 t 
1 100 650 t 
1 80 550 t 

Tilsvarende Græn. ·er for Togenes Belastning paa Banens Stigninger er ikke 
trufne ved tatsbanerne og synes heller ikke nødvendige for Togenes Fremførelse af 
en enkelt Maskine, da Maskinernes Trækkeevne foreløbig sætter en Grænse, som ligger 
lavere end den tilladte Belastning af Trækapparaterne. 

Naar der medgives et Tog For ·pandsmaskine, vil denne Belastning derimod 
kunne overskrides. 

Kommissionen vil derfor henstille, om det ikke af Hen yn til de nuværende Træk
apparater maatte anses for formaalstjenligt - i Lighed med de i Schweiz gældende Bestem
melser - at fastsætte en noget lavere Mak. imalbelastning end 800 Tons Togvægt for 
Stigningsforholdene 1 : l 00 og derover. 

I Udlandet har man ·ædvanlig en noget højere Mak imalgræn ·e for Godstogene 
Vægt paa horizontal Bane end fastsat for tatsbanerne. Medens dlandets Baner i ud
strakt Grad anvender God vogne med en Bæreevne af 15 og 20 t, har de fleste af Stats
banernes Godsvogne kun en Bæreevne af højst 12,5 t, og da Vognparken endvidere omfatter 
et meget stort Antal Godsvogne, hvi Bæreevne er 10 eller endog Jnm 6 t, maa vore Gods
tog sammenkobles af mere uensartet Materiel og et væ entlig større Antal Vogne og vil 
fa.a en større Længde end Udlandet Godstog til Fremføre! e af samme Last. 

I Betragtning heraf finder Kommissionen den nuværende Maksimalgrænse for 
Togenes Belastning vel afpasset efter vore ] orhold. 

Efter det foran udviklede vil man anbefale, at de i om taaende Tabel XXXVI

anførte Græn ·er for Togenes Belastning og Ha tighed tage op til Overvejelse. Til 
yderligere Oplysning er i Tabellens 3. Kolonne angivet Togenes omtrentlige Længde. 

Personførende Tog bør derhos ikke indeholde flere end 80 Aksler og ikke veje 
over 600 t. 

I det foregaaende er Maskinernes V ægt ikke taget i Betragtning, men denne 
udgør navnlig ved de større Togha tigheder en ret betydelig Del, mindst 10-28 %, 

af den samlede Togvægt. 
Den i Tabel XXXVI angivne Togvægt vil, naar Maskinvægten medtage i 

Beregningen, og naar Toget tænke. fremført enten af en Maskine af største eller af to 
Maskiner af mindre Type, give en forøget levende Kraft som angivet i omstaaende 
'rabel XX Vll o , saaled · at deune r stø1· ·t ved Anv ndelse a( Forspand. 
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}Iaksimal
hastighed 
km/'l'ime 

indtil 40 ... 
41-50 ...
51-60 ...
61-70 ...
71-80 ...
81-90 ...
91-100 ..

Akselantal 

120 
100 

80 
70 
60 

50 
42 

Ha -tighed 
km/'l'ime 

1 6 

Omtrentlig 
Toglænade 

111 

oOO 
500 
4.00 
350 
300 
250 
210 

'label xxxn.

I 
Største levende 

Vognvægt .. Kraft i
t Hundreder 

800 
750 
600 
525 
450 
375 
320 

.M etertons/Sek. 

-Hl
73
84
\:)!)

111
117
124

'1'abel XXX V J I. 

Levende Kraft i Hundreder 
Metertons/Sek. 

--·---··---

Enkelt Maskine To Maskiner 

70 
80 
!JO

100

118 
137 
150 
164 

123 
142 
157 
172 

Kommissionen har allerede under Afsnit II C, >>Lokomotivernes og Vognenes Køre
hastighed<< fremsat Forslag om at indskrænke Forspandskørselen til de Tog, hvis 
Maksimalhastighed ikke over tiger 80 km i Timen. En Gennemføre! e af denne Begræn. -
ning vil ogsaa i nogen Grad medvirke til Formind kelse af Togene· levende Kraft ved 
de største Hastigheder. 

Det her berørte Forhold fremhæver yderligere Ønskeligheden af i videst mulig 
Udstrækning at undgaa Forspand kør ·el. 

c. '1'ogenes Sammeusætning.

Den tiltagende Ind.førelse af hurtigtkørende Tog har bevirket, at man forskellige 
Steder i Udlandet har skænket Togene· ammensætning en særlig Opmærk omhed, idet 
Erfaringen har vi ·t, at lette 2-akslede Vogne, som or indrangerede imellem tunge Truck
vogne, kan løfte af 'por ved plud, elio og haard Bremsning, ligesom saadanne Vogne 
ogsaa kan afspore paa Grund af uroligt Løb, naar de har kort Ak elafstand og løber 
ba«eRt i hmtigtkøroncle Tog. 

D • projsisk-hessiske Statsbaner har «iv t følgende Regler for Sammen retning 
af hurtioe Tog: 

l) I H urti!rtog med Mak ·imalhastighed 90 km i 'l'imen og derover maa kun an vende.
4- elJer 6-aksledo Vogne.

s 
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2) j andre J:-.1.urtigtog nwa 111edføre · :1-akslede ogn , Jta,ir

a,) Ak elaf tanden er mind t 6 J\J eter og udgør mindst 62 pUt. af Vognkassen ·
Længde og 

b) Vognene Eaenvægt er minds 16 Ton .
Anvende), en af 2-akslede V oane i Hurtigtog er forbudt.

Efter d for de svenske Stal ·baner aældende Forskrifter maa 2-aki:,lede Vogt1e 
ikke indsættes imellem Truckvogne i Tog, hvi · Ha tighed overskrider 60 km i Timen, 
medmindre baade de 2-akslede Vogne og de nærmeste Truckvogne paa begge ider af dem 
er forsynede med virksom, gennemgaaende Brem e. 

Som det vil , e , er de prøjsiske Regler for Tog ammensætning mere udformede 
og videregaaende i Fordringerne om Anvendel. e af ensartet Materiel end de sven, ke 
Regler, men efter hvad Kommissionen har bragt i Erfaring, vil en Ændring af de, vensk 
Regler, sigtende paa en mere en artet Togsammen retning, kunne vente . 

I de danske tatsbane-.:s Reglementer og Ordr samling er der ikke givet alminde
lige Forskrifter for Togformeringen, men gennem de i de trykte Togplaner optagne særlige 
Regler for Togstammerne ammen retning har man, efterhaanden som Antallet af Truck
vogne er blevet forøget, tilstræbt saa vidt muligt at sa.mmen ætte Hurtigtogene ude
lukkende af Truckmateriel, i hvert Fald for Per ot1delens Vedkommende. 

Kommi ionen erkender, at Be ·træbel erne gaar i den rigtige Retning, men maa 
samtidig paa Grund af Sagens Betydning - an, e det for absolut nødvendigt, at der 
snarest muligt ·gives be ·temte Regler for en artet Togsammen retning. 

Ved Opstillingen af saadanne Regler bør foruden Materiellets Vægt tillige dets 
Modstandsevne imod ammentrykning tage i Betragtning, thi selv om Vognen s 
Styrke ikke er tor nok til at sikre de rejsende imod Til kadekomst _w1der de ube
regnelige Paavirkninger, ·om kan op taa ved poraftøb eller Togsammen tød, synes 
det dog utvivl omt at Faren formindske·, naar Materiellet. tyrke er saa ensartet 
som muligt. 

I denne ]'orbindel ·e skal Kom mi,• ·ionen henlede Opmærk omheden paa de Bemærk
ninger, der under Afsnit ll C >>Materiellets A11 kaffelse dets Kon truktion, Alder og Vægt 
m. m.<< er frem. atte om Truckkupevognenes Kon truktion, og udtale, at de omhand
lede Vogne ikke bør indflættes foran eller imellem Tru ksidegang. vogne i de hurtigste
Togarter.

Gennemførelsen af en rationel Ordning med Hensyn til Togsammen retningen 
støder imidlertid paa Vanskelighed, hidrørende fra den Forpligte! e, Takstloven paa
lægger Banerne med Hen ·yn til fremskyndet Befordring af letfordærvelige Var r. Den 
Maade, hvorpaa denne Bestemme! e er nærmere udform t i  God, befordring reglementet, 
bar medført. at Befordringen sker med de hurtige, p r ontørende Tog, der derfor hypp.i0t 
maa medføre God vogne. Dette er ikke foreneligt m d ikkerhed hen,-ynet, og Kommis
sionen maa derfor indtrængende anbefale, at det paapeg de Forhold ændres, idet man 
iøvrigt skal henvise til den under Afsnit II ., Side 41 foretagne nder,•øaels vedrørende 
Afsporing af lette 2-akslede Voanr, anbraot baa i Hurtiatog. 

d. Beskytte! esvogne.

Den Del af T get. ·om løber ullliddrlbart bag :NJa,kinen. am;es i Til[ælde af �am
lllenstød for at vror i højere Urad udi;a,t fo1· lt'are end den øvrig Del af Toget. 1 
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hurtige Persontog lader man derfor en hel Vogn eller en Vognafdeling fone. t i Toget 
ubesat af rejsende, de saakaldte Beskyttelsesvogne eller Beskyttelsesrum. 

De svenske Statsbaner foreskriver, at Beskyttelsesrum ikke behøves i Tog, be
staaende af et Tenderlokomotiv og indtil højst 10 vakuumbremsede Vogn-Aksler med 
en største tilladt Ha tighed af 55 km i Timen. !øvrigt fordres i Persontog en hel Vogn 
el1er den forreste Vognafdeling, og denne skal i Tog med større Hastighed end 60 km i Timen 
naa mindst 8 Meter bag Vognen forreste Pufferskive. For Hastigheder under 60 km i 
Timen er ikke fastsat nogen Længde af Beskyttelsesrum, men det antages at naa ca. 2,0 m 
bag Vognens forreste Puffer. 

I Tyskland foreskrives, at den forre te Vognafdeling skal holdes fri for rejsende 
i alle Persontog, der løber mere end 40, men ikke over 50 km i Timen, og at hele den 
forreste Vogn holdes fri for rejsende i Tog, hvis Hastighed overskrider 50 km i Timen. 

I Schweiz fordres ved en Hastighed af 61-75 km i Timen en særlig Beskytttelses
vogn, som skal veje mindst 10 Tons; ved Hastigheder over 75 km i Timen skal samme 
Vogn veje mindst 12 t og have mind t 6 m Akselaf tand. 

For de danske Statsbaners Vedkommende er ved Politireglementets § 32 fastsat, 
at den forreste Vognafdeling skal holdes ubesat af rejsende i de Persontog, hvis Ha
tighed overskrider 45, men ikke 70 km i Timen. I Tog, hvi Ha tighed overskrider 70 

km i Timen, skal den forre te Vogn, hvis den er toakslet, eller to Afdelinger af en Truck
vogn holdes ubesat af rejsende. Saadanne Be kyttelse.-rum eller -Vogne holdes aflaasede, 
dog maa de benyttes til Befordring af Jernbane- og Postfunktionærer, der rejser i Tjeneste
anliggender. 

Endelig er det bestemt, at tomme God ·vogne som Regel ikke maa benyttes som 
Beskytte!. es vogne i Hurtigtog. 

De her i Landet anvendte Regler fordrer, hvor ikke særlige Post- eller Rejse
godsvogne træder i Stedet, i Hovedsagen en Vognafdeling til Beskyttelse for Tog, hvis 
største tilladte Hastighed er 70 km i Timen eller derunder, men to Vognafdelinger for 
Tog, hvis Hastighed er tørre end 70 km i Timen. 

:Fordringerne til Beskyttelsesrum gaar saaledes væsentlig højere i Udlandet end 
her i Landet, og Kommissionen vil og aa mene, at i hvert Fald nogen Ændring i vore 
Bestemmel er maa anses for ønskelig. 

Hvad angaar Be kyttelsesrummet Anvendelse til Befordring af tjenstgørende 
Jernbane-. Told- og Po tpersonale, kal bemærkes, at saadan Anvendelse ganske sikkert 
r nødvendig, om man ikke vil risikere i tor Ud ·trækning at maatte medtage tomme 

Vogne til BeskytteLe for Per. onvognene, og man finder ikke, at der med Grund kan rejses 
Indsigelse herimod fra Jernbanepersonalet ide. Brem ·ekupeer og Jernbanegodsrum 
skal dog betjene,, og den Fare, .-om kan opstaa deraf, maa betragte som en nødvendig 
Følge af Personalets Virk omhed. 

Noget anderlede.- stiller llorholdet i;ig, naar det er Postvogne der anvende som 
Be ·kyttel e vogne, da di se Vogne ofte rummer et talrigt Per onale, og saaledes er noget 
nær ligestillede med Per onvognene. En overvejende Del af Postvognene er delte i et 
Postkontor og et Po t- eller Jernbanegod.-rum. I de Tilfælde, hvor en saadan Postvogn 
nødvendigvi maa indgaa om Beskyttelse vogn i Toget, anbringes Jernbanegodsrummet 
som Regel op imod Maskinen, men lokale Forhold medfører, at dette ikke altid er muligt, 
og det staal' Kommissionen klart, at en Ændring heri kun er gennemførlig ved Konstruk
tion af nye Vogne. Endvidere vil man henlede Opmærksomheden paa, at det baade 
i Tyskland og Schweiz er paabudt saavidt muligt at undgaa Anvendelsen af Postvogne 
som Beskyttelsesvogne, samt at man i Tyskland har indl'ettet de nyere Postvogne, der 
au vendes i de hurtigste Tog, saaledes at Postkontoret er anbragt mellem et Godsrum mod den 
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ene Gavl, og Toilet, Redskabsrum m. v. mod den anden. Disse Vogne har altsaa altid 
Beskyttelsesrum i begge Ender. Denne Form har kun Statsbanerne Truck-Postvogne 
Litra Dg og Dj amt enkelte 2-ak lede De-Vogne. 

11. Uheld og Fejl ved rullende Materiel.

De i Bilag 2, Fortegne! e over de af Auditøren behandlede Sager, anførte ca. 
200 Tilfælde omfatter ikke aadanne som i egentligste Forstand kan tilskrives Fejl eller 
Mangler ved det rullende Materiel. 

Fejl ved det rullende Materiel forekommer imidlertid, endda i et ikke helt ringe 
Antal, men enten er de bemærkede i Tide, eller ogsaa har de fremkaldte Uheld haft et 
saadant Forløb, at Følgerne i Hoved agen er begrænsede til en større eller mindre Tog
forsinkelse. Visse Fejl kan imidlertid afstedkomme Fare for Driftssikkerheden, og da 
derhos enhver Togforsinkelse medfører regelmæssighed i Toggangen og rummer en 
Spire til den edgang i Sikkerheden, som uvilkaarligt vil fremkomme, hvor tabt Tid søge· 
indvundet ved Forcering enten af Kør ·el eller Togek pedition, har man fundet Anledning 
til at underkaste Spørgsmaalet om Uheld og Fejl ved det rullende Materiel en nærmere 
Undersøgelse. 

Efter de gældende Ordrer og Bestemmelser indberettes enhver Togforsinkelse, 
som er foraarsaget ved Fejl eller Mangler paa Lokomotiver, uopholdeligt, forsaavidt Tog
forsinkelsen paa Uheldsstedet andrager mere end 5 Minutter for Il- og Persontog eller 
mere end 10 Minutter for blandede Tog og Godstog. Har Uheld vedrørende Lokomotiver 
og Vogne Interesse for den almindelige Sikkerhed, for lVIateriellets Konstruktion og Ved
ligeholdelse, for Værkstederne· Drift eller anden Afdelings Virksomhed, gøres det til Gen
stand for omhyggelig Undersøgelse paa Stedet og ubetinget Indberetning til den øver te 
Ledelse. 

a. Uheld vecl Lokomotiver.

Paa Grundlag af de nævnte Indberetninger er udarbejdet om -taaende Tabel 
XXXVIII: 
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'L'abel XXX VUL 

U h e l d V e d L O k O m O t i V e I' f O I' 'r O o• , S O 111 h a l' m e d f Ø l' t 1.' 0 g f O l' S i Il k e l S e

af mere end 5 Min. for Il - og Person tog og mere end 10 Min. for

blandede Tog og Godstog. 

heldet. Art 

Fyrkassen, Fejl ved ....... .
tøttebolte, utætte ........ . 

Kedelrør, utætte . . . . . . . . . . . 7 8 
Domen utæt .............. . 
Røgkammer, Fejl ved . . . . . . 2
Ildristen, Fejl ved ......... . 
Askekassen, Fejl ved ...... . 
Murbuen nedfalden . . . . . . . . 3 I 

_, Blypropper smeltede ....... . 
Kedelarmatur, Fejl rnd . . . . . G 3 
Injektorer og Fødeventiler, 

Fejl ved ................ . 
Rerrulator, Fejl ved ....... . 
Damprør, Brud paa ....... . 
Blæseren, Fejl ved ........ . 
møreapparater, Fejl ved .. . 

Cylindre, Stempler, Glidere, 
Stempelstænger, Linealer, 

5
1 
7 
3 
4 

3 
l 
2

l 

Brud og Fejl ved . . . . . . . . 20 1 3
Driv- og Kobbelstænger, bøj-

ede . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 l
Driv- og Kobbelstænger, Brud 

paa .................... . 
tyringsdele, Brud paa .... .

Ekscentriker , varmløbne . 

3 

Brud paa ............... .
Rammer, Brud paa ....... . l 1 -

Træk- og Stødapparater, Brud 
paa .................... .

Fjedre og Fjederbærere, Brud 
paa ........... : ........ . 

5 i 2 
_6 j 12

Akselkas er, Fejl ved ...... . 
tanglagere, Varmløbning af. 15 6

Hjullagere, Varmløbning af.. 10 11 
Hjulak ler, Brud paa ...... . 

do. , bøjede ......... .
Hjuhinge, Brud paa ....... .

do. , løse ............ . 
Drivtappe, Brud paa . . . . . . . 5 4
Kobbeltappe, Brud paa ..... 
Bremsetøj, Fejl ved . . . . . . . . 8 1
F'yr i Uorden, Dampmangel . 20 11 
Vandmangel i 'l'enderen .... --=-..I __ =._

I alt ... 137 I (i
I 

I r:-o 
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heldenes samlede Antal har herefter naaet ;\'[inirna i L90:� 04 og L90 1i o.:; O" 

ret betydeliae lVfaksima i 1.908-09 og 1.91 ij-J 6; fremtrædende Aar:·ager til Uheld er navn
lig utætte KedelrøT varmløbne Lagere. l3rucl eller B0jning af for. kellige Maskindele. samt 
Dampmangel paa Grund af rlaarligt F_vr. 

'l'n.bel XXXIX. 

An tal 'l'ogforsinkel ·et· paa 10 Min. og derorer paa Grund ar·

U bel cl ved L o k o rn o t i " e 1·. 

--·------- ---------
Fo rsi n k  e l  en i Mi n utter 

·---

l 0-19120-29,30-39140-49 50-59 60-89 I '.?O og I alt 
I 

90-119 J derover

I
I 

1902-03 ... 22 12 7 6 9 l.O 2 4 72 
03-04 ... 12 10 9 3 2 :-3 4 43 
04-05 ... 17 9 5 1 6 3 2 51 
05-06 ... 11 10 13 6 3 !) 2 54 
06-07 ... 18 21 9 10 7 7 5 4 1 
07-08 ... 33 23 17 11 7 Hl 4 2 llfi 

08-09 ... 48 31 26 1\-1 7 22 fi 5 164 
09-10 ... 30 18 Hl 5 6 9 5 fi 98 
10-11 ... 27 17 21 7 15 2 2 99 
11-12 ... 26 22 16 5 7 20 5 2 103 

12--13 ... 21 20 20 9 10 l 9 n 113 
13-14 ... 41 15 16 8 8 12 12 5 117 
14-15 ... 38 33 10 1.2 10 20 ]0 2 13!) 
15-16 ... 53 26 33 20 I 17 37 16 12 214: 

--- -- - --
Mi<l.deltal ... 28 19 )6 9 7 15 fi 4 104 

I Tabel XXXIX give en Oversigt over de Togforsinkelser paa 10 Minutter og der
over, som er en Følge af de her nævnte held; ogsaa af denne fremgaar Aarene 1908-09 
og 1915-16 om særlig uheldige med et betydeligt Antal større Togfor inkelser. 

Om en væsentlig Del af de anførte Uheld maa det imidlertid ·ige ·, at de er uund
gaaeligt kædede ·ammen med Driften og en Følge af Ufuldkommenhed enten ved det 
anvendte Materiale, ved Konstruktion og Bygning eller ved Til. yn og Pasning. ogen 
direkte Fare for Driften ikkerhed vil Hovedmassen af aadanne Uheld ikke kunne med
føre; Admini. trationen har til enhver Tid Opmærksomheden henvendt paa dem og søger 
ved dertil egnede Midler at begrænse heldenes Antal til det mindst mulige. 

Omstaaende Tabel XXXX viser Uheldenes Hyppighed i. Forhold til den :am
lede Kør el med Toglokomotiverne og i Forhold til det af hvert enkelt Lokomotiv gen
nemsnitligt kørte Kilometerantal. 

Det vil af Tabellen fremgaa, at Uheldenes Antal ogsaa i Forhold til Kør len er 
lavest i Aarene 1903-04 og 1904-05 oa tør t i Aarene 1908-09 og 1915-16. Det ret 
betydelige Antal i de sidstnævnte 2 Driftsaar maa til hives den , tærkere Udnyttet e af 
Lokomotiverne, der netop i disse Aar har oennemløb t der s højeste aennemsnitlige Kilo
meterantal. 

1---
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Tabel XXXX. 

Antal Lokomotiv-Uh e ld i Forhold til Lokomo t ivernes 

Udnyttelse . 

I I I 

Antal I Antal Antal Antal ' Gennemsnitligt 
Aa r Uheld 

I
Loko-km 

I
Loko-km. I Loko. Antal Loko-km 
pr. Uheld I pr. Loko. 

1902-03 ...... 137 I 13 210 745 96 429 389 33 961 
03-04 ...... 86 13 534 7fi0 157 381 I!

402 33 669 
04-0:">. ..... 85 I 13 685 918 161 Oll 396 34 560 
05-0fi ...... 94 I 14 192 5fi4 151) 985 39fi 35 840 
06-07 ...... 146 I 15 051 247 103 091 400 37 628 
07-08 ...... lfl8 I lfi 122 702 102 042 402 40 106 
08-09 ...... 226 17111100 75 713 416 41 132 
09-10 ...... 133 ' 17 978 108 135 174 444 40 491 
10-11 ...... 124 I 17 577 384 141 753 4t'i9 37 478 
11-li ...... 12fi 17 664 592 140 195 461 38 318 
12-13 ...... 129 17 4fi5 836 135 3!J4 467 37 400 
13-14 ...... 121 17 545 119 145 001 477 36 782 
14-15 ...... 145 18 188 3fi4 125 437 475 38 291 
15-16 ...... 221 20 492 452 92 726 475 43 142 

b. Uheld ved Vogne.

De ved Vognmateriellet indtrædende Uheld og Beskadigelser er - bortset fra de 
ved Rangeringsuheld foraarsagede Beskadigelser - meget faatallige og kan i det væ
sentlige henføres til de i det efterfølgende nærmere omtalte Skader paa Hjulaksler og 
Hjulringe. 

Blandt de i det foregaaende nævnte Aarsager til Uheld har man underkastet 
Akselbrud og Hjulringsbrud, der rummer en særlig Fare for Togenes Sikkerhed, en speciel 
Undersøgelse. 

c. Akselbrud paa Lokomotiver.

For Lokomotivernes Vedkommende er der i 14 Aar fra 1902-03 til 1915-16 
indtruffet 14 fuldstændige Akselbrud i Driften, deraf 6 under Fremførelse af Tog paa 
Linien, men intet af disse Tilfælde har medført Ulykker eller blot Uheld med den øvrige 
Del af Toget. I 3 Tilfælde er Akselbrud sket umiddelbart før Togafgang eller efter Tog
ankomst, og i 5 Tilfælde paa Rangermaskiner. Endvidere er der i samme Tidsrum kon
stateret 56 begyndende Brud paa Lokomotivaksler ved Eftersynet i Værksted og Remise. 

Akselbruddene fordeler sig paa de forskellige Aar som vist i omstaaende Tabel 
XXXXI, der tillige - saa vidt det til Raadighed staaende statistiske Materiale rækker -
angiver Antallet af Akselbrud pr. 10 000 000 Lokomotivkilometer, sammenlignet med Sve
riges, Prøjsens og alle Tysklands Statsbaner, men Kommissionen vil dog bemærke, at Vær
dien af en Sammenligning imellem danske og fremmede Baners Uheldsstatistik kan være 
tvivlRom, da det valgte Grundlag for Statistikkens Udarbejdelse kan være noget forskelligt. 
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'l'abel XXXXI. 

A k s e l IJ r u d p a a L o k o III o t i v e r o g 'l' e 11 <l e r e . 

190�-U� .......... . 
03-04 .......... . 
04-0:i .......... . 
05-0fi .......... . 
0G-07 .......... . 

· 07-08 .......... . 
08-0V .......... . 
09-lO .......... . 
10-11 .......... . 
11-12 .......... . 
12-13 .......... . 
JR-14 .......... . 
14-1 :) .......... . 
15-l(i .......... . 

Ant::t.l Ak olbrud 

i Yærk-

Antal Akselbrud pr. IO Mil!. 
Loko-krn ved Statsbanerne i 

Driften sted og I alt Da11m:irk Srerig Projsen 'l'.)'. kh111d 

l 
2 
1 
l 

I 
1 
1 
1 
3 

l'emise ' 

2 
4 
3 

2 
7 

19 
l 
2 

10 
6 

1 
4 
5 
4 

l 
3 
7 

20 
� 
3 

11 
!} 

0, 4 
3,31 
4.01 
3,0:) 

0,11::$ 
1,9-4-
4-,Gl. 

13,12 
1,33 
1,!17 
7,01 
5, 12 

3.% 

1,58 
0,51 
2,00 
1,50 

0,44 

0,3G 

0,li!l 

0.9 
o;6 
') *) 

ti, l 
4,4 
1,9 
1,4 
0,7 
1, 1 
0,8 
0,7 
0,(i 

1,9 
l, l 

�*) 
5,3 
4-, l 
2,l 
1,7 
1,9 
1, 4-
1,3 
1,5 
l, l 

2, 13 

Anm. Oplysningerne fra s\'enske, 1,rojsiske og t ske Bnncl' er tagne fra "Sveriges 
officielle Statistik" og den svenske Trafiksikkerhedskommission· Betænkning, henholdsvis .,Stn
tistisclic Nachrirlttcn von den EisenbabMn des Vcrcins Jlcutscltcr Ei enbabnvenrnltungen". 

For do danske Stats baners Vedkommende er medr gnet og,ma de begyndende Brud, 
som ikke har medført Ak len· øjeblikkelige Ka sation. 

Af alle AJrnelbrud falder 

7 5, 7 pCt. paa 
11,4 

8,6 -
4,3 -

Drivaksler, 
Kobbelaksler, 
Løbeaksler, 
Tenderaksler. 

Efter deres Art kan af 70 Brud de 50 henføres til 3 be temte Grupper, nemlig: 
Brud i Akselhal eue paa Driv- og Kobbelhjulsak. ler til Lokomotiver Litra K, 18 

Tilfælde. 
Brud ved Ekseentrikski.verne paa Krumtapak ler til Lokomotiver af Litra C og P, 

l 8 Tilfælde.
Brud, som udgaar fra Kilegange eller oter i ældre Lokomotivers Drivhjuls

aksler, 14 Tilfælde. 
Den førstnævnte Gruppe af Brud er forefundet i Aksler af Siemens-Martin-Staal; 

H af de 18 Tilfælde falder paa Aksler leverede i Aarene 1.897-1898, og de maa antages 

•) I "Statistische Nachrichten von den Eisenbahnt.'n de· Vel'eins Deutscher Eisenbalinverwaltungen" 
for 190-1 er medregnet "Haarrisse", hvorfor Antallet af Ak elbrtlll i dette Aar for Prøjsens 
Vedkommende var 33,2 pr. 10 llfill. Lokomotiv-km. 

25 

70 
1,7: 

y 

l_. 



at hidrøre fra gentag ne meoet . tærke Varmløbninger. Ak. Jerne havde gennemsnitlig 
kørt ca. 453 000 km. 

Den anden større Gruppe af Ak ·elbrud er forefundet i Krumtapaksler af Nikkel
staal under Lokomotiver Litra C og P, og 15 af de 18 Tilfælde paa Aksler, der i Aarenc 
1907 og 1908 er leverede med nye Lokomotiver af Litra P. Af disse Ak ler knækkede 1 i 
Driften, uden at noget Uheld opstod deraf, og de øvrige begyndende Brud er forefundne 
ved Eftersyn i Værkstederne. Samtlige disse 18 Brud udgik fra en som det syne· for skarp 
Inddrejning paa det Sted, hvor Akselhalsens Bry:;t støder op til Ekscentrikskiven, eller 
var beliggende imellem Ekscentrikskiven og Krumtaparmen. Aarsagen til disse Brud har 
man ment at maatte tilskrive den ret skarpe Inddrejning ved Aksdhalsens Bryst, som alene 
fandtes ved den Serie Aksler, der knækkede, men denne Forklaring er næppe udtømmende; 
der er nemlig konstateret begyndende Brud i nogle til dennE- Serie hørende Aksler, uagtf't 
man i Tide havde bortdrejet det skarpe Bryst og tilvejebragt en passende Runding paa 
dette Sted. En medvirkende Aarsag turde være at søge i Sporforholdene, navnlig paa de 
sjællandske Stationer, idet Akselbruddene fortrinsvis har vist sig ved de paa Sjælland 
løbende Maskiner, og man vil derfor tilraade en Undersøgelse af de Kurver, disse Lokomo
tiver har haft at passere, saavel i Hovedspor som i Side- og Maskinspor. Om end de an
vendte mindste Kurveradier teoretisk vil tillade en P-Maskine at pa sere uden skadelig 
Paavirkning af Akslerne, maa man regne med de Paavirkninger, som det forreste faste 
Hjulsæt under et Lokomotiv - alt efter Kurveradien - er udsat for, naar Kurven pas
seres med Fart, og dis e Paavirkninger træffer netop paa P-Maskinerne det med Krumtap
aksel forsynede Hjulsæt. Særligt vil man paapege, at der i Maskinsporene ved Køben
havns Godsbanegaard har været Kurver af mindre end den forudsatte Radius. 

De ka ·serede Krumtapaksler havde for Lokomotiver Litra C gennemsnitlig løbet 
ca. 520 000 km, men de øvrige C-Ma ·kiner paa Sjælland havde indtil 1. Januar 191G 
gennemsnitlig løbet ca. 775 000 km for den ældste l 2 Aar gamle Series Vedkommende, 
og de nyere C-Maskiner havde gennemløbet ca. 395 000 km. De til de sjællandske P
Maskiner hørende Krumtapaksler, som er kasserede, havde gennemsnitlig løbet 235 000 km, 
medens de fynske Maskiner, som fremdeles er i Drift, havde løbet ca. 290 000 km. 

De til den tredie Gruppe af Akselbrud henførte 14 Uheld, ved hvilke Bruddet er 
udgaaet fra Kilegange eller Noter, viser afgjort, hvilken Indflydelse en forholdsvis 
ringe, men skarpkantet Udhugning eller edfræsning kan have paa Akslernes Holdbarhed. 
Disse Aksler havde gennemsnitligt løbet ca. 969 000 km. 

En Beskrivelse af de i Driften indtraadtc Akselbrud paa Lokomotiverne findes i 
Bilag 19. Bilag 19. 

Som det vil fremgaa af Tabel XXXXI, er der paa Statsbanerne indtruffet et ret 
betydeligt Antal Akselbrud, ogsaa i Sammenligning med Udlandet, men det er øjensyn
ligt, at disse Maskindele er underkastede en nøje Kontrol i Værkstederne, hvor 80 pCt. af 
Bruddene er blevne opdagede. 

d. Akselbrud paa Vogne;

I Aarene 19°2/o3-l915/16 er der paa Stat banerne indtruffet 7 Akselbrud 
paa Vogne. I 2 Tilfælde blev Bruddet fundet ved Eftersyn i Værkstedet, medens de 5 
øvrige Tilfælde er sket i Driften; kun 3 af disse 5 Akselbrud skete paa Vogne tilhørende 
Statsbanerne. Nedenstaaende Tabel XXXXII viser, hvorledes de paa Statsbanernes egne 
Vogne indtrufne Akselbrud fordeler sig paa den ommeldte Aarrække, og angiver tillige 
Antallet af Akselbrud pr. 10 000 000 Vognaksel-Kilometer sammenlignet med Sveriges og 
Prøjsens og alle 'l'ysklands Statsbaner. 
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1902-03 
03-04-
04-05
05-0G
06-07
07-08
08-0!:l
OH-10
10-11

ll-l2
12-13
13-14
14-1:>
15- lli

1% 

Akselbrud paa Vogne 

Antal Ak elbrud 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

......... ' .

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

I alt ... 
�1iddeltal ... 

i Driften 

l 
] 

3 
. . . . . . . . 

I 

i V, rk-

stf-d og 1 nit

.Remi. e 

2 a 

2 5 
........ . . . . . . . .

'L'a bel XXXXII.

og Sue p Io ve. 

Antal Akselbrud pr. 10 li! l. 
Ak el-km ve<l 't:1t ban 1'11 

- ---

Danmark -erigo Pr(jjsen Ty ldand 

0,01 0,03 
0,01 0,02 

0 OH 0,01 0 02 
0,02 0,04 

0,01 0.02 0,04 
0,02 0;02 0,03 

0,02 0,05 O,Ol 0 02 
0,02 0,05 0,01 0,05 

0,08 0,02 
0,02 0,02 
0 10 0,02 
0,18 0,03 
0,15 

---- -

0,009 0,073 0,014 0,02 

Anm. Oplysningerne fra svenske, prøjsiske og tyske Raner er tagne fra,, 'rnriges officielle 
::ltatistik" og den svenske Trafiksikkerhedskommi sion Bctænknino-, henhold vis .• 'tatistisclte Nach
richten von den Eisenbahnm des Ver ins Deuts("her Eise111Jahm·erwalt1111gen'·. 

En nærmere Redegørelse for Forløbet af de i Driften indtrufne Akselbrud pati 
Vogne og neplove finde i Bilag L9. 

Antallet af Ak elbrud paa Vognmaterieilet er relativt meget ringe, og Stats
banerne staar i Forhold til de Lancle, hvormed man har ha[t Lejlighed til at foretage, 'am
menlicrnincr, særdele gun tigt. 

c. 'Hjnll'i11gsllnt<l paa. Lokomotiver.

I Aaren 19°2/03-1915/16 er der paa Lokomotiverne forefaldet 99 Hjulring:-i
brud, af hvilke de 88 Brud er fundne ved Efter yn i Værksted eller Remise 1J1eden · I L 
Brud er ket i Driften. iden 1906-07 er der næ ten refelmæ . ig sket l Hjnlring:brud 
aarligt paa Lokomotiver i Drift. 

En Beskrive! e af de i Driften indtrufne Brud findes i Bilag 19. 
For Bruddenes Antal er der gjort nærmere Rede i om. taaende Tabel XXXXIH, 

hvoraf tillige vil fremgaa, at Hjulring brud paa Lokomotiver er nocr t hyppig re ved 
dan ke Stat baner end ved de sven ke Statsbaner, men at baade de danske og venske 

tat. baner er meget ugunstigt stillede i Forhold til de ty ke Baner, et Forhold . om maa 
forekomme paafaldende, da de dan ke Stat.·baner ·aa godt .·om udelukkende anvender 
Lokomotiv-Hjulringe af ty. k Fabrikat. 
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1902-03 
03-04
04-05
05-0fi
06-07
07-08
0 -09
09-10
10-11
11.-12
12-13
13-14
14-15
15-lfi

Hlti 

'l'abel XXXXlJI. 

H j II l r i n g s b 1· n d Il a a L o k o m o t i r e r o g 'I' e 11 d e r e. 

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .

I alt. .. 
Middeltal ... 

Antal Hjulringsbrncl 
forefundet 

Antal Hjulring brud pr. 10 Mill. 
Loko-km ved �tatsbaneme i 

i Værk
Driften sted og 

Re111i. c 
J nit Danmark fhC'rigC' Proj E'll 'J\ klnnd 

7 7 6,0:1: 4, 19 0,4 0,G 
5 5 4-, L8 l,02 0,3 0,-1: 

11. 11 �),11 9,f>l 0,2 0,2 
3 3 2,41 ,Ol 0,3 0,::l 

l 12 13 9,90 7,00 0,6 0,:> 
1 5 Il 4,25 4-.76 0,4 0,4-
1 11 ]2 ,Ofi G 31 0,4 0,4 
2 4 li 3,87 4-,37 0,7 0,9 
l 7 8 5.27 8,54 0,4 0,G 

11 11 1;22 2.51 0,5 0,6 
3 4 2,fi;i 4,32 0,5 0,5 
2 3 1,97 0,3S 0,4 0.5 
5 li 3,83 1 ,O!l 

2 2 4 2,2' 
----

11 88 99 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,07 4,77 0,43 0,4!) 

An 111. Oplysningerne fra svenske, prøjsiske og tyske Baner er tagne fra "Sveriges officielle 
Statistik'· og den svenske Trafiksikkerhed kommissions Betænkning, henholds,·i, ., tatistische Nach
rirhten von den Eisenbalrnen des Verein Deutscher Eisenbahnvenrnltungen'·. 

Tauel XXX XIV viser, at Hjulringsbrud fortrinsvi indtræffer paa tyndslidte Hjul
ringe. Af alle de beskadigede Lokomotiv-Hjulringe havde ca. 55 pCt. en Tykkelse af 25-30 
mm, ca. 27 pCt. havde en Tykke] ·e af 31-36 mm og ca. 18 p t. en Tykkelse af 37 mm eller 
derover. Antallet af Brud er derho størst for Lokomotiver Litra K, som fortrinsvi. an
vendes til Fremførelsen af Il- og Per ontog; denne Kla. e Lokomotiver udgør lidt over 
20 pCt. af tat. banernes Bestand af Toglokomotiver, men har i den betragte.de Periode 
haft ca. 57 p 't. af de forefaldne Hjulring ·brud, hvilket dog maa tilskrives, at denne 
Lokomotivtype udnyttes særlig stærkt. 

Hjulring bruddene har i ca. 66 pCt. af de forefaldne Tilfælde haft deres Udspring fra 
Hullerne for de Bolte, hvormed Hjulringene befæstes til Hjulene. Medvirkende Aarsag er 
endvidere et meget uregelmæssigt Slid paa Hjulring omkredsen, om paa et enkelt Sted ud
sættes for en dhuling eller Udhamring af Materialet, der giver Lokomotiverne en meget 
tødende Gang i 'poret. Sprængning af Hjulringe over et, aadant særlig saarbart tecl af 

Om kredsen er oftere forekommet. 

En Formindskelse af Hjulringsbruddenes Antal synes opnaaelig ved at kassere 
Hjulringene tidligere end nu og ved at forlade Boltebefæstelsen paa alle hurtigtgaaende 
Lokomotiver. 

Hjulringens Tykke! e efter sid ·te Afdrejning er som Regel i England 3 mm, i 
Tyskland 35 mm; ved Statsbanerne er den tilsvarende mindste tilladte Tykke! e af Lo
komotiv-Hjulringe ved sidste Afdrejning 30 mm. Vilde man sætte dette Mindstemaal 1.i I 
35 mm, tør man forvente en væ entlig edgang i Hjuhingsbruddene Antal, hvad Kom
missionen vil henlede Opmærk omheden paa, ligesom iuligheden for, at Boltene trækkes 
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I 

1\:102-03 .. l 

03-0-1- .. 
04-0:> .. -1: I 

05-0fi .. 2 
Ofi-07 .. l 

07-08 .. l 
08-0�1 .. 3
OH-10 .. 2 
J0-11 .. 2
ll-J2 .. 7 
12-13 .. 2 
13-1-:1-..
14-1:'J .. 1 
l:>-ln .. 

I 

l alt ... 2li

---·-- -

Hjul rings� l' n d og HJ II l rings ty k kel se. 

Lokomotiver og 'l'endore. 

Hjulringens fl'_ykkelse i Kanten
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'l'abel XXXXIV. 
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igennem Hjulrincren, hvorved denne helt frierøres - hvilket er ·ket -, derved tillige vilde 
formindske·. 

Med Hensyn til Hjulringsbefæstel ·en har tatsbanerne for nogle Aar siden tru.flet 
l3estemmel ·e om for de nyere Lokomotivtypers Vedkommende at gaa over til Befæstelse 
med Sprængring, saalede,· som anvendt i Ty kland, hvorved Gennemboringen af Hjul
ring og Hjulkrans undgaas. aafremt denne Befæ tel ·e ·maade kan gennemføres paa ældre 
Lokomotivhjul, uden at Hjulkranse eller Eger svækkes - hvad dog neppe vil være muligt 
ved alle Lokomotiver - maa den anses for en heldig Foranstaltning, der, efterhaanden 
som den gennemføres, tør forudses at ville bidrage til en Formindskelse af Bruddenes 
Antal. Dog mener Kommis ionen ikke derfor at turde anbefale Bibeholdelse af den nu 
foreskrevne mindste Hjulringstykkelse, da en ændret Befæstelse ·maade kun delvis vil 
fjerne Bruddene. 

Ved to af de omtalte Hjulringsbrud har Hjulringene været >>pakket op<<, hvorved 
for taas, at Hjulringen, fter at have været løs, atter bringes til at ligge fast omkring Hjul
stjernen ved at der mellem denne og den ophedede Hjulring indlægges tynde Pladejerns-
trimler. En saadan >>Oppakning<< kan vel medføre Nedsættelse af Vedligeholdelsesudgiften, 

men den maa sige at nedsætte Sikkerheden allerede af den Grund, at Materialet i den 
løse Hjulring kan være overanstrengt; denne Fremgangsmaade vil Kommissionen derfor 
anse for mindre heldig. 

t'. Hjulringsl.Jrud 1rna Vogne. 

I Aarene 19°2fo3-1915/
16 

er der ialt forefaldet 151 Hjulringsbrud paa tats
banerne Vogne. 14.6 af disse Tilfælde er konstaterede ved Eftersynet paa Stationerne eller 

1902-03 
03-04 

04-05
05-0fi
06-07
07-08
08-0\:l
0\:l-10 
1 0-11 
11-12
12-13
13--14 
14-15 
15-16

'l'al.Jel XXXXV. 

H,julrin gslJr ud 1,aa Statsbanernes Vogne. 

Antal Hjulringsbru1l Antal Hjulring brud pr. 100 Mill. 
forefundet ___ Vognaksel-km ve_d_Stat_sh_anern�-
1 l I 

1 I Værksted 
Driften og paa 

1 Statio1t 

1 I 
3 
3 

lait 

3 
4 

... .. . . . . . . - 5 5 

. .. . . . .. . . . - 3 3 

. .. . . . . . .. . 1 15 16 
• • "• • • . .  • • I 12 12 
. . . . .. . . . . . 1 15 16 
. . . . .. . . . . . 1 7 8 
.... ....... - 7 7 
. . . . . . . . . . . 1 24 25 
. . . . . . . . . . . -- 16 16 
. . . . . . . . . . . - 12 12 
.. .. .. .. .. . - 11 11 
. . . . . . . . . . . -

13 I 1
3 

- - - - ,----
lait... 5 146 151 

Middeltal. . . . ...... · ! · ...... ·I· ...... . 

Danmark re rige Prøjsen Tyskland 

o,93 I 3,34 
l ,25 4,62 
1,48 4,18 
0,88 3,08 
4,33 4,41 
3,20 4,87 
3,92 4,69 
1,90 4,43 

I1 ,62 3,48 
5,54 3,82 
3.fi0 3,34 
2,85 4,75 · 

4,0 
2,0 
5,0 
2,0 
2,0 
1,0 
1,0 
0,1 

2,33 3,50 
I 

2�---,----

2,60 4,04 I 2,14 

I 

4,0 
2,0 
3,0 
2,0 
2,0 
1,0 
1,0 
1,0 
0,4 

0,4 
0,4 
0,3 

l,46 

Anm. Oplysningerne fra svenske, prøjsiske og tyske Baner er tagne fra Sverio-es officielle 
S_tatistik" og den . svenske 1'rafiksikkerhedskommissions Betænkning, henhold vis ,,'Statistiscbe Nacli
nchten von tlen Etseubahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen". 
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i Værk tederne, meden. der under Togenes Kørsel paa Linien kun er indtruffet 5 Hjul
ringsbrud paa tatsbanevogne, nerolio 3 paa Personvogne oo 2 paa Gods, ogne, ·amt de. -
uden 2 paa fremmede God vogne tilhøTende 'ydf nske Baner. henholil vi· El.·ass-Lothring
ske Rig jernbaner. 

Over Forløbet af de under Kørslen indtrufne Hjulrino ·brud er der i Bilao- 19 givet 
en Be ·krivel e, hvoraf det vil fremgaa at 3 af Bruddene har medfart porafløb, og at i et 
af Tilfældene den sprængte Hjulring gik igennem Vognbunden op i en Kupe. 

Endvidere er der i Tabel XXXXV gjort Rede for Antallet af Bmd ved tatsbanerne 
her i Landet, i verige og Ty kland, hvoraf det vil fremgaa, at d danRke Stat ·baner har 
et væ cntlig mindre Antal Hjulringsbrud paa Vogne end de ·v nske, men paa den anden 
Side staar noget u0unstigere end de prøj ·iske og de t ske tatsbaner. 

I Tabel XXXXVI er vi ·t, hvilken Tykkelse de prængte Hjulringe har haft - ca. 
52 pCt. havd en Tykkrl.-e af 25- 30 mm. ca. 15 p t. havde en Tykke! e af 31-36 mm og 

1902-03 
03-04
04-05
05--01-i 
Otj- 07 
07-08
08-09
09-10
10-11
11-1\l
12-13
13-14
14-15
15-ln

Jalt ...

1 
l 
l 

1 
I 

5 

'J'alJel XXXXYI. 

H j II I t· i n g s b r II d o g l{ j u I r i n g s t J k k e I s e. 

1 

2 
1 

5 
5 
8 

' 7 
5 

12 
5 
6 
6 

10 

72 

2 

2 

Yogne. 

Hjulringens 'l'ykkel ·e i Kanten 

�, 
1-!I2 l

1 I1 
6 
6 
8 I
7 
5 I 

1

t1 7 

11 I 

80 

I 
1 i

1 

3 

4 
3 

l 
1 
1 
2 

21 

1 
3 

1 
2 
] 

g dororor 

2 
] 

1 
2 
5 
2 
5 

I � 1 10 
6 
3 
4 
1 

2 I 44 

3 
l 
1 
2 

2 
5 
1 
1 

I 12 
8 
-:l 
4 
l 

50 

;:i 
r:n 

3 
4 
5 
3 

16 
12 
1fi 

8 
7 

27 
lfi 
12 
1 I 
13 

153 

33 pCt. en. Tykkelse af 37 mm og derover. At den sidstnævnte Grupp omfatter et for
holdsvis ,-tort Antal Brud maa til hives to mindre heldige Hjul æt-Leverancer fra Aarene 
1901 og 1905. 

Ved at o-ennemgaa Rapporterne over stedfundne Hjulrino-sbrud har man derhoR 
fondet, at i ca. 44 p t. af Tilfældene udgik Bruddet fra et Bolteliul. og ca. 35 pCt. om
fattede Længderevner i Hjulringe, som var befæstede med Man ell' ke ikkerhedsringe. 

Politireglementet § 17, tykke 5, fastsætter Hjulringen mind te Tykkelse efter 
sidste Afdrejning til 25 mm. Denne B ·temmel e er admini trativt skærpet til 30 mm 
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for alle 'l'ruck-Person-, -Post- og -Rejsegod vor,ne med 10 'ron · Ak ·eltryk ell r merc. 
Der er her ikk tag t Hen yn til Hjub-ingen.· l3efæ te] e, , tjemehjul eller kivehjul, ej 
heller til den Ha tighed. hvorm d Vognen fremføre . Det syne tvivl ·omt, hvorvidt det 
kan Yær rigtigt at fa, t ætte mind te tilladte Hjulring tykke] e alene efter en vil.kaarlig 
valgt Belastning; derved vil f. Ek . et nyere moderne kivehjul med prængringsbefæst l e 
faa Hjulringen tidligere fornyet end et ældre tjernehjul med malle Fælge og Bolte
befæ ·tel. e. Rigtigere vil det formentlig være at fast ·ætte mindste Hjulring tykkelse til 
30 mm for alle Per,·on-, Po ·t- og Rej. egodsvogn , der tillade· b fordrede i 'rog med mere 
end 70 km's Hastighed. 

Med Hensyn til God ·voernenes Hjulringstykkelse fremgaar det af 'l'abel XXXXVJ, 
at o er Halvd len af de sprængte Hjulringe havde en Tykke] e af 30 mm eller derunder; da 
alle God.-voerne uden Undtagelse kan vente fremført med en Ha tighed af 60 km i Timen, 
og da der formentlig ikke kan drages noget kel mellem God ·vogne, som kun maa løbe 
45 km i 'l'imen, og aadanne, der maa anvende i hurtigere Tog, burde det formentlig tage 
under Overvejelse og aa at forhøje mindste tilladte Hjulring tykkelse for hele denne 
Gruppe af , ogne. om 'Tabel XXXXVI vi ·er, vil de sprængte Hj ringes Antal derved 
gaa betydeligt ned. 

Lige om ved Lokomotiverne er Boltehullerne og aa ved Vognene et almindeliert 
Udgangspunkt for Hjulringsbrud, og den af Admini trationen paabegyndte Overgang til 

prængring befæ tel. e maa derfor antage at ville medføre en Jedgang i Bruddene Antal. 

Det stør te tilladte Hjulslid mellem 2 Afdrejninger er for baade Lokomotiv- og 
Vogn-Hjulringe fa tsat ved Politireglementets § 17, Punkt 6, til 9 mm for Lokomotiver 
og Tendere, 5 mm for Vogne. 

V d hive] ·e af 29. April ] 909 har Admini trationen ndret sid tnævnte -:Vfaal · 
til 3 a 4 mm for saadanne være Per onvogne, der løber i Iltog, og ved en senere krivel e 
af 28. April 1911 ændredes dette lVIaal paany til 4 a 5 mm for tat banerne egne Vogne, 
meden: fremmede Vogne alene behandles efter Politireerlementets Be temmelser. 

Da Lokomotivhjul paavirke. af tempeltrykkene, Kontravægtenes Centrifuga.1-
kraft og en betydelig hvilende Bela tning, , amt da Hjul liddet fremtræder uents fordelt 
paa Omkredsen, vil et Slid af 9 mm utvivlsomt forvolde lag i Sporet under Hjulets 
Bevægel e og dermed fr mkald Fare for lcinnebrud. Et , aa , tort l'nak i malt Hjul lid 
bevirker derho urolig Ganer af Lokomotivet og bet delig Larm i Førerhuset; det maa 
anbefales i nogen Grad at ned ætte d tte Maal, og man vil da hen,tille, at der for Lokomo
tiver fa t ætte et tør ·te tilladt Hjulslid af 7 mm. 

g. Autlre held metl Lokomoth•e1·. 

�rogfor, inkel er hidrørende fra Fejl ved Maskinen· Dele, ·kylde dels Betjeningon, 
f. Ek . (se Tabel XXX\'III) Fyr i Uorden, Kul brændt paa Ri ten, smeltede l3lypropper m.m.,
del Brud af lVIa lcindele under Kørslen. Af dis e er en Del gan ·ke i ·olerede i dere Forløb
og Virkning og derfor !et betydninersløse, meden· andre oer da navnlig alle paa bevægende
Dele, saa om templer, Driv- oer Kobbel ·tænerer, Hjultappe m. m., virker mere kompli
ceret oer jævnlier medforer -tørre kade paa :.V.I:ateriel og Fare for Betjeningen.

temvlerne frem tillede tidligere paa alle tat banerne Lokomotiver af tøbe
jern. De befal te v cl Konus og l\'Iotrik til tempelstangen, og 2 fjedrende tempelringe 
uden Laas be ørger Tætheden. For tøbningen a{ Stemplerne er erivet ærlige Regler og 
de prøve under et betyd ligt Tryk forinden �fonteringen. AJligevel kan der forekomme 
skjulte tætheder i Materialet, , om ·enere giver Anledning til Brud, der da som Regel 
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indtræffer i Driften under stærkeste Paavirlming, ved stor Hastighed. , 'aadanne Brud 
medfører ofte Sprængning af det ene eller begge den paagældende Cylinders Dæksler, og 
Skaden kan da blive ret betydelig. 

-

1902-03 ........... 
03-04 ........... 
04-05 ........... 
05-0G ........... 
06-07 ........... 
07-08 ........... 
08-09 ........... 
09-10 ........... 
Hl-ll ........... 
11-12 ........... 
12-13 ........... 
13-14 ........... 
14-15 .. ,., ....... 
15-16 ........... 

Ialt ... 

1902-03. 
03--04. 
04-05.
05-06.
06-07.
07-08.
08-09.
09-10.
10-11
11-12.
12-13.
13-14.
14-15.
15- IG.

S II r æ 11 g te Stem I' el k ro n er. 

A 

l 

-
I. 

-

B 

I 

- --

l

I C
I 

J
I 

I 

I
l 
3 

--
5 I 

-

Lokomotiv-Litrn 
_I ___ 

D Ds 

I 

I 

1 

- -

2 ] 

-I 
G 

1 

1 
- -

Sprængte Cyliudenlæk�ler. 

Lokomotiv-Litra - -
As Cs C K 

]_ 

2 

6 
2 
1 

1 1 

l 

l I 1 

fait. 1 1 1 H 

Tabel XXXXVJI. 

--

- - - -

I I 
K 0 p 

I I 

I
I 

1 
I 

] 

l 

l 

l 

l 
I 

l 
! 

I 
2 -i--

I (i 
1 

1 I 

'l'abel XXXXVIJI 

0 p 

l 

1 
l 

2 1 

1 

5 2 

26 
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I omstaaende Tabel XXXX\ II og XXXXVIII findes en Oversigt over de Brnd 
paa Sternpelkroner og Oylinderclæksler, ·om har medført Togforsinkelser. Deri er kun med
taget saadanne Tilfælde, i hvilke Bruddet paa de nævnte Dele er det oprindelige Uheld, 
medens de Stempelbrud, som er en Følge af Stang-, Tap- eller Krydshovedboltbrud, 
er udeladte. 

Opgørelsen viser, at Brud af Stempler og Cylinderdæksler i overvejende Grad 
træffer den talrigste Lokomotivtype, Litra K. Denne Lokomotivtype har, som allerede 
nævnt, i en længere Aarrække i overvejende Grad været benyttet til Fremførsel af tunge 
Il- og Persontog med stor Hastighed. 

Hertil synes Støbejerns ·templer ikke egnede, hvilket Administrationen har været 
opmærksom paa, hvorfor der i de senere Aar er a.nvendt staalstøbte Stempler i en Del 
Lokomotiver. 

Ogsaa Brud i Driv- og Kobbelstænger træffer i overvejende Grad Lokomotiver 
Litra K, jfr. Tabel XXXXIX. Efter Sædvane blev disse Stænger tidligere fremstillede 

'J'abel XXXXLX. 

Il ru d Driv- og Kobbelstænger. 

Lokomotiv-Litra 

A I B I C I Cs I D
--·�---------- -

l E \ Es \ G ! K I Ks j O I P I lt

1902 - 03 ............ .
03-04 ............ .
04-05 ............ .
05-06 ............ .
06-07 ............ .
07 --08 ............ .
08-09 ............ .
09-10 ............ .
10-11 ............ .
11-12 ............ .
12-13 ............ .
13-14 ............ .
14-15 ............ .
15-16 ............ .

I alt .. .
pCt. af Typens Antal 

aarlig ...

1 

1 

2 

4 

0,9 

1 

0,8 

2
l
1

1 

5 

I I 

1 

I 

l I

I 1

I 
I 

1 

1 

1- _!_2_ : -1- -;: - 1 

1 
2 
3
5
3
6
6
4
7
2
1
1 
4 

45 

l 

I 1 

I 

1 I l 
I 1 

l 

1,9 0,9 I 0,2 I 0,6 0,1 0,1 3,2 o,s 0,2 0,2 0,6 

med massivt, nærmest rektangulært, Tværsnit, men for nogle Aar siden har Admini
strationen foreskrevet et andet Profil med større Modstandsmoment, og siden da synes 
Bruddenes Antal at være i Aftagende. 

Tabel L giver en Oversigt over indtrufne Brud af DrivhfulstapJJe paa Lokomo
tiver i Aarene 1902/03-1915/16. 

Til de brudte Drivhjulstappe har der været anvendt forskelligt Materiale, nemlig 
Flussjern, 
Nikkelfl.ussjern, 
Nikkelstaal, 
Digelstaal, 
Svensk Jem og 
Støbestaal. 

I I I 
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'l'abel L. 
Ilrncl I) ri v h j n I s t a p p e.

l,okomolir-Litm 
lait 

Hs C D" .I ]� G J K i\ J' T 

]!:!02-03 ........... 2 2 5 
03-04 ........... l 2 3 
04-05 ......... :. ] 1 
05-06 ........... 2 l 3 

06-07 ........... 1 1 2 
07-0 ........... ] 1 
08-09 ........... 1 2 4 1 
09-10 ........... 
10-11 ........... 
l 1-12 ........... 1 l 3 

12-1:.l ........... 2 4 
13-14 ........... 2 3 

14-15 ........... 1 l 3 
)5-Hi ........... l 1 l 3 

En foretagen Undersøge] e af dis ·e Tilfælde af Brud t 1dor ikke paa, at der vindes 
større ikkerhed ved Anvende] en af de meget kostbare i\Iaterialier, aasom ikkelstaal 
og Nikkelfl.ussjern, trods di ses meget høje Kvalitet ·tal. Mulig vil et særlia blødt Materiale 
være fordelarrtigere til Drivtappe, og herpaa finder man Anledninrr til at henlede Opmærk
somheden. 

h. Uheld ,,ed Vakuumbrem en.

For Aarenc 1902/03-1915/16 er i nedenstaaende Oversigt - Tabel LI -
angivet l Fejl ved d n automati ke Tlakuttrnbrem. e. om har medført Togfors.inkel ·er: 

1.'ahel U. 
I<' e .i l Y ed V ak n 11 mb 1· em · e 11, 

der hnr medført 'rogforsinkelser. 

l heldet.· Art

l!'cjl red 1'�jektorer ......... 
- Vakuumcylindre:
1) paa Lokomotiver .... 
2) -- Vogne ......... 

ved Vakuumledningen .. 
- ... ammenkobling a,f 

'langer og ved lutpladen 
- ved Ventiler paa Loko . .  

-
- Vogne.

- Vakuum,·langer .....
-, hvisAarsag ikke er fun<let

lait. .. 

� I "Si< I ,n 
0 0 C 

I I I 
::::, 0 
:T- � 

""Ti 
.::::, � 

<C 
0 

I 
,.r. 
0 
c;-;, 

I 
t-
0 

I 
<Z 
0 
er, 

I 

I

M 

,...... - ,...... I ...... ...... 
I 

11 

4 
5

1 

6 
3 

23 
17 
21 

I 
] 

3 2 
6 7 10 15 
91 4 4 8

I 8 
1
12 16 

3 l 1 1 
18 14112 2·1 i 13 ljl 22
15 , !) I 2,1 19 

-
o I 10 56, I '102

� I :T-0 C 

I I 
t- 'l:, 

0 0 
� � 

,....., 

1 4, 

0 

I 
7-, 
0 
� 
-

3 
11 2l i 19 
19 20 I l l 

14 �5 rn 
3 1 

31 25 28 
20 18 17 

18 4!) 26 

1 
0 
...... 
er, 

11 

C'<I M --si; 

1 I 1 1 1 
....., C\l i::Q ,...... ,.-, ...... 
�- � =r: 
.- ,....., 

,n 

I 
-,; 

:T-

2 l 

10118
5 5 1 

21 I 21 
9 9 

3fi 
7 1\ 6

--
1 

- -

11 ,r. Ulll 

;:; I � 1 .
I 
i 5

27 
Hl 2US 
15 133 

Hi 20 
2 1 

27 8 6 to rn�
1 1 3 20 

21 ' 11 J 9 l 7 I 28� 16 29 
l] 101 '111114! 1!)2
15 30 

l.1511G51251 '2;t16 

14 I l I 14 18
1

283 

�20 72181
1
931i1358

r 
·-· ' ... 

(l 

T 

s N 

I -, 
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Det sarulede Antal Togforsinkelser, som det hele kan til krives Materiellet, 
bliver herefter: 

Fejl vedrørende 

I 

I I 
Selve Materiellet .. 137 86 85 94

1
146 158 226 133 124 126 129 1 121 

Vakuumbremsen .. 80 70 5n 81. 102 115 1 165 125 82 116 120 j 72

I alt ... 21� 156 ,�4� 175
1 

248: 2731391, 258: 206 242 249 i 193 

I!":) I ::,C 
.--< 

I I 
'SI" ''"' 
- -

� O> 
- .--< 

L45 i 221 

81 1 93 
-1--
22ti 1314:

Gennemsnitlig har ovennævnte 14 Aar ialt 235 Togforsinkelser at opvise hidrørende 
fra Fejl ved Materiellet, og af disse falder 97 eller ca. 41 pCt. alene paa Vakuumbremsen. 

Tabel LI viser endvidere, hvorledes Antallet af Fejl fordeler sig paa Vakuum
bremsens forskellige Dele. Aarsagen til Fejlene har i det væsentlige været: 

for Fejl ved Ejektorer, at Tvist og Snavs er kommet ind og har forstyrret 
Funktionen, 

for Fejl ved Vakuumcylindre paa Lokomotiver, at den mellem Stempel og Cy
lindervæg vandrende Rullering har sat sig fast, i Reglen som Følge af, at Olie eller Vand 
er trængt ind i Cylinderen, 

for Fejl ved Vakuumcylindre paa Vogne ligesom for Lokomotiver, at Rulleringen 
har sat sig fast, men hyppigere dog, at Stempelpakningen har været utæt, 

for Fejl ved den faste Vakuumledning, at Vakuumopstanderne er knækkede eller 
Muffer og Samlinger paa Ledningen har været løse, 

for Fejl hidrørende fra Sammenkoblingen og Slutpladen; at Slangerne ikke har 
været anbragt paa rette Plads, og at der har været Rust, Is eller Snavs paa Slutpladen, 
hvorved der er opstaaet Utæthed. De fleste Tilfælde skyldes dog revnede og utætte Gum
miskiver i Vakuummundstykker, 

for Fejl ved Vakuumventiler paa Lokomotiver at Snavs, Fedtstof el. lign. er trængt 
ind i Ventilerne, 

for Fejl ved Vakuumventiler paa Vogne ligesom for Lokomotivernes Ventiler, at

fremmede Dele er kommet ind, saaledes f. Eks. Tvist, Sand, Papir; disse fremmede Legemer 
maa være indført i Ledningen ved Uagtsomhed eller forsætlig af uvedkommende under 
Materiellets Henstaaen paa Stationerne, som tidligere omtalt Side 151 ; i flere Tilfælde 
har Fejlen været, at Nødbremseklappen har staaet aaben; 

for Fejl ved Vakuumgummislanger, at disse ved mindre omhyggelig Behandling 
er knækkede, og i enkelte Tilfælde mishandlede, f. Eks. ved at der er stukket Huller paa dem. 

I ca. 21 pCt. af alle Tilfældene er Aarsagen til Fejlen ikke fundet. 
Langt den overvejende Del af alle Uheld ved Vakuumbremsen skyldes Vognenes 

Stempel.pakninger og Skiverne i Vakuummundstykkerne samt øvrige anvendte Gummi
varer. Af de fundne Fejl laa 96 pCt. ved selve Togstammen, men kun 4 pCt. ved Lokomo
tivets Vakuumindretninger, et Forhold, der tyder paa, at Vognenes Vakuumbremse bør 
undersøges nøje forinden Indlemmelsen i Tog, og at man ikke bør være henvist alene til 
Vakuumprøven med Toglokomotiverne. 

I Tabel LII vi e · Antallet af Togforsinkelser ·om Følge af Fejl ved Vakuum
bremsen og Forsinkelsernes Størrelse i Minutter for Aarene 1902/03-1915/16. 

g j ~ b 
I I I 

,n <.O 
0 0 0 :n ::,") ...... ..... 
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0 
0) 

0 ,...., 
I ~-0 

C'> ,...., 
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1.'abel Lil. 

U b e 1 d v e d V a k u u m b r e III s e n o g 'J� o g f o r s i n k e 1 s e r n e s S t ø r r e l s e.

)902-03 ............. . 
03-04 ............. . 
04-05 ............. . 
0;')-06 ............. . 
OG-07 ............. . 
07-0' ........ .... . 
0 -09 ............. . 
09-.10 ............. . 
10-11 ............. . 
11-12 ............. . 
)2-13 ............ . 
13-14 ............. . 
14-15 ............. . 
15-16 ............. . 

lait .. . 
pr. Aar .. . 

For inkel er i Minutter 

� 0-19 I 20-29 I :30-39 
I 

40-491 50-59 I 60-89 90-119 

12 
15 
11 
25 
29 
25 
53 
42 
20 
41 
45 
22 
2n 
35 

401 
28,6 

2 
l 
4 
1 
4 
7 
9 
7 
2 
6 

10 
4 
6 
5 

li 
4.9 

2 
] 
4 
4 
1 

4 
3 
4 
5 
-! 

32 
2,3 

1 
l 
2 

5 
l 
l 
l 

rn 

o,n 

1 

1 

2 
0,1 

4 

1 
l 

0 
0,4 

l 
l 

2 

0,1 

I ca. 61 pCt. af alle Tilfælde er For in kel ·erne mindre end ] 0 Minutter; For.·in
kel. erne pan, fra l 0-19 Minutter staar med ca. 30 pCt, oo- Forsinke] er paa fra 20-29 
Minutter med 5 p t., medens For inkelser større end 30 Minutter kun forekommer i gan"ke 
enkelte 'l'ilfælde. 

I >>Almindelig Vejledning for Benyttelsen af den automati. ke Vakuumbrem e<<, 
Punkt 9, er fastsat, at 'l'oget om fornødent kan for inkes 5 Minutter i Afgangen, hvis 
, akuumbrem ·en ved Prøven ikke er i Orden, dog kun hvis Vognop ynet formener, at 
Fejlen ved Brem.-en kan afhjælpe. inden Forløbet af de 5 Minutter. Denne Regel er i 'l'il
læg I. Punkt 6, .'uppler t med, at der doo- kan tilstede en konduitemæssig Overskride! e af 
de 5 :Minutter. Dis ·e Be temmelser er i mange Tilfælde bragt til Anvendelse. 

Da henved 2/3 af all heldene giver en For inkelse mindr end 10 Minutter, og
da Forsinkcl.;erne for en stor Del kan henføre til de • tationer, hvor Togene oprangercs, 
synes det muligt at nedbringe Antallet af held ved en mere omhyggelig Vakuumprøve 
paa dgangsstationerne og et bedre Eftersyn af Brem en. Dele. Herpaa finder Kom
mi sionen Anl dning til at henlede Opmærksomheden, idet henstille , at Tog tammer i 
større Udstrækning, end det nu er Tilfældet, bringes i tjen tfærdig tand forinden Hen
sættelse til Perron, eventuelt ved at Vakuumprøven foretage med Rangel'ma ·kine. 

12. Hjælpe- og Arn bulaneemateriel.

Naar der paa Linien eller paa tationer indtræder Uheld, som har saadanne 
Be kadi gel er af Materiel eller Gods til Følge, at Tog ·tand. es, eller por ·pærres, skal 
Too-per onalet uopholdeligt tilkalde Assi tanee. Denne ydes i tør te Række af Lokomotiv
per ·onal t og, hvis de tes Hjælp er util trækkelio-, af tilkaldt Hjælpemandskab. 
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Hvert Lokomotiv er udru tet med 2 Dunkrafte, Hamr , ::\lej. ler, krueuøcrler 
m. v., saaledes at Togper. onalet under Lokomotivførerens Led l e atter kan bringe af
por de Hjul eller lettere Vogne tilbage paa poret, udvek ·lc sprængte Koblinger, ad

skille sammenfiltrede Vogndele og i d t hele afbøde lettere held.
Ved større held tilkaldes Hjælpemand. kab med særlige Hjælpevogne, hvoraf 

een finde. ·tationeret paa hver af følgende , tationer: Københavns Godsbanegaard, 
København Nordbanegaarrl. Ro ·kilde, Kor·ør, Gjedser, .r yborg, Fredericia, E. bjerg. 

kanderborg, Aarhu H., Aalborg, , truer og , iborg. Efter hvad der er Kommis. ionen 
bekendt, vil di. ·es Antal i en nær }iremtid blive forøget. 

I Hjælpevognene finde. en meget betydelier og omhyggelig ordnet 'amling af  
Værktøj for Træ- ocr Jernarbejde, store Dunkrafte, Ramper, hvorpaa af  poret Materiel 
kan køres paa 'por icren. Taljeblokke med Tovværk til Rej ning eller Bortrydning af  
væltet Materiel o.  , . v., endvidere Autogen- kæreapparat til B handling af  større Jern
dele, Acetylen-Fakler til Bely:ning af Uheldsstedet amt i nogle af Vognene et Rej e
telegrafapparat og et tran portabelt Telefonapparat. 

Foruden det nævnte Værktøj m. v. er der i hver Vogn endvidere 2 Baarer 2 
Tæpper og en mindre Lægeka se, beregnet paa lettere Forbindinger. 

Hjælpevognen Inventar efterseg grundigt og komplettere hve1 Gang, Vognen 
har været i Brug. Iøvrigt bli-rnr Vo.onen hver Maanedsdag efterset. og Varme- og Brem. e
a pparater ro. v. prøvede. 

Hjælperngnsmandskabet udtage i Aarhu · og København af entralværkstederne 
Per onale, paa de øvrige nævnte tationer blandt Haandværkere og Arbejdsmænd i 
Remi erne. Hvem der kal tilkalde , og hvad der iøvrigt skal foretage: for hurtigst muligt 
at bringe Hjælpevognen ]dar til Afgang efter en Alarmering, er forud ordnet og planlagt. 

Med Alarmeringen for Øje er der i København tildelt 2 Værkmestre og 16 
Haandværkere og Arbejd mænd Tjenest bolig i umiddelbar ærhed af Værk tedet. 
Et Vagthold paa 1 Værkmester og 8 Mand er altid til Stede, og dette Arranoement virker 
saavel ved Dag som ved at hurti!!t og paalideligt. Paa de øvrige Hjælpevogn stationer 
er man, naar tilstrækkelig Arbejdskraft ikke haves umiddelbart ved Haanden i Værk
sted eller Remise, henvi t til at tilkalde de nærme ·t boende. 

For hver Hjælpevogn er udlagt et bestemt Di trikt, og saa længe der indenfor 
dette findes Tog paa Linien, holdes altid Tagt paa tationen og ved Maskindepotet, hvor 
en ReRervemaskine holder klar til Udrykning. 

Til Behandling af ·yge og aarede, der er komne til Skade ved Uheld eller 
Ulykker under Tog�angen, raadede tatsbanerne den ] . April ] 916 over følgende 
Materiel: 

Ambulmicevogne. Disse er særligt indrettede til Transport af saarede fra Uhelds
stedet paa Linien til tationer i hvis Nærhed der finde Hospital eller ygehu . 

For Tiden haves ialt 13 Ambulancevogne, der er fordelt til de 13 foran nævnte 
Hjælpevogn . tationer; og aa en Forøge! e af ekse Vogne Antal er, efter hvad der er 
Kommissionen bekendt, forestaaende. 

I de i Gjed er, Kornør, Viborg, 'kanderborg og truer stationerede Vogne er der 
Baareplad · til ] 2 ·aarecle i hver Vogn. I hver af de øvrige Vogne er der Plads til Hi 
saarecle. 

Vognene Baarer er indrettede til at ku1me tages ud af Vognene, aaledes at 
de aar de, efter at de er anbragte paa Baar rne paa selve Uheldsstedet, kan forbli vP. 
paa dem indtil Ankomst n til Hm,pitalet. Til hver Baare hører 2 Uldtropper. 

I Arn bulaHcevognene forefindes endvidere en Læoekas�;e m cl Forbindstoffer 
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og :Medicin. amt i de tor Vogne 2 og i de .·maa ogne l Ka,;se m d Op ration in tm
menter. Dis.-c Lægeka er hvis Indhold er fa tsat efter Forhandling med , undheds

styrelsen, unclerka te regelmæ. siot; Efter yn ved en Læge. 
Paa Hjem. teds. tationen holder Ambttlancevognen oprangeret ammen med 

Hjælpevognen, aalede.- at de sammen danner tammen i et ventuelt Hjælpetof', d r 
de uden aavidt muligt medgives en II Kia . es Truckvogn til Tran port af lettere 
saarede. 

En plomberet Lægekasse er anbragt i all Rej godsvogne, der er i Brug, amt 
paa nogle . tørre tationer; den maa i Almindelighed kun aabne · og benyttes af Læger, 
dog maa den ved større Uheld og aa benyttes af Personalet. 

En Arnbulancebaare er anbragt i alle Rej egod vogne og i Po tvognene Jern
banegodsrum samt paa de tørre tationer. Det; paahviler tationerne at holde deres 
Personale underrettet om Baarens Opbevaring. sted samt at drage Om org for, at Baaren 
holdes i god og brugbar tand. 

Forbindpakker. 'l'il Brug for Per. onalet ved mindre Uheld forefinde Tog- og 
Stations-Forbindpakker, indeholdende Gaze, Vat, Bind og Hoffmann clraaber. Tog
Forbindpakker medføre i alle Tog. De fordeles til alle Togførere, og Togudgang:sta
tionerne er for yn de merl. Reservepakker til Udlevering til Togbetjente, der fungerer 
som Togførere. 

tations-Forbindpakker findes paa alle tationer og Holdepladser. 

Paa Jernbaneskolen undervi. es de Tjene ·temænd, der skal underkaste .·ig Med
hjælp r- og tationsme terprøverne, i Behandling af yge og aarede. 

De til Togpersonalet høiende Tjenestemænd kal traks e{ter Udnævnel ·en ti 1 
Togbetjent ho en Læge gennemgaa et Kur u i Behandlinrr af syge og aarede. 

,aav-1 Togper onalet om de 'I'jene temænd der paa .Ternbaneskolen har gennem
gaaet Kursu i Behandling af syge og saarede, gennernoaar hvert 5. Aar et mindre Re
petition kursus. 

Portørper onalet indøves i at anbringe, transportere og løfte syge og aarede 
paa og fra Baarer samt i at hjælpe ig, naar ingen Baarer haves. Indøvel.-en finder tcd 
�narest efter Antage] en som tation arbejder. 

Med hvert Ambulancetog foretages aarligt en Øve] esudrykning, som uden nocr t 
Varsel beordre af Distriktet. Angaaende denne Øvel. esuclrykning er der l!ivet ærdeles 
detaillerecle Bestemmelser. 

Der er afsluttet Overenskomst med Ahieselskabet >>København· og Frederiks
berg Redning korps<< angaaende Di. po itionsret over Korp. ets Katastrofemateriel ved 
indtræffende Ulykker paa Statsbanerne paa Sjælland-Fa!. ter. 

Redningskorpset skal foruden at tille Katastrofemateri llet til Raadighed for 
Statsbanerne endvidere yde al den Hjælp, om det iøvrirrt kan præstere, f. l];k . tilkalde 
de Læger, Korpset staar i Forbindelse med. 

Naar Rekvisition paa Kata. trofemateriellet modtage , kal Korp:et hurtig·!; 
mulicrt sende Materiellet til Ulykkestedet. Korpset træffer ·elv Bestemmelse om, hvor
vidt Befordring med tat banerne eller egen Befordring vil være at foretrække. 

!\fed Foreningen >>Røde Kor << er der . luttet O erenskomst om, at 'Foreningens 
Ambulancevogne paa Forlangende af 'tatsbanerne . kal give Møde i K0h nhavn og 
Frederik berg. 
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Om nd di · forsk lliae Foran taltninger i alt væ entligt maa . iges at byde en 
v1. ikkerhed for Til. tedekomst af Hjælp under Ulykke tilfælde. syne det dog muligt 
endnu paa enkelte Punkter at hidføre en bedre Ordning. 

Paa de tyske Vogne, der løber paa Gjedser- Warnemiinde Ruten, findes saalerles 
anbragt en Ok e og en Stiksav i et lille Skab i Vognenes idectang. Dette Værktøj er 
til Brug for rejsende som ved Beskadige! er ai Vognen bliver indespærrede; de synes 
imidlertid ret ·vage, og Bruoen af en tiksav vil sikkert falde de fle. te rejsende van kelig. 
Det turde imidlertid være et pørgsmaal om ikke en kraftig Okse i hver idegang vogn 
vilde være et udmærket Værktøj at have ved Haanden i paakommende Tilfælde til Op
hugning af fastklemte Døre, Fjerne! e af ammenbrudte Væage, Itu ·lagning af Ruder 
og lignende. 

Endvidere findes til Ildslukning i de tyske Vogne 1 a 2 Kul. yre prøjter, anbragte 
i idegangen; under Hensyn til at der ikke i tatsbanernes Vogne findes Gasbelysning, 
men udelukkende elektrisk Lys, antager man ikke, at saadanne Kulsyresprøjter er nød
vendige i danske Vogne i Almindelighed, men man finder det formaal tjenligt at an
bringe Slukningsapparater i alle saadanne Vogne, der opvarme ved et særligt Ildsted i 
den enkelte Vogn. 

Endelig kan man ikke se bort fra den Om. tændiahecl. at et Hjælpetog, hvor 
hurtigt det end afsendes, i nogen Grad er athængigt a{ d n øvrige Toggang paa Linien, 
og at Hjælpetogets Hjemstedsstation kan ligge ret langt fjernet fra Uheld. stedet og . aa
ledes være af kaaret fra at brinae ojeblikkelig Hjælp. 

Men hvor Menne ker kommer til , kade, er det netop af Betydning, at <l.er hur
tig t muligt ydes Hjælp af Læg r eller andre, d r er ovecle i Forbinding og Behandling 
af saarede. Det synes derfor 011. keligt, om man ad anden Vej kw1de skaffe den fornødne 
Lægehjælp frem til lykkes._tcdet hurtigere end med Ambulancetoget. 

Der findes e{terhaanden Automobiler del private, dels offentlige, i de fleste 
Byer Landet over. De store Hovedlandeveje løber ofte i umiddelbar Nærhed af Bane
linierne, og af Biveje, som kan befare· af Automobiler, findes en betydelig Mængde. 
Endvidere har Lægerne . om Regel bosat sig i tation byerne, taget Telefonen i deres 
Tjeneste og navnlig i Landdi.·trikterne ·ørget for elvbefordrin<Y ved Motorcykler eller 
Automobiler. 

Ved Hjælp af Telefon og Automobil, eventuelt Lokomotiv, vil enhver tation 
i Løbet af meget kort Tid være i Stand til at sende Lægehjælp af Sted, og Lægeb.jælp 
kan paa denne Maade som Regel ventes bragt til Uheldsstedet meget hurtigt. Hertil 
fordres, at samtlige Stationer og Holdepladser Landet over til enhver Tid holdes nøje 
underrettet om Lægers og Automobilejeres Boliger og Telefonnumre og har disse paa rede 
Haand, samt at der gives Stationer og Holdepladser Ordre til at tilkalde saadan Hjælp 
i vis e Tilfælde. Man vil anbefale, at dette Spørg maal tages op til Overvejelse, aalede. 
at øjeblikkelig Tilkaldelse af Lægehjælp ved indtrædende Ulykkestilfælde bringes under 
fast Form og Organi ation lang alle Banelinier. I Til lutning hertil skal Kommis ionen 
henlede Opmærksomheden paa det ønskelige i, at der indføre Bestemme! er, hvorved 
de paagældende Telefoncentraler, uan.et de gældende B temrnelser om Lukketid, til
pligtes at holde a.abent i Tilfælde af Togulykke. 

Iøvrigt maa det siger;, at Statsbanernes Ambulancemateriel ved Bramminge
ulykken paa heldig Maade har bestaaet sin Prøve, og man har siden da draget Nytte 
af de ved denne Lejlighed indhø. tede Erfaringer. Saaledes er der ved Bevilling paa 
Finan loven tilvejebraat Midler til Forøge! ·e af Hjælpe- og Ambulancevogn mat riellet 
og til Ambulancetogenes Forsyning med Magniumsfakler til Bely ning af held. etedet. 
Vogterhusene er for ynede med Vand pande med Laag, for at der hurtigt kan bringe 
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Vand til tecle, og d r bliver paa 'tation rn.c anbragt Talli r med Tov til øjeblikkeligt 
Brug ved Fjerne! e af Voandele o. s. v. Endvidere paatænkes de at for. yne Hjælpe
vognene mecl transportable Telefonapparater, for at man kan blive i tand til at tilveje
bringe Forbinde! e mellem Uhelds tedet og ta.tionerne. 

nder Hen. yn til, at den foreløbio Behandling af de . aarede inden Ambulance
toget. og Lægerne AnkOJu t maa foretage· af Per onalet, vilde Kommis ionen derhos 
finde det heldigt, om · ddannel ·en i Behandling af yge og ·aarede udvidedes til at om
fatte Kursus og aa for Portørerne og Lokomotivper .. onalet, saalede at hele tatsbanernes 
Driftspersonale udda11nede.· i at kunne bringe saarede og til ·kadekomne den første Hjælp. 
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D. Trafiktjenesten.

1. Publikums Færdsel paa Stationerne.

Politiloven af 11. Maj 1897 for de under tat. drift værende Jernbaner med til
hørend , 'om ter bef!temm r i § I, at Pnblilrnm ikke maa færdes paa Banerne lier dis e · 
, tation 1· m. v. udenfor de for samme· aabnede Lokal it tei, og �t Vogne, der kal afhimL 
Il r afsætte P�rson r eller fods paa , 'tationer, ku II maa holde paa cle der bil bestemte 

, t d r foran , 'tati0111>rne Il r ved Lroq,;esporene. I Ov r n<stemmelse hermed or Nta
tionsanlrogenc indrette le Hao IN! s, at de rejsende kan sti re op i eller forlade 'l'ogen 
ved ])error r, og at :Modtaoore eller Afsender af God kan afhente eller aflever d •re,· 
Gods ved Varehuse ller v d Læ. sespor, liog nde langq ,ærlige Læ�sevej':l. Publikum 
bar h 1efte•·, hvad , 'tation l'll<' 11clv ndig-� Lokal it ter angaar, normalt kun 'Erind� 
paa , tationeme� Perron r og Læ ev�je og pa.a d til di e henhørende Adgang amt 
paa Oveckørshr eller Overgang over , tationsplad en, oo som Følge af det nævnte 
Forbud mod Færdsel uden for dis e , teder kan man ved en Tncler øgelse af Sikker
heclsforholdem vedrørende Publikums li'ærdsrl 1Jaa , .tation'rne indskrænke ,ig til at 
fæ«te Opmærk ornheden paa Frord elsforholclene paa Ov rk,n ·ler og Overgange, paa 
Læs v ,je og paa Perroner. 

M cl lfonsyn til Overkorsler skal man henvi ·e til cl t foran under Afsnit II 
, 'ide O o. fl. anført. idet man knn skal t.ilføje a.t , 'tal ·ban rne Rangerin trnks paa-
1, der, at d-:lr, naar d r fo1et.age Rangerbev g l e1 paa Ternen, som ligger ud n for 
Ban rn · indh'3gnede Grund, og om 1 tilgængeligt for den almindelige Færd l, amt 
paa Terræn m cl ikh af spæn _,d Overlrnrsler, skal gaa n Mand foran Rang 1:toget 
elle1· for OYerkørslernes Veclkomm nde tag3 Plad. ved cli se f01 ai adYarP de ejfar nd . 

Foretag e Range1in" paa , 'tatsbanernes indhegnede T vrræn, men over Læ e

vejsoverkorsler eller lignende Ov rgang , skal der ved ·disse i det 1 idsrum, Station pladsen 
er a'.1bell for Publikum, under Ranoarb:ivægelsrr v..01. rnbragt ,. pærreta,vler, f rsaavidt 
in.o n Revootning lier anden Afspærring finder , tecl. Dog kan d�r hvor Ornstændig
h dem tal r derfor, tillade· Afvig ]ser herfra. 

Ved Rangering paa Læ., e por eller med'\ oone, cl r r under Paa- eller Aflæ nin°, 
har Rano rlederen Ansvar f r og Paabud om, at de ved oonene be kæftioede Folk 
Tid var koe . 

'fil di e Be temm I. er har Kom mi ionen int t fund t at bemærke. 
M d Hen ·yn til Publikum Færd el paa Perronerne skal bemærke , at l!'are h r 

forn mmelig vil kwme op taa i f.ø1°ende Tilfælde: 
a) Under Ophold paa tationen. Perron, meclenfl Tog eller l\lia.·kin r bevæoer

sig lano, denne. 
Faren ligger her i cl n Muli"hed, der er for, at de paa n Perron værende rejsencl 

f on,ætligt eller af VaJivare kan komme ned i poret eller saa langt ud til Perronens Kant 

s 'I 

0" 0 (I 6 
Q (' C s C 

I' e e 

'" " & e (' I' 
(' .. e 

C ff 
<> s e (, 

, 
(' C ... 

" 
.. 

I' C ., C e 
'4 (' !<'\ " S'I e 8 

" R 0 

s -; l s 
'-! 

q i! I' ',, 

se " 
C e A, 

8 !, " l:I !I 
{' ( • s fl,! s e 

e (l~ s " <>.e l'I 

e (' (' C 
e " l' I/ e (> 

,. ' " 81! 0 

lj e s 

" 
e l ') 

"e 0 tl 
(• (' I: l> e 

'\'I. I e e li ,,. 
,..e () V s ... 

A :; $ 

SS j! I" ... S.<>. (' I' 

e h B :, (1 

ø l,I 

R 'I .. e 0 

'I 
Q 

e • .., ll 



211 

at de - f. Ek . ved a en Kupedør aabn s for tidligt - ud ætte for at ramme af et 

Tog, der er i Bevægels lang,· P rronen. 
For at undgaa denne Ri. iko søgte man tidlig re at holde Perrone1 ne fri unde1 

TogE Indkør el 3lJer :Pa sag ed at lade Vente ·alsclø1eM være laasede indtil Togets 
Ankom L, m n Publikums Krav til støn Bevæoel esb ihed ha1 begrænset clen11e For
holdsregels A.nvenclels.\ og SikkerheclPn for Publikum, naar Tog, cl r kal standse paa 
Station n, kører op lang Perron n, maa da hrnemmelig søges tilvejebragt ved at 
gøre Perronerne saa bred�, at Publikum elv und'.lr nrn.kc;imal Trafik ikke nødes Lil at 
komma for n:r:r til Perronkanten. 

Stat banernes nyere Anlæg, hvor der under . tørre Forhold tillige findes særlige 
Bagageperroner, ·amt de Perronudvidelser der foretages ·am idig med tation udvidelser, 
vis'.lr, at der, som foran under Af nit II A , 'irlc 34 anfort, findes fuld For taael. e hos 
Rtatsbai:erne · Administration nrnd Hen yn il Nodvenrlioh d'.ln af tilstrækkelig Perron• 
bredcb, rn n det maa dog fr rnhaive , at der enrlnu v cl rnang:i ælclTe Anlæg trænge, 
til bredere Perroner. 

I øvrigt øges Publikums Ophold paa Perronerne betrygg t ved Op.-yn fra Tjeneste
per onal ts ide og ved pas ende Be temmel ·er for dets Adoang til Perronerne. Op.-ynet 
paahviler den fungerende , tation bestyrer. De Forholdsregler .-om i givet Tilfælde 
anvende. for at hindre Overfyldning af Perronerne, be taar i Krav om Legitimation -
Perronbillet eller Rejsehjemmel - for at faa Adgang til Perron og i Begrænsning af denne 
Adgang ved at holde Dorene laa ede til VenteFJalen, naar Perronerne trues med ver
fyldning. 

ærlige Bestemme] er om Reoulering af Til trømningen fa t ætte. i øvrigt for 
specielle Tilfælde. 

Kommi sionen har intet fundet at bemærke til di· e ]forhold regler til Sikring 
mocl Overfyldni11g af Perroner. 

b) End videre kan der op. taa Fare for Publikum, naar dette maa passere Sporene
for at komme fra en Perron til en anden. 

Kommi sionen maa her mene, at Publikums Færdsel over , porene bør ·ikre 
og reguler .· i aa vidt Omfang om muligt, navnlig v d Anvende! e af Perrontunneler 
og ved mere ud ·trakt Anvendelse af Gitre eller tolper med Kæder til Afspærring mellem 

porene aalede om udtalt foran under Af ·nit II A, 'ide 34.-31:i. 
}fod Hen ·yn til de ærlige Forhold under Togkrydsning har Stat banerne truffet 

den Ordnino, at intet Tog maa tage ind paa en , tation, naar der over dets Togvej 
foregaar Ek pedition af et andet Tog. For gennemkørende Tog, der skal passere et andet 
Togs Ek ·pedition, vej paa en tation, bestemmes det derhos, at det, inden der oives 
Signal til Gennemkørsel, skal være iagttaget, at al Udveksling med det holdende Tog er 
stand et, amt at Publikum holdes borte fra Gennemkørsel sporet ved, at Kupedørene 
holdes lukkede ocr bevogtede af Togper onalet, og ved, at de tation døre, der giver 
Publikum Adgangen til Perronen holde lukkede indtil det ikke- ·tand ende Tog er 
pa seret. 

c) Endelig kan der op ·taa Fare for Publikum under Ind- og Ud tigning af Togene.
Ifølge § 8 i Politiloven for tatsbanerne er det, aa længe et Tog er i Bevægelse,

forbudt Publikum·>>at stige ind i eller ud af Toget eller hjælpe andre dertil saavel om 
egenmægtig at aabne Vogndørene<<. tat, banerne Per onale har ·aaledes her kun en 
Til ynspligt. For afgaaende Togs Vedkommende er det dog ærlig paabudt, at Tog
føreren, forinden han giver Afgangssignal for sit Tog, ·kal have modtaget en Færdig
meldina fra Togbetjeningen, hvilken Ii ærdigmelding tilkendegiver, at de rejsende. Ind
og dFJtigning er tilendebraot. 
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Betinge) en for n bekvem Ind- orr dstianing er i øvrigt gode Perronforhold, 
i hvilk n Henseende bemærke . at Perronerne. Længde bør være aa stol', at Togene 
Personvogne altid kan bringes til 'tand ning ud for Perron lige om Perronhøjden bør 
være rigtigt afpa :et efter Vogntrinenes eller Vognbundens Højde. Herom hen vi ·e · til 
<l. t foran under f ·nit II A. Ride �5 udtalte. 

Med Hen yn til Publikums Færd ·el paa tationerne skal endnu nævnes 
de særlige Regler. der kommer til Anvendels ved Publikum· Befordring med God ·tog, 
idet der ved denne Befordring, som kun finder ted undtagclsesvi , er det ærlige Moment, 
at de paagældende Tog i manere Tilfæld ikke gaar til Perron. saalede at de rejsende.· 
Vej til og fra Togene maa læo-ges over tationspladsen, ligesom de rejsende ofte maa 
henvises til undel' Kør len at opholde sig i Pakvorrne eller i Bremsekupeer. 

For at ·kaffe den bedst mulio-e ikkerhed til Veje for ])ublikum har Admini
strationen truffet følgende ærbestemmelscr for Adgano-en til B fordrinrr med 'odstog: 

1) Den befordring· øgend maa i hvert enkelt Tilfælde henvende :ig til den fun
gerende Stationsbe ·tyrer paa den tation, hvorfra Godstogsbefordringen ønskes, for at 
øge Tilladel ·e til denne, og den befonlringssøo-ende maa begrnnde, at det er ærlig magt

paahggende at opnaa Befordringen i det givne Tilfælde. 
2) Befordringen kan kun tilstedes over kortere trækning r, og der ælge · ikke

Billetter ud over den trækning, det paagældende Godstoo- befarer. Befordringen kan 
dernæst kun ske i det Omfang, ·om de forhaandenværende Plad forhold i Toget tillader, 
saalede at de rej nde, hvi Toget ikke af andre Grunde medfører en Personvogn, hvori 
de kan anbringe:, maa tage Plad · i Pakvognen eller i en Bremsekupe. Dog skal ogsaa 
i disse Tilfælde Bestemmelserne i Politireglementet: § 32 om Be. kyttelsesafdelinger over
holde , lige om Befordring i Taarnbrem. ekupe er forbudt. 

3) Stationsbe ·tyreren paa den tation, der har givet Tilladel e til Befordring
med et Godstoo-, tilkendegiver vedkommende rej ende, at Benyttelsen af denne Tilladelse 
sker paa den rej ·endes eget Ansvar. tationsbe ·tyreren sørg •r endvidere for, at de paa
gældencle rejsende ledsages a{ en tatsbanetjenestemand. naar de skal færde paa , tations
pladsen for at komme til Toget. 

Paa dstignings. tationen skal vedkommende 'rogfører under tilsvarende For
hold 8ørge for, at de rej ·ende ledsages fra Tog til Penon. 

4) Børn kan kun. naar de led ages af vok. ne, opnaa Befordring med rene Godstog.

For kolebørn.· Vedkommende gøre8 dog i visse Tilfælde ndtagel e fra Kravet 
om Ledsagelse af voksne; Befordringen maa da under ingen Om.·tænrligheder ske i Pak
vogn, men skal finde ted i n almindelig 3. Kla , es Per onvogn. 

D'lt forakommer Kornrni sio11 n, at clet herv-ed fra AdminiEtration ns t,ide �1 

gjo1t, hvad der i cli�se Tilfælde kan gøre fot det 1�jsend Publikum ,'ikkerhed, elv 
om dat nat.urligvis maa erkendes, at Befordtingen nBcl Godstog ikke fr mbyder samme 
Sikkerhed ·om R fordringen med per. onførencle Tog og man ma<.1, derfor og aa for
mene, at Per,onbefordring med Godstog, naar den ikke kan ske under tilsvarende For
hold som ved :P rsontog (Paa- og Afstigning ved Perron, Befordrino- i alminct,tigc 
Personvogne), ikke bøi tabe sit undtag I es vis, P!"æg. 
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2. Sikker h e d s t j ene s Len p a a S t at i o n er n e.

a. El'tersJnet itt' 'l'og\'ejen.

Stationsbestyreren Togvejsefter ·yn tilsiatcr en omfattende Kontrol med alt, 

hvad der vedrører fri 'l'ogvej for det ventede Tog. Herunder hører ifølge de grundlæggende 
Rertemmels r i§ 4!3, Punkt :.!, a{ , 'tatsbanernes Politiieglernent og de sig hertil sluttende 
Instruktioner følgende: 

1) at alle Spor kifter, der Jigger i eller giver Adgang il Togvejen, er rigtigt ·tillede,
2) at de modgaaende ikke-centralafiaa:ede eller -betjente Sporskifter i 'Togvejen er

afiaasede med Bolt og Hængelaas eller betjente fra Stedet,
3) at der ingen Hindringer findes for Togets frie Løb,
4) at der ikke i ærheden af Togvejen findes Genstande, som af en eller anden Aarsag

kan blive sat i Bevægelse ud i 'l'ogvejen.

ktatiom·besty1 e1en ·kal sawidl muligt selv foretage 'IogvejseftP,r ynet, men 
er dog berettiget til. naar og tors<iaviclt han ikke selv kan overkomme dette, at lade 
det besørge ved det ham underlagte l'er ·onal , ha hvilket han da i hvert enkelt Til
fælde, forinden ignal give·, ·kal have modtaget Melding om, at Togvejen er i Orden. 
I Prak ·is hævdes det ved , tatsbanerne, at tation be tyreren - uan ·et at han har mod
taget en aadan Melding - har til Pligt personlig at efterse Togvejen i det Omfang, hvori 
dette er ham muligt. 

Ved de anførte Bestemmelser bemærkes, at det lom paa]æages Stationen umidrlel
bctrl at kontrolere Sporskifteafiaasningen ved de ikke-centralsikrede ruo<lgaaencle kpor
kifter i Togvejen, medens Afiaasningen af de centraleilaede Sporskifter forud<Jættes 

kont.roleret gern1em Si0n'.ll- og Sikr;ng2anlæg t. Pligten til Eftersynet af Sporskifte
stillingen gælder deri111 d for all Npoi: kiiter uden Hen'yn t;I Afiaasningsmaadeu. 

Togvejseftersynet skal vel efter sit Formaal omfatte en fuldstændig Gennem
gang af Togvejen i alle dens Dele, men en aadan Grnnerngang finder i Prak ·i· ikko 
Sted, i<let det ofte ,r aldeles uoverkommeligt for det tjen tgørende Perrnnalr. (!Iler 
overhovedet umuligt under Hens_vn til de korL 'I'ognnllernntm. 

Det maa saalede · iges, at naar ignalet gives, har Stationsbestyreren .·elv og 
det Personale, der bi taar ham med Togvejseftersynet, i mange Tilfælde ikke en paa 
direkte Iagttagelse grundet Vished for, at Togvejen er i Orden. Forvisningen herom 
beror ofte paa sekundære Slutninger, idet den f. Ek ·. kan have it Grundlag i de11 paa
gældendes Viden om, at der ikke siden .·idste Tog er foregaaet R::mgeringer i vedkom
mende Del af Banegaarden, at Hoved"porene her er fuldstændig dækkede mod Vogn
bevægolser paa Sidesporene, at de henstaaende Vogne alle er forsvarlig afbremsede o. s. v. 
Kommission n mener ikke, at man med Rette kan gøre Indvendinger mod denne Ordning 
af Eftersynet under Forudsætning af, at det tjen tgørende Per ·ona le har tilstrækkeligt 
Kendskab til Banegaardsanlæget og det forudgaaende Station ·arbejde, og under Forncl
sætning af, at Eftersynet foretage· i det fornødne Omfang, saalede at en · ndladel.'e i 
hvert enkelt Tilfælde kan paavise at være for varlig. 

Togvejseftersynet i Mørke og - endnu mere - i usig bart Vejr maa sige" at 
være forbundet med .'ærlige Va1iskeligheder, idet det herunder ikke er muligt paa Afstand 
at afgøre, om Togvejen er fri for hen taaende Vogne oa de ·lige, og det saa meget desto 
mere, om Belysningen paa Stat ·banerne. tation plad er i mange Tilfælde lader adskilligt 
tilbage at ønske. Kommissio11en anser ch•t i Tilslutnin(T til det foran uucler f'lnit II A, 
, 'ide 35 ,)m B�lysning af Ntationerne anførte ikke for 11110dvendiat nt fremhæ\·e, at :in 
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god Balysninv ogsaa Jr af .væ�entlig B t ·dning fo1 et pc:1,alideligt 'l'ogv Jjs ,ft, rsv11. Tillige 
vil det være af Bcty rlning for 'fogvejs�ftersynet, at ikke alene '

l

'ogvej ens Rpo1, kifte
lycrt r holdes tændte i l\lørke, men og aa Lygter 1 Dækningssporskifter fo,, Togvejen. 

Da Togvej ·efter ynet vedrører en Række forskellige Forhold, maa der uw1d
gaaeligt indtræffe Tilfælde, hvor et eller flere Hensyn viser ig at være for ·ømt. Og da 

tationsbe tyrerens Forretninger navnlig kan blive omfattende under Krydsninger paa 
Stationer med Enkeltmand betjening, har det sin Betydning, om han her har Udveje 
til at blive afla tet for en Del af it Arbejde og det dermed forbundne Ansvar. ogen 
Mulighed er der imidlertid i saa Henseende, idet et direkte Efter. yn af, om det først kom
mende Tog holder sporfrit ved begge Ender, ikke altid behøver at foretage af tation ·
bestyreren. Efter Togreglementets § 30, Pnnkt 3, maa nemlig et indkørende Tog ved 
Krydsninger og Overhalinger ·ikke køre ud over Fri pormærket ved Indgang ·.·por kiftet i 
, tationen� dkøTselsende; derhos skal Togføreren fornd telegrafr,k meddele Stationen, 
naar 'l'oget er saa langt, at det mulig rækker ud oYer Frispormærket v d Stationens 
Indkørsel ende. 'tationsbestynren har ganske vist d t endelige Ansvar for, at Toget 
er sporfrit, i begge Rnd r men ligesom han l t lrnn fa9, Lokomotivførerens Hjælp til 
Konstatering hend, for saa vidt angaar Togets Forende, .,aalede kan han, som Tog
p rsonalats overordnede, under Tog ts Ophold paa , 't<ttionen, forlang Lldinger a[ 
dette, om Toget holder sporfrit. 

Endelig skal man med Hensyn til det mange , teder forekommende Forhold, at 
der findes bevogtede Overkørsler inden for tation omraad t, bemærke, at tation -
bestyreren bør være medan varlig for, at Bevogtningspersonalet eT til Stede, eventuelt, 
at der er lukket for vedkommende Overkør. el hvorhos det ved lokale Bestemme] er 
bør sikre , at den fornødne Kontakt n til Stede imellem Stationsbestyreren og Ledvogteren, 
jfr. det i Afsnit lJ B, Side 130-131 anførte om Tilvejebringe] e af Telefonfo1bindelscr. 

Blandt de af Auditøren behandlede , 'ager, jfr. Bilarr 2, tindes 39 Tilfælde, der 
kan henføre· under mangelfuldt Togvajseftersyn. Dis e Tilfælde er i den under Bilacr 2 
optagne skematiske Oversigt grupperede dels under Løbe-Nr. 9, dels under Nr. 10-13 og 
70, idet de her omhandlede Uheld som oftest har været forbundne med mangelfuldt 
eller ikke tilstrækkelig effektivt Togvejsefter ·yn. 

I 29 TiHældv forelaa fojlstillet porskifte, i 10 Tilfælde alene Belemring af Togvej n. 
Af d_n fø1stnæv11te Gruppe drej de 2 Tilfælde sig 0m Indstilling af en for 

paagældende To·g ikke bcst·3mt Togvej, der var fri. De 27 øviige Tilfælde vil<lc alle hav•� 
kunnet afværges ved Centralsikring efter Omstændigbederm i :Forbindelse merl Anbringe!su 
af Udkø"sel sianal ellei simpel mekanisk porbe ættel e ·<;pærre. Hvis Centralsikring havd 
været gennemført i det af Kommissionen foran, under Afsnit II B, Side J 12--] 13, fo"c
slaaed Omfa11g, vilde 2 af UhJden, bav,J været afværgede ved Centi:alaflaa ning, 3 
ved AnbringPls� <tf Udkør elRsignal og 9 ved Anv•Jndel c af 'porbe ættelse appaiat. 
5 af Uheldene for-3faldt paa St9,Lioner, der normalt har 'ikringsanlæg, som imicllertirl 
va1· ud af Brug paa Grund af , 'poromlægning. Endelig for fa1dt 8 Tilfældf paa saadann 
Anlæg, hvor m kanj�k Silaing eiter Kommissionens tandpunkt kan undlades. Dissa sidste 
Tilfælde falder for en væsentlig Del paa Side ban w med n ma,k imal 'l'ogha'ltighecl af 
45 km i Timen og har ikke mvdiørt alvorligere Uheld. 

Af de 10 Tilfælde, i hvilke Togvejen vel va.r retstillet man ikke fri, vedrørei· 
det ene (I. r. 42) Indkørsel paa basat Togspor under saadanne Forhold, at Fejlen kun 
kunde mekanisk afværg:is ved Hjrolp af den ·elvvirkende , porbesættelrnsspærre. 4- Til-
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fælde vedrører Henstaaen af \ ogne i vedkomm nde Hovedspor und r Togindkol''lCI. I 
3 af dis e Tilfælde drejer det sig om Vogne, afhængte i lfovcd _por af et tidligere Tog, 
det 4. drejer sig om en i Hoved poret uclran°eret Voan. fan har ed , tatsban rn� 
søgt at v:orge ig mod saadanne Tilfælde ved en BcsLm111 Ise om, at 'l'ogen. ikke maa 

afhænge Vogne i Hoved porene nden tation b styr�,· n Tillad 1 . I det ne af ch 

omhandlede Tilfælde var Vognen i ovrigt afhæng� ud,n saadan Tillad-31. e. 
Mellem de re 1,ercnd, 5 af de IO 'rilfælde findes cet, d ,r v drører manglende 

Frispor v cl en paa et la:aa por anbiae-t odt vogn, orr to v drørende Hen taaen af 
Varetroljer i Togvejen, Tilfælde af agtsomhed, om fl.lclrig ganske vil kunne undgaas, 
medens det 4. vedrører Fnmrykning ud ov�r Fri•.pormærkeL af det før, t ankomn Tog 
ved 1m Togk1•yd ning. Det 3. og sidste Tilfæld - ag I r. 45 -- .r omtalt foran 
under Afsnit II B, ide 105, und r >>Rangersigna.ler<<. 

li. Stationsfor tandereus og dot ørri"c Per onale · 'l'il ·yn med Sikriugs-

0" Signalanlæg (For. tynelser i .A nlægene). 

Ifolac Politir glementet. § 7, 2. tykke, , kal amtligc por, kift r i Hoved por 
daglig underkastes et Efter ·yn af den tjen thav nde Station bestyrer, der har at over
bevi e , ig om, at por kifterne med tilhorende ignalindretninger r i tilbørlig tand. 

I de af tatsbanerne udfa,rdiged almincHige Be temm�ls,r om ,.ikringsan
laige11e �r det. derhos paalarrt 'tat.ionerne at føre Tilsyn med, at alle Del, af d paa
gældend , 'ikri-n<1sanl g er i fuldt bru bar f-;tand, ·amt ufortøvet at anmelde enh er 
indtrædende Forstynelse til '] legrafformanden. 

For at silue. at Efter _vnet bliver tilstrrukkeli/lt betwrrgend , r der af 'tats
banerne truffet dctaillerede Be temmelser, hvorved det bl. a. er paalagt Personalet ikke 
blot at efter e men ogeaa at prøve de paagældonde Sporskifter, eventuelt deres f jlfri 
Samvirken med Centralaflaa ning, - eller <entralbetjening apparaterne. Foruden Be
stemmel.·erne om dette daglige Efter yn er der givet P r onalet .·ærlige For krifter om 
Tilsyn med og Behandling af por k.i.fter m. v. i Frostvejr og under ne- eller Islæg. 

For ogsaa at kaffe betrygg nde Forhold til 'tede paa Tider, hvor Vagten er 
luttet oo- t direkt Tilsyn u<'l.elukket, er d r givet bestemte Regler. for, hvorledes 

Sporskifterne paa saadanne Tider kal være tillade og aflaas de. Dis c Reoler gaar ucl 
paa, at der skal holdet -m Togvej i Ord n gennem , 'tationen, aaleclc:, at eventu ,]IJ 
Hjælpetog eller 11askiner uhind1et kan pa · ·er , tationen eft r "\ agte ns f-;lu ninrr, og 
Til vnet hermed paahviler Stationsbe tyi: ren. 

Paa Landstationer, hvor der mellem Togtiderne ikke foregaar Rangering gennem 
Spor, kifter i Hoved por, kal endvidere alle centralaflaasccle (men ikk centralbetjente) 
Sporskifter hold .- afl.aa�ede ved Hængelaa,. 

øalerne til por kiftehæna laa ene kal opbevare paa tation 1or ·tanclerons 
Kontor. Paa mindre Stationer udlevere cl kun, naar og aa længe der er Brug for dem, 
paa større Stationer kan de efter tation for tanderens 'køn udlevere· til Brug imcler 
hele Tjene ·teticlen men efter d nnes, lutning ·kal cle i ethvert Fald afl. vere paa 'tation -
forstanderen· Kontor; tationsbe tyreren paa eT da, at alle øgler er paa Plad ·. I intet 
Tilfælde maa d være i Per onalets Be idclelse uden ±or Tjene totiden, i hvilken Hen
seende bemærkes, at en af cle af Auditøren behandlede ager (I Nr. 15 i Bilag :2) viser, 
hvilke Farer der kan være forbundet med, at øglerne finde paa urette Hænder. 

Ifølge de gældende Ordrer og Be, temmel eT er det forbudt at rangere igennem 
(opskære) et meclgaaencle Sporskifte, naar porskiftet ikke taar i den for Bevæge!. en 
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rigtigo 'tilling, og er et Sporskifte ved en ]fejl befaret medgaaende i urigtig tilling, 
maa det ikke befares modgaaende, før det er efterset, navnlig med Hensyn til, om Mod
vægten har trukket Tungen til den fastliggende kinne. Med Hensyn til .Forbudets 
mangelfulde Overholdelse henvises til Afsnit lI B Ride 127. 

Indtræder Forstyrrelser i Sikringsanlæget paa en Station, saalede · at tationon 
maa betragtes som ikke havende Centralafl.aasning, er der af Hen yn til Politireglementets 
Be tP,mmelse om, at en Kørselshautighed paa over 70 km i Tim n for crenncmkørendr, 
person.føi:ende Plantog r>r betinget a{ cent..ralaflaasede, 'tationer paa, 8tnekningen, truffet den 
Bestemmelse, at det paagældende Stationsomraade samt d'}n t ilsfødende Del af d:in 
fri Ba1n ved Kørsel fi a abostationen ikke maa b1fares med større Kørs �lshastighed 
end 70 km i Timen. Da imidlertid en HaRtighed af 70 km i Timen gennem ikL 
centralsikredP. 'rogveje efter KommisJioeens Mening sy11es ret betydelig, rnaa man 
anh�fale, at. Hastigheden under Passagen af det Statiousomracule, hvor CentralaAaas
ning3n er I Uorden, nedsa:Jttes til 45 km i Timen. Derimod forekommer det Kom
mi sionen, at Hastighedsnedsættelsen paa den fri Bane ved Kørsel fra Nabo tationen 
maa give Anledning til Tidstab, der kan faa en uheldig Indflydelse paa Toggangens 
planmæssige Gennemførelse og derigennem ogsaa paa Sikkerheden, hvorfor det maa 
foretrækkes, at den fri Bane paa begge ider af tationen befares med den køreplan
mæ. · ige Hastighed. 

I de af Auditøren behandlede ager findes omhandlet 5 Uheldstilfælde vedrørende 
J nclkø-rsel paa tation°r under suspender t, CenLralafl.aasning. Det f ·emgaar af disse Til
fælde, at der følg-Js for ·kellige Fremgang ·maader ved Tog:mes Indtagelse. Kommissionen 
vilde finde det rigtigst, at man opstillede den Regel, at Togene skal rangeres ind paa , 'ta
tionen •· i alt Fald fm Indgangssporskiftet - i aadann Tilfælde, hvor Talen er om 
Stationer med mere komplicerede Sporanlæg, naar Centralaflaasningen er. uspenderet. 

c. :Fast SJ)orbeuyttelse.

Ved fast Sporbenytte] e forstaa · den Sporbenyttelse, der er knyttet til Togret
ningen, saaledes at de Tog, der kommer i en bestemt Retning, altid benytter det amme 
Spor. Denne faste Sporbenytte! ·e er for de danske Statsbaners Vedkommende gennem
ført ved Dobbeltspor, endvidere paa enkelte større Stationer, nemlig Herning og Viborg, 
hvor den faste Sporbenyttelse paa Grund af de derværende Perrontunneler ikke kan 
virk generende for Togek. peditionen. At søge fa ·t Sporbenyttelse gennemført i videre 
Omfang ved Statsbanerne finder man ikke vilde være hensigtsmæssigt, navnlig ikke, 
naar Stationen har gennemkørende Tog idet di ·:e altid bør tages ind paa det ærlige 
Gennemkør els, por, hvorved atter Reglen om den faste Sporbenyttelse vil blive brudt. 
Nævnte Regel medfører den Fordel, at Sikringsanlægene kan implificere ·, og at baade 
det kørende Personale og tationspersonalet aldrig er i Uvished om paa hvilket , por 
et Tog skal tages ind, ligesom ogsaa Publikum i ,·aa Tilfælde har let ved at orientere sig. 
Om fa t Sporbenytte! ·e kan indføre·, beror imidlertid i høj Grad paa, om Anlæget er 
indrettet herpaa, og dette kan i al Almindelighed iges ikke at være Tilfældet ved tats
banerne. Stat banerne har derimod fastsat porbenyttel e og optaget Bestemme!. er 
desangaaende i Togplanen, saalede at Sporbenyttelsen herigennem er kommuniceret for 
Pereonalet. For Tog�nes sikre In<l- og Udkørsel - for at undgaa de lærke Kurver - vil· 
det være det rigLigste, at det Spor, de1 er indret.tet til Gennemkør el, i videst muJigt Om
fang benyttes til Optagelse af Toggangen, men dette kræver bestemte Forudsætning�r ve<l 
Anlæget, som de fl.e. te at tatsbanernes , tationer ikke opfylder, idet disse som Regel er 
anlagte med det for Øje at Toggangen finder , ted paa det første Spor, det vil sige det, 
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der er nærm ·t ved , 'tation 11. ed en saaua11 Ordning maa man paa de større , 'tationer 
benvtte Tunnel I r, meden paa rnindr , 'tationet, hvor Trafikken ikke er .aa b:it_,·delig, 
en Af. pærring af Perronen ved Gitter, som foreslaact foran, vil være ønskelio. 

I Tilfælde, hvor Forholdene nødvendiggør en Fornndring i den i 'fogplan n fa t
satt.e Hporbenyttel ·e, gælder dzn Be temnBlsa, at Htationcn ':'kal underntte To�et, hernm 
gennem en pbnmæssi" Holdeetation; hvis Best�mmelsen 0m .Ændring i , 'por

benyttelsen maa træffes, e1te1 at Toget er afga'lel, fra E idstr Holde tation skal 'ro"et 
standse,- ved �ignal >h topi< og rangvres ind. 

For vi . .-e tørre tationer med Togvej. ·ionaler oælder dog ærlige Regler. 

d. Standsninger 1rna eu Station udenfor Jiøreplauen.

Naar et To" ·kal ,:tand es paa en Station, hvor det planmæssig ikke skal holde, 
vil det soru ofte.-t være forbw1det med "Fare, om Toget ikke bringe. til Standsning. Det 
or derfor af stør.-to Vigtighed, at der haves simple og paa !idelige Regler for I værk ættel.-e 
at .-aadan Stand ·ning. 

At Toget skal standse, tilkendegives Lokomotivforer n ved , ignaler. Den ignal
givning, der i det paagældende Tiltælde kommer til AJlvendel ·e, er: 

1. impel Anvendelse af Ma, tesionalet >>Kør frem<<. Dette ignal maa kun benyttes
til tand ning af gennemkørend Tog, naar dette .-kal hav overrakt Fribaneordre oo 
ikke til lille 1100:rn anden Mrdd?lel P. 

I alle andre Tilfælde, hvor det r nødvendigt at tands t g nnemkørende Toa 
paa en tation, vise, 

2. ignal >> top<< (Hold udenfor), indtil Toget har oivet 'i"nalet >>Færdig til Ind
kørsel<<, som først maa give, , naar Toget er standset foran tationen. Ma, ·te ·ignalet 
forandres da til >>Kør frem<<, og Toget kau da køre ind paa tationen, hvor imidlertid 
Stationsbestyreren ·kal vise Haandsignal >> top<< i eller ved <l t por, hvorpaa Toget korer 
ind. Har tationen dkørselsma -t, skal der yderligere frn d nne vise ionalft >> cl
kørsel forbudt«. 

Kommissio113n har t;il dis.-e Bestemmelser kun at bema,rk" at den ov,.,nfuv uncl0r 
l. anførte , 'i0nalgi vni ng b11r være betinget af, at fri Bane all ;J'"de CJ' erhvervet.

P. Hangel"in" saarel paa Sfationen om nclent'or Stationsgrænsen.

Rangering vil, hvilke Forsioti"hedi:;regler der end foretage , altid indeholde Fare
momenter, hvis Antal 0" Størrelse vel for en Del er afhængig af det Anlæg og Materiel, 
der arbejdeE med, og de Regler, der arbejde efter, men væ entlig be.-temme · af det 
rangerende P rsonales Dueliohed, Agtpaagivenhed og For igtighed. 

For dførel.-e af Rangerarbejde paa tat banerne.- tationer u der udarbejdet 
en In truks, hvi.- væsentlio te Bestemmelser gaar ud paa at ·ikre del , at Arbejdet altid 
lede· af tilstrækkelig kyndige og indøvede Folk, dels at cl t ulføre.- paa en �aadan )faade 
at Ri. ikoen for Personer og fateriel bliver den mind. t mulige. 

For at ikre en tilstrækkelig kyndig ArbejdsledeLe er det ,:maledes anordnet, at 
Rangerino altid , kal lede· af en be. temt Mand, Rangerlederen, og til T.,edelse af Rangering, 
der udføre· med Maskine eller He ·t, maa kw1 anvendes fast ansatte Tjene1:temrond samt 
Stationsarbejdere, der har bestaaet Portørprøven og arbejdet mindst 1 Aar i tats
banernes Tjeneste. 

Da Rangering paa større tationer med et mere komplicer t porsystem derho, 
28 
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kræver særligt Stedkendskab, er det tillige bestemt, at den ved Togene forefaldende 
Rangering paa alle saadanne Stationer skal ledes af Stationspersonalet undtagen i enkelte 
Tilfælde, hvor Stationen af særlige Grunde maatte beordre 'rogføreren til at overtage 
Ledelsen. Paa de øvrige Stationer, Holdepladser og Sidespor paahviler Ledelsen af 
Tograngeringen Togføreren personlig, men Rangeringen maa først begynde efter ind
hentet Tilladelse fra Stationsbestyreren. 

Til Rangering, der kræver særlig Agtpaagivenhed, maa henregnes 

1) Rangering med Stød, d. v. s. at en eller flere afkoblede Vogne gives Fart
henimod det Sted, hvortil de er bestemte, og derefter slippes. Ved en saadan Ranguing 
er det udtrykkelig paabudt Rangerlederen at sørge for, at det fornødne Personale og de 
fornødne Midler til Vognenes Standsning er til St6de. Rangering med Stød er i øvrigt 
forbudt med Vogne, hvori der er rejsende, og maa ikke foregaa paa Steder, der er til
gængelige for den offentlige Færdsel, eller ud mod et Færgeleje paa Spor, der er stillede 
til Færgeklappen, eller i det hele taget paa Steder, hvor en svigtende Bremsning eller 
andre Forhold kan medføre Fare, saaledes f. Eks. ikke ud imod en Havnebane, med
mindre der haves fuldstændig Sikkerhed for, at Vognene, selv om det ikke skulde lykkes 
at bremse dem rettidig, ikke kan løbe ud paa Havnebanen. 

2) Rangering ud i et ventet Togs Togvej. Denne Rangering maa - uagtet Tog
vejen jo vil være dækket ved Signal - kun finde Sted, naar det gælder om at fremskynde 
Togekspedition.en, og naar det er sigtbart Vejr. 

3) Rangering uden for Stationsgrænsen. Herfor gælder den Bestemmelse, at der
ikke maa køres uden for Stationsgrænsen, medmindre Rangermaskinens Fører har erholdt 
Fribaneordre til nærmeste Station i Overensstemmelse med Reglerne for Arbejdstog 
(cl. v. s. at intet andet Tog maa gaa ind paa det paagældende Banestykke). Dog kan 
der gives afgaaende Tog Tilladelse til at rangere ud over Stationsgræn<1en uden Fribane
ordre, men Tilladelsen skal i saa Fald gives skriftligt af den fungerende Stationsbestyrer 
til Togets Lokomotivfører med udtrykkelig Bemærkning om, enten at der er afmeldt 
for Toget, eller at der er modtaget Deblokering fra Strækningen for det sidst forud
gaaende Tog. Paa dobbeltsporet Bane maa der kun rangeres ud over Stationsgrænsen 
uden Fribaneordre paa højre Spor i Kørselsretningen. 

Kommissionen finder, at den Personalet givne Instruks for Rangeringsarbejdet 
paa Stationer og uden for Stationsgrænsen, der er formet efter de i Tidens Løb indvundne 
Erfaringer, foruden at indeholde de fundamentale Sikkerhedsbestemmelser er en god 
Rettesnor for _Udførelsen af et Arbejde, hvis særlig kompbcerede Natm udelukker, at 
der kan opstilles faste Regler gældende for alle Tilfælde. Kommissionen maa dog tilraade, 
at der ogsaa udstedes Forbud imod Rangering med Stød mod Vogne, hvori findes rejsende. 
Kommiseionen har i øvrigt gennemgaaEt de af Auditøren i Aarene 1906-1913 behandlede 
Sager om Rangeruheld paa Stationer, uden at der herved er fundet Anledning til yder
ligere Bemærkninger. 

En særlig Art a± Rangering haves paa Færgrntfttioner, hvor Jernbanevogne skcil 
sættes orn Bord vaa eller tages i Land fra Færgerne. For clennE Rangering er af Stats
banerne fastsat særlige Forsigtighedsregler. 

Forbindelsen mellem Sporet i Land og Færgens Spor danne,· ved en bevægelig 
Broklap, og umiddelbart foran denne er anbragt en drejelig Stoppebom, som danner 
Grænsen mellem Stationens og ] ærgens Omraade. Rangeringen paa det faste Land til 
og fra Broklappeu paahviler Færgestationen, og ved Vognes Ombordsætning maa Bom
men først aabnes .efter Ordre af Færgens Rangerleder, og efter at det rangerende Tog 

, 
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er -tands t f ran Bommen og overtaget af kib:per ·onalet. llandtagning af Vorrnc ha 
Færgerne for gaar i H nhol I til et ignal fra li'ærgens Rangerle ler, :om først maa rrive 

ignalet, efter at tationens Rangerk ]er v d Ord t >>klar<< har tilkendegivet at Togvejen 
er fri. toppebommen skal ved Vognene· Ilan<lsætning lægge over poret, aa ·1tart 
det ra11gerc11cl 0 Tog� l,ar,e::;t,e \'·,gn N jHl'J cnt Bommen. 

toppebommen yder en dobbelt 'ikkerh d, dels ved at der under Ombord æt
ning ·kal stand ·es fornn den, hvorved til igtes ud lukket, at Ombord,ætninaen kan fore
gaa med for st r Ha. tig hed, og del · ved at den danner en Hindring for at hrond lse vis 
lø slupne Vogn løber ud paa Færgen. Dæk eller, naar der ing n Fæi:ae r i Lejet, ud 
ov r Broklappen og i Vandet. 

Ifølge de gældende Besternmels r skal under Ombord ·ætning eller Ilandtaaning 
af Per onvogne alle di· ·e · Døre holde· aflaa ede, en B stemmelse, der imidl rtid ikke 
er i Overens. temm lse med Palitir glement�t , 25 Punkt 2, der fore hiver at Døre i Per
son vogne kun rnaa aflaases saaledes, at de i Vognene værend3 rej<;e.nd s�lv kan aabne dem. 
Denne overen ·.;temmel e bør hæves, og da det maa erkende. , at Hen ynet til de rej endes 

ikkerhed kræver Aflaasningen af Vogndørene under Ombord- og Ilandsætningen -
en nj.2encle vil f. Ek�. ved Aabning af �11 Dor let kunne komme i Klemm-! - , bør der af for
melle Hensyn i Politir glementctf: � 2l3. Punkt 2. optages en Bestemme]s3 om, at. Døre i 
Personvogne, der med±ører rej ·ende, kan aflaaseE> under Ombordsætning paa eller Iland
tagning fra Færger, aal<.ides at de rej fnde ikke elv kar aabne Døreue. 

I Politir glementets § 57, Plmkt 2, er givet Bestemme! e for det Antal Vogne, 
bvorm cl der maa rangerts til Færgern€. Da Vognantallet imidlertid med de mange 
forskellige Typer af Vogne, om utiden Jernbanedrift har medtørt, ikke lrongere 'r 
et paalideligt Maal tor det Vogntræk, hvormed der bør rangeres til og fra Færgerne, bar 

tat banerne fa tsat nærmue Regler for Rangering og Brem ebetjening, ba,·eret paa Ak. el
antallet. Kommissionen har i det Hele tundet disse Bestemmelser vel afpassede efter Ti.dem: 
Krav og det l\1ateriel rnm nu anvende., og vil anbefale, a�Politireglementet æPdres i Overens
stemmelse hermed og saaledes, at ovennævnte § 57, Punkt 2, give følgende Affatte! e: 

>>Ved Ombord ætning af Vogue paa Færgerne maa du ikke rangere· i Retniua
mod Færgerne med et tørr utal end 9 Vogne, hvi samlede Akselantal ikke maa over-
skride 24 Aksler<<. 

Da der endvidere i de gældende Be ·temmel · r ikk udtrykkeligt angiv · et 
b temt 'Iaksimalantal for de Ak. ler, der maa tages i Land fra Færgerne, og da der �ærlig 
ved lav Vandstand kræve· haardt rbejde af Lokomotivet for at føre Vogntrækket op 
ad den stærkt hroldende Brokla1, hvad. der muligt ved de svære Vogntræk kan b frygtes 
at give Anledning til Kobli.ngsbrnd, ·kal Kom mi.- ionen tilraade, at der ikke maa rangeres 
i Land med flere end 36 Ak. ler. Endvidere fore ·kriver Be ·temmelserne, at naar der 
rangere med Vogne, hvor i der findes rejsende, slrn.l ved Ombord ætningen den forre ·te 
og ved Ilandtagningen den bage ·te Vogn have betjent kruebrem ·e. Det ·amme skal 
om muligt overhold og aa i andre Tilfælde, aasom naar der rangeres med Voane, 
hvori der findes Post- olier Toldtjene -temænd. Kommi ,·ionen kal dog henstille, at dette 

køn begræn. e · ·aalede , at naar der finde.- Po ·t- eller Toldtjenestemænd i Vognene, 
maa der høj ·t være 2 Vogne - ialt ,t Ak ler - foran, heuholdsvi bagved cl n betjente 
Skruebrem ·e, oa di· ·e Vogn maa da ikke benyttes af Tjene ·temændene. 

Under Hensyn til de fore laaede Mak ·imalantal for Voanak. ler, hvormed der 
maa rauaere ·, maa Tabellerne over Antallet af betjente 'kruebremser, der kun er anaivet 
for Akselantal indtil 24-, supplere saalede : 
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"\ cd Ombord- og Ilandtagning af Vogne, hvorimell.em der finde· Vogne med 
rejsende, ·kal der i det samlede Vogntræk mindst være følgende Bremsebetjening: 

For 8 Vognaksler eller derund r ............. 1 betjent kruebremse 
9 indtil 16 Vognal ler . . . . . . . 2 betjente 'kruebrems r 

17 24 . . . . . . . 3 
r 32 ....... 4 
33 36 ....... 5 

Ved Ombord- og Ilandtagning af Vogue uden rej ·end' , kal der i det amleJc 
Vogntræk være følgende Brcm ebetjening: 

For 8 Vognak.·ler eller derm1der ....... . . . . . . 1 betjent , kruebrem e 
9 indtil 24 Vognaksler. . . . . . . 2 betjente Skruebremser 

25 36 . . . . . . . 3 

Be temmel ·en i Politi-reglement t. § 57, Pwtkt 2, andet tykke, bør ændres 
Overen ·temmelse hermed. 

De særlige Færgevogne, der skal tjene som Mellemled ved Rangeringen til og fra 
Færgerne med ·værere Lokomotiver, for at saadannc ikke skal komme paa Broklappen, 
er hidtil regn t lig med 2 kruebrem ·er, men da di ,·e Vogne kun har en ringe Vægt, 
bør de næppe regne· til mere end ] kruebrem ·e. pørg. maal t har dog nu mindre 
Betydning, idet God. vogne, der haves til Overførl'lel, , om oftest benytte. som �'1.ellem
led i tedet for Færgevognene. 

Kommissionen ·kal derhos pege paa, at ved Rangeringen til og fra de enkelt
sporede Færger af Per ·on-, Po t- og Rcj · god vogne er der en Mulighed for at benytte 
Vakuumbremsen som upplement til den paabudte kruebrem ·ebetjening og saaledes paa 
dette Punkt tilvejebringe en Forøgelse af ikkerheden. 

Ved R angering til og fra Færgerne er der fra Admini ·trationens ide d rho, 
fast at at der ikke amtidig maa sætte flere Vogne paa ]ærgen end foreneligt med en 
tørste Krængning at Færgen paa 5° for Truckvogne og paa 8° for toak lede Vogne. 

Da dviklingen ved Jernbanerne imidlertid gaar i Retning af Anvende!. e af ·tørr og 
navnlig tungere lastede God vogne, bør Opmærksomheden utvivlsomt i Tide henvendes 
paa. ogsaa for de toakslede Vogne Vedkommende ikke at tillade ·tørre Krængning vinkel 
end 5°. Til dette Forhold kan der formentlig tage pa ende Hen yn, naar der anskaffes 
nyt ]ærgemateriel, og muligt kan ved Indbygning af Vandtanke i de ældre Færger 
opnaa nødvendig Afbalan ering. 

Ifølge de hidtil gældende B stemmelser kal Lmder særlig lave Vand tand, forhold 
Hemsko anvendes paa Færgerne, kinner, liaesom d r skal være , and i Bered kab til 
at , trø paa Færgen. og Klappen por naar kinnerne er vaade og <rlatte. 

Kommi ionen maa mene, at andstrøning paa Færg ns og Broklappen. 'kinncr 
og Anbringelse af Rem ·ko ikke bør ke alene under særlig lave Vand -tand forhold, men 
altid naar kinnerne er vaade og glatte, og endvidere at llemskoene bor bringes til An
vendelse om fast Led i ikkerhcdsforan taltningerne ved al Ombord ætning, aa.lede 
a·t de kan træde i Virk ·omhed, ·aafremt toppebommen kulde blive sprængt. 

Det r Kommi ·sionen bekendt, at tatsbanernes Administration for nylig har 
foretaget den i ·aa Hen, ecnde nødvendige Ændring af de paagældende Bestemme] er. 

Ved Rangerinrr til oo- fra Bærger er det paabLtdt, at en Portør, der r kendt 
med de Manipulationer1 der er nødr ndige for at kunne bringe et Lokomotiv til at 
·tandse, kal tage Placl · i Lokomotivet Førerhu for at kunne træde til i 'l'ilf::cl<le

af. -at� Rangr'rført:>ren plurlsC'lig . kulde faa Forfald: det er aalerle ikke tilhtclt at køre
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til eller fra Færge m cl kun Rangerføreren paa Lokomotivet. Kommi' ion n formener 
at denne Foranstaltning er fyldestgørende aalecle. at det ikke, set fra et -:ikkcr-

• hed , tandpunkt, r nødvencli0t at træffe l'ideregaaende Foran taltnino-er i denne
Hen. een<le.

[ den foran under .Afsnit lI , ide 3fi omtalte ag angaaende Uheldet under
Ombord.·ætning af \ ogn paa Færo-e 1G i Frederi ia clen 3. �ovembcr 1914 amt i
en tidligere Auditør ao-, jfr. Fortegnelsen Bilag 2 rr Nr. K, har det af Rangerfør0re
været anført, at ignalgirningen fra Færgepersonalet ide under Rangering til 'l'icler
h::tr været mangelfuld, saa at ignalerne har ,,æret van kelige at opfatt . Kommi -
sionen kal i den Anledning henpe"e paa, at det prrnlwiler , kibsførerne ifølge dere
Stillino- at føre 'l'il yn med, at Rangeringen foregaH efter de fore. In-evne Regl r og
ledes forsrnrligt. Men foro1Tigt er man klar over, at de Fnkti ke J:i'orhoJcl kan gore
det norret· van keligt for Rancrerførerne at opfatte Ranger ignalerne, naar der rangeres
med læng re YolTntræk. Rangerlederen ombord er nemlig om oftest henvist til at
maattc opholde ig paa .Bærgens Drek ved Klappen. g hertil kommer. at det til
Færgen førende por i J,n,])(l paa fler t der k�m·er og løber imellem Bygninger - til
Skade for Udsigten fra Rangerma kinen. Man finder derfor Anledning til at henlede
Opmærk omheden paa, at det vil være af Betydning, at Overholde! en af Be temmel
sen i Ordre G 17:'>, Afsnit G 1 Pkt. 2, 3. , tk., om Benytte! e af en lellemmnnd for
nt opn:rn fornø len Ra.pport mellem Rangerled r og T,okomotivfører her ikke for
sømmes.

Opmærk. om heden henlede endvidere paa, :lt det i H re Sager. der har fore
l igget til Beha,nclling, angaaende Rangering til Færgern er oply. t, at B temmel en
om, at Brem ehetj0ningen 1ml være paa Plad: red Brem erne og have di e :vngt an
trukne. før ignal til ;tt køre ombord give , ikke altid er hle1·c11 overholdt.

]oruden de ovenfor behandl de Regler for Ran ering paa tationer hav der
ogsaa særlige Regler for Kør.el og Rangering paa Havnebaner, hvorved forstaa de fra
Station til Havneplad · førende por, og for Kørsel og Rangering paa selve Havne
pladsen. Dis e Reglel' er del· angivne i >>Orden reglement af 29. Mart 1906 for Køben
havn Havnebane oo- Banen fra Langebro til Renholdning stationen ved Kløvermark -
vej<< og >>Reglemen af 29. Juli 1 89/18. Oktober 1897 for Afbenyttelsen af de i For
binde] e med tatsbaneme anlagte Havne por udenfor København<<, dels indeholdte i
en paa Grundlag af di se Reglementer udarbejdet In truktion. Ifølge denne maa Kørsel
paa længere Havn baner i Reglen kun finde , ted med )faskine (paa Havnebaner med
større Fald end 1 : 0 skal altid anvende l\fa Jane) og under Led ·age] ·e af det til Bremse
betjening og øvrige ikring fornødne Per onale, hvoraf en be temt , kal have Ledel. en
og Ansvar t. Hvor særlige ikringsforanstaltninger ( ignalanlæg eller lignende) ikke er
trufne, ka l denne Leder om Regel bære et kilt med Paa krift >>Havnebanefører<<, og
der maa da kw1 være eet ,aadant kilt paa tationen, hvorved sikre , at to Tog ikke
, amtidig bevæger sig paa Banen. Foretage. UJtdtagel e ,•vis Kør. el eller Rangering ud
paa denne under Lede] e af en Betjent, der ikke bær r kiltet, kal d r sted ·e "aa en
Tjemstemand forud, saaledes at han med 8ikke1hed kan fo1 hindre , 'ammen Lød m,d
andre Tog. I øvrigt skal under Tog:fr mfør3l paa Havnebaner alle Ov�rkørsler ,?n en
være afspærr3de, eller en Mand Ek:11 gaa foran Tog'i og advare vejfar nde under Pas agen
af Overkøri,l rne. Korehastigheden maa paa, Havnebanerne ikke over kride 15 km i Timen.
1 Instruktionen e1 angivet, hvor stor n Brøkdel af Vognhjulene der paa de forskellige
Havneba1ier skal have betj nt Bremse. Kommi,sionen mener at maatte frarnadc, at der
f1 rnføre Vogne uden Ma kin paa Havnebaner, hvor FaldP,t over�liger 1 : 100, og man
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bemtille1, at den nugældende B 'ltemmeLe, hvoreftE-r den neder'Jt3 Vogn paa H:wne
baner med ]ia]<l ov r]: 200 ved opkørende To!l", naar den ikk har ,'krn�bremse, >> aavidt 
muligL<, kal have betjent Haandbre1m�, wn<lTe" til, at Vognen altid skal hav betjent. 
Baandhrem · . Kommi sionen har i øv1igt fondet Reglerne for Korsal paa Havnebaner 
beLryogend . JJe� samme aæl<l ,. Reglerne for Kør l og Range1 ing pa'.t llavneplad·er,
idet di s0 Regl�1 Ekønnes at indehold, det 8upplem�nt til de almindPiige Rangerregl::lr, 
om de særlil!e Forhold paa. HavMplad�0rne udkræver. 

f. Statiom,1lerso1111lets V11gt�je11este.

Af Ren. yn til Togfærdslen holder tationerne 'relegrafvagt fra 30 Minutter 
forinden før, te Togs planmæs ige Afgang fra den bagved lig0ende tation (henholdsvis 
Stationen · lv, for aavidt den er Udgangsstation), og indtil sid te Tog er meldt an
komm t til den foran liggende Station (henhold vis tationen , elv, for aa vidt den 
er Endestation). De tationer, ved hvilke Distriktscheferne har deres æde, holder 
Telegrafvagt hele Døgnet, Sektionerne· Hoved.·tationer fra 15 Minutter før første Togs 
Ankom t til ektionens Grænse eller Afgang fra Udgang tationen, og indtil sid.te Tog 
er meldt ankommet til Græn,•e- eller Endestationen, og Reserv lokomotivstationerne 
fra 30 Minutter, forinden første Tog indgaar paa cl n trækning, for hvilken der paa t:1-
tionen holdes Re ervelokomoti.v og indtil sidste Toa er ankommet til abostationen 
i næ te 'trælming lier sin Ende:tation. hvorom Melding sendes til Reservelokomotiv
stationen. 

Hele Arbejdsfordelingen paa en tati.on fat ·ætte ved Tjenestefordeling. li ·ter, 
paa hvilke , kal være anført hele det fakti ·k til Tjeneste værende Antal Funktionærer 
af de forskellige Tjen, tkategorier. 

aar en tation bestyrer afl.ø e: i sin Tjeneste, .-kal Bemærkning derom gøres 
i Telegrafjournalen, hvortil føje de Ordrer og Bestemmelser, , tation, be tyreren muliavis 
maatte have modtaget angaaende Togenes Gana, og , om det er nødvendigt for Afl.ø eren 
at kende. Bemær]minaen w1der:lnives af Afløseren. Aflø, ning maa ikke uden bydende 

ødvendighed finde Sted, naar der er gjort kridt til Indgribning i �rogenes planmæ . ige 
Gang, men skal opsætte·. til det paabegyndte Indoreb er afsluttet. Kommi sionen hai: 
intet haft at indvende mod dis:e Regler; kun har Auditør:ag I. r. 47 i Bilag 2 bi.bragt 
Kommissionen den An. kuelse at der tiltrænge, en Bestemmelse, hvorefter den, der har 
Vagt paa , tationen. ikke maa forlade denne, før Aflø ·eren er mødt, eller - hvis ingen 
Afl.ø. er , kal møde -, ikke uden han forinden har meldt , io hos sin nærmeste foresatte 
for at faa Lov til at forlade tationen. 

3. Sikring under Togenes Gang.

a. Ano1·dning af Plantog og Ekstra.to"'.

En Hovedbetingelse for Sikringen af et kørende Tog er, at hele Toaets Betje
ningspersonale, samtliae Stationer, Holdepladser og idespor paa vedkommende Stræk
ning samt Liniebevogtningen langs trækningen og andre Tog, om det kal passere 
eller - paa enkeltsporet Bane -trækning - møde (kryd. e), faar , aadan nderretning 
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om Toget· Løb, at hvel' enkelt rettidigt kan træffe de nødvendige Forhold Tegler til 
Fjerne] ·en af de Far r, d r kan tru Toget eller hvormed det kan true andre. I det Oje
roed paahviler det enhv r der anordn r et "rog, at drag Omsorg for dettes behørige An
meldel e for den trækning, over hvilk n d skal pa s re. Kmt under :ærlia paatræn
gende Forhold maa Too eller Ma kiner, som skal bringe Hjælp ved ind rufae lykker 
eller held sende over Banen uden forudgaaende Anmelde] ·e, men det kal da fores 
af tation be tyr ren paa Afgang: ·tationen eller af en høj re stillet EmhedRmand og skal 
fremføre. med Forsigtighed og under hyppig Bru0 af Dampfløjten. 

Generaldirektoratet anordner de fa te Tog, som kræve til Be, tridelse af den 
almindelige Trafik, oo udarbejder og udgiveT de for di: e Tog nødvendige Tjene ·tekore
planer, aavel , om de Køreplaner, der er nødvendig for det rej ende Publikum._ Alle
andTe Tog om Om. tændighedern rnaatt kræve etablerede. anordnes af :ærlig dertil 
bemyndigede Tjene ·temænd, som hver har Rit be. t mt afgræn, ede Omrnade, inden for 
hvilket han kan etablere Tog. 

Togene deles med Hen yn til d res Førel i tre Kia· ·er: a) Plantog, d. v. s. 'rog, 
der er betegnede, orn aadanne i de til tjen, tlig Brug udfærd.iaecle Køreplaner, b) ærtoo 
(Ek tratog); d. v. . andr · 'fog, der ikke er be ·temte til at , tand ·e eller gaa tilbage paa den 
frie Bane, og c) Arb jd, tog, l. v. . saadanne Tog, om kal udfør Arbejder paa Banen, 
elleT som af andre Grunde har Tilladel, e til at stand eller gaa tilbaae paa den frie Bane. 

I Tjene:tekøreplanern er hvert Tog betegnet ved et ,ærligt Numm r, og di se 
Planer indeholder foruden Angivelser af Togenes AnkomRt- og AfgangRticler føloende 
Oplysninger vedrørende Toget Fremførelse: 

l) Angivelse af, om den paagældencle trækning har enkelt eller dobbelt 'por;
2) Angivelse af, hvilke andre Tog der Rkal overhales eller kryd11e, undervejs,

samt hvor Overhalingeme og Kryd ningerne , kal finde ted: 
3) Angive] af Tog ts Art, bestemt ved den Ha tiah d, hvormed det maa

fremføre ; 
4) Angive) e af trækninaens tigning forhold;
5) Angivel. e af den mak imale Gennemkør elsha t.ighed i hv r Ende af 'ta

tionerne og den mak. imale Indkør el ha, tighed til Vige por; 
6) Angive] e af den for Toget tilladte Mak. imalha, tighed paa 'trælmingen.
Foran i Køreplanen findes d uden en Tabel, der efter tignina forholdene og

Togar en anaiver, hvor stor en Vægt det ved 'l'oget anvendte Lokomotiv ifølge sin Type 
, kal kunne trække over det enkelte tation ·interval, :aalede at �l'og-, tation. - og Ma
skinpersonale altid kan beregne, hvor stort Tog t kan formere, . 

Endvidere finde: der en Tabel over, hvor tor en Del af Togene· Vognak ler der 
skal have betjente Brem ·er, oa en Tabel til Brua ved dregning af Togenes Vægt. 

Tjenestekøreplanerne tilstille, tation ·-,Tog- og Lokomotivper, onalet, og ærtryk 
indeholdende Planer for de enkelte trækninger, til tille di: e · Banebevogtnings
personale der saalede alle er i Be iddel e af de fornødne Oplysninger om Plantogenes 
Gang. tation -, Tog- · og Lokornotivper onale underrettes derho gennem en særlig 
trykt >>Togplan<< om, hvilket por paa de for kellige tationer et Plantog skal benytte, 
jfr. det ovenfor ide 216 om >>fa tsat<< porbenyttel e anførte. Foruden den ved Tjene te
køreplanerne givne nderretning om et Tog, Ankomst underrette Linien - fra et 
enkelte uindhegnede Baner - ved elektri ke Klokkesionaler, der afgive af , tationen 
til den foran liggende Linie, forinden Toget forlader eller pa, serer tationen. 

Ekstratog Anm klelse for ·am lige tationer, Holdeplad er og ide ·por paa den 
træk.nina, over hvilken det skal pa , ere, sker efter Om tændighederne skriftligt eller 

telegrafisk. For aavidt Holdeplad en ell r id poret ikke har Telegrafapparat, til-
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sendes der Holdeplad ·en eller ide. poret n G npart af Anmelde!.· n med første Tog 
eller med Bucl; for Anmeldelsen give skrittlig eller telegrafisk Kvittering fra samtlige 
med Telegrafapparat for, ynede tationer Holdepladser eller Side por. o� forinden denne 
Kvittering er modtaget, maa Ekstratog ikke afsende , ligesom Ek tratoget heller ikke maa 
afgaa, før det.· Tog- og Lokomotivfører har faaet en Genpart af Anmeldelsen. Anmelde] en 
. kal ind holde Oply:ninger om 'rog t: Mak imalha tighed, Ojemed, Be temm l:e tation, 
hvor det kal tandse, og hvor det ·kal krydse, overhale eller overhales af andre Plan
rller Ekstratoo. De fa tsatte Kryd ninger oo Overhalinger skal , kriftligt og mod Kvittering 
meddele· Lokomotiv-og Togførere for de Ek tratoget mødende Plan-eller Ekstratog· denne 
:Meddelelse faar de paagældende Lokomotiv- og To0førere af den nærme t før Kryds
ningsstationen liggende tation, paa hvilken det mødende Tog iføloe sin Køreplan ,·kal 
gøre ·ophold. Denne tation kal :trak· telegrafi. k ·ende Krydsning· tationen Med
dele! e om den afgivne nd rretning, og faar Krydsning· tationen ikke denne Meddelelse, 
skal den sørge for, at det ikke w1derrettede Tog stand. e · paa en anden tation, eventuelt 
skal den ·elv stand e oo underrette 'l'oget, inden det kører ind paa tationen. Ved denne 
Fremgang, maade haves der aalede. g-od Sikkerhed for, at Kryd ninos tationen og beooe 
de paagældende Tog er vidende om den fore taaende Krydsning eller Overhaling. 

Arbejdstog, , om maatte befinde io paa Ekstratogets Rej e trækning, underrettes 
mod Kvittering skriftligt af tationerne, lige om disse ogsaa giver an atte af Baneafde
lingen, der møder paa Stationerne, skriftlig Oply ning om Ek tratogets Løb, og desuden 
op laa. ddrag af Ek tratoo anmelde] en i særlige dertil indrettede kabe, om findes paa 
alle Stationer. I øvrigt anmeldes Ekstratog for Banebevogtningen baade ved, at Stationerne 
forud for et Ekstratoo · Afgang giver elektriske Klokkesignaler til Linien paa amme Maade 
som for Plantog, og ved, ærlige Underretnings ignaler, der anbringes bag paa det nærmest 
forudkørendePlantogs eller Ek tratog bageste Vogn. , tationsbe tyi·erne er ansvarlige for, 
at Togførerne faar Ordre til at anbringe nderretning ignalerne paa Togene, og Tog
førerne er an ·varlige for Signalerne rette Anbringe] e og Nedtagelse. tationsbestyrerne 
paa Stationer langs den trælming, hvor et Tog kal føre Signal for et Ek tratog, skal kon
trollere ignalets rette Føre) e og, hvis det er forglemt paasat, foranledige det anbragt. 
Er et Ek. tratog ikke blevet , ignaliseret for kriftsmæssigt, skal det Fører underrettes, og 
.�kstratoget maa da ikke køre hurtigere end med 25 km' Fart i Timen over den paagæl
dende trækning og skal fremføres forsigtigt tmder hyppig Brug af Dampfløjten. 

Arbejd tog anmelde: for tationerne, Holdeplad erne Sidesporene og Bane
bevogtningen paa den trækning, over hvilken det , kal løbe, efter samme Regler som 
Ekst~atog. Anmeldelsen skal indeholde Oplysninger om Togets Bestemmelse, om den Stræk
ning, over hvilken det kal løbe, om, naar det kan ventes, aavidt muligt om Arbejds
tiden og eventuelt Ma kinen: Overnatningsstation, :amt paa dobbeltsporet Bane om, 
paa hvilket por det bevæg r sig. Det maa ikk af ende , forinden der er givet kriftlig 
Kvittering for Anmeldelsen.' :Modtagel. e, eller for dets Fører har faaet en skriftlig Gen
part af Anmeldelsen, 

Arbejd. tog :kal altid ledsages af en ansvarlig Fører, cler er nøje kendt med 
ikkerhed, tjene ten. 

Krydsninger eller Overhalinger mellem Arbejd .. tooet oo andre Tog er ikke an
givet i Anmeldelsen, men Arbejd toget. Fører vælger, paa hvilken , tation det kal 
krydse, overhale eller overhales af andre 'l'og. 

Arbejdstoget signali ere i Modsætning til Ekstratog ikke ved andre Tog og fører 
heller ikke Underretning ·signal for efterfølgende Ekst.ratog, derimod underrette Linien 
om det.' Ankomst ved elektriske Klokke ignaler, w1dtagen naar Arbejd, toget, ikke gaar 
til næ te Station, m n 1.'llll et tykke ud paa Linien. 
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Som Arbejdstog betragtes ogsaa Materialvogne og andre enkelte Køretøjer, der 

er saa tunge, at de i tom Tilstand ikke ved Haandkraft kan kastes ud af poret og bringes 

tilbage paa dette. Troljer og Dræsiner, der med Haandkraft kan bringe fra Sporet, kan 
fremføres uden ærlige Foranstaltninger. Fører de saa tungt Læs, at de ikke med Haand
kraft kan kastes ud af Sporet, skal der foran og bag Køretøjet i 1000 Skridts Afstand 
gaa en Mand mfd Faresignal. Angaaende Troljer og Dræ�iner paa Banelinien henvises 

i øvrigt W rlei foran under Afsuit II. A., Side 42 og 91 anførte. 

b. Fri Bane.

Omsorgen for, at Banelinien er fri, saaledes at et Tog uhindret af andre Tog kan 
passere en Strækning, paahviler Strækningens Stationer. 

Paa enkeltsporet Strækning er det derfor Stationernes Pligt at vaage over, at 
der ikke paa samme Banestykke, hvorved forstaas Strækningen mellem to med Telegraf
apparat forsynede Nabostationer, samtidigt indlades Tog, der løber i modsat Retning. 

Og paa alle Strækninger, der ikke er forsynet med Linieblokanlæg med Mellemposter, 
er det tillige Stationernes Pligt at vaage over, at Tog i samme Retning ikke følger tættere 
efter hinanden end med Stationsafstand, dog maa Arbejdstog og Hjælpetog om Dagen 
og i klart Vejr følge efter Plantog og Ekstratog, naar det bageste Tog afgaar mindst 5 Mi
nutter efter det forreste og fremføres forsigtigt og med mindre Hastighed end det1 e, 
hvorhos det forreste Tog skal være vidende om, at et Tog følger umiddelbart bagefter. 
Paa Banestrækninger, der er forsynede med Bloksignaler, kan derimod Tog, der løber i 
samme Retning, i sigtbart Vejr følge efter hinanden i Blokafstand, men indtræffer Taage 
eller Snefog, saaledes at Vejret bliver usigtbart, skal der køres med Stationsafstand. 

For at sikre, at Banen er fri, skal et Tog, forinden det forlader eller kører igennem 
en Station paa en enkeltsporet Bane eller paa en dobbeltsporet Bane uden Bloksignaler, 
afmeldes til den næste med Telegrafapparat forsynede Station eller Holdeplads, og de 
elektriske Klokkesignaler gives til den mellemliggende Banestrækning. Ved disse to 
Foranstaltninger underrettes baade Station og Linie om Togets Ankomst. Endvidere 
skal en Station efter at have overbevist sig om, at de paa ethvert Togs bageste Vogn 
anbragte Slutsignaler er til Stede - hvorved Vished faas for, at Toget ikke har tabt Vogne 
undervejs -, melde Togets Ankomst (>>tilbagemelde<< Toget) telegrafisk til den nær
mest bag ved liggende Station, der herved faar Forvisning om, at det afmeldte Tog rigtigt 
er ankommet til næste Station, og at det mellemliggende Banestykke atter er frit, saaledes 
at et nyt Tog kan løbe ind derpaa. Disse Meldinger indføres straks i en særlig Bog, Tog
journalen. For Arbejdstog, der kunde tænkes at have efterladt Vogne eller Materialier 
i Sporet, er foreskrevet, at Underretningen til Nabostationen om Togets Ankomst først 
maa gives, efter at dets Fører har meldt Stationen, at det nys forladte Banestykke er 
frit. Paa dobbeltsporede, med Bloksignaler forsynede Strækninger af- og tilbagemeldes 
Plan- og Særtog ikke, idet disse Meldinger erstattes af de ved Blokapparaternes Betjening 
afgivne V ækkerringninger, Blokeringer og De blokeringer. 

Foruden at Togenes Gang saaledes betrygges ved Af- og Tilbagemeldinger fra 
Station til Station, foreskrives i visse Tilfælde, at Togene skal føres paa >>særlig Togordre<<, 
d. v. s. at de ikke maa gaa ind paa den paagældende Banestrækning uden at have faaet
skriftlig Tilladelse dertil af en Stationsbestyrer, og en saadan Tilladelse maa af en Sta
tionsbestyrer kun gives, efter at han gennem Telegrafen har erhvervet >>fri Bane<< for
Toget, d. v. s. Meddelelse fra den eller de foranliggende Stationer om, at Toget uhindret
ai andre Tog kan gaa over Strækningen. >>Fri Bane<< maa hverken forlanges eller gives
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ud over den Station, hvor det paagældende Tog skal krydse, overhale eller overhales 
nf et andet 'fog, og det paahviler derfor Krydsnings- (Overhalings-) Stationerne at er
hverve >>fri Bane<< for Toget for den følgende Strækning, hvis Toget skal føres paa særlig 
Togordre over denne. For Arbejdstog (jfr. nedenfor) maa dog >>fri Bane<<, kun søges og gives 
til nærmeste Station. Naar der er givet et Tog >>fri Bane<< paa et Banestykke, maa ingen 
Station tillade noget andet Tog paa samme Spor at gaa ind paa det paagældende Bane
stykke, forinden hint Tog har passeret Banestykket, medmindre den givne >>fri Bane<< 
er blevet ugyldig som Følge af Krydsningsforlægning· eller Togoverhaling mellem et 
andet Tog og det paa den særlige Togordre kørende Tog eller som Følge af dettes Ind
stilling eller Nedbrud. Den særlige Togordre giver saaledes indenfor dens Gyldigheds
grænse det paagældende Tog Eneret paa Befaring af et Banestykke, dog kan under Iagt
tagelse af de ovenfor anførte Forsigtighedsregler et Arbejdstog eller Hjælpetog løbe bag 
efter et med særlig Togordre udstyret Tog. 

>>Særlig Togordre<< anvendes for Plantog:
1) i Tilfælde, hvor der er foretaget Forandringer i de ved Tjenestekøreplanen fast, atte

Krydsninger og Overhalinger,
2) naar den regelmæssige Drift er aflyst, samt
3) naar en dobbeltsporet Banestrækning paa Grund af Sporspærring befares som

enkeltsporet.
Paa dobbeltsporede, med Bloksignaler forsynede Banestrækninger kræves dog 

ikke særlig Togordre, fordi Togfølgen forandres. 
Endvidere anvendes særlig Togordre for Ekstratog paa alle. enkeltsporede Baner 

og paa dobbeltsporede Baner, som ikke er forsynede med Bloksignaler, og endelig føres 
Arbejdstog altid paa særlig Togordre fra Station til Station. 

c. J {ryclsuinger, Overhalinger og cleres Forlægninger.

Som det fremgaar af det ovenfor under Afsnittet e,m >>Anordning af Plantog 
og Ekstratog<< anførte, fastsættes Krydsninger og Overhalinger for Plan- og Ekstratogs 
Vedkommende i Planerne henholdsvis Anmeldelserne for disse Tog, hvorhos de ved 
en Ekstratogsanmeldelse fastsatte Krydsninger og Overhalinger skriftligt og mod 
Kvittering meddeles de paagældende Plan- og Ekstratog. En Krydsning eller Over
haling er saaledes altid en forudbestemt Handling, hvis Udøvere - Stations- og Tog
personale - er fornødent forberedte. 

Da For'3inkclser or uundgaaP,lige ved Jernbanedrift, er de1 nødvendigt, at man ikke 
er bund�t til d � oprind�lig fa&tsatta Krydsninger og Overhalinger, idet Togene da maatt-� 
blive holdende paa de en Gang fastsatte Krydsnings- aller Ove1halingRstationer for at 
afvente et for'3inke1 Togs Ankomst, men det maa vær.=i muliggjort, at man, udan at der 
opstaat Fare for Sikkerheden, kan forlægge Krydsninger og Overhalinger saaledes, at en 
for et Tog opi,taaet Forsinkelse i saa ringe Grad som muligt overføns paa andre Tog. 

Jernbanebestyrelserne i de forskellige Lande anvender forskellige Fremgangs
maader ved Forlægninger af Krydsninger og Overhalinger, hvilke Fremgangsmaader 
væsentligst skiller sig fra hverandre ved Bestemmelsen om, hvem der skal tage Initiativet 
til Forlægningen. Dette kan tages 

1) af en Togleder, der, som Navnet antyder, er en Perrnn, som - gennem •relegrafen -
følger og leder Togenes Gang paa en vis Banestrækning,

2) af en Station, og dette maa da blive den planmæssige Krydsningsstation, eller
3) af Togføreren for det forsinkede Tog.
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Ved , tatsbanerne et det 'l'ogføreren for det forsinkede Tog, som eft':lr Samraad 
med Togets Lokomotivfører tag,•r Initiativet til Ændring af den planlagte Togfremføring, 

id�t han sender den af ham udvalgte ny Krydsnings- eller Overhalingsstation en tele
grafisk Begæ1ing om .Forlægningen. 

Kan Forlægningsfor ·laget tiltrædes, fastslaar sidstnævnte Station, hvis det 

drejer sig om en Overhaling, denne, og drejer det -sig om en Kryd forlægning, sender den 
Begæringen videre til den oprindelige Krydsnings ·tation, som derefter fastslaar Kryds
ningsforlægningen enten til den foreslaaede ny Krydsning station eller efter Omstæn
dighederne til en mellem denne og den oprindelige Krydsningsstation liggende Station. 
Begge de paagældende Tog saavel om de Stationer, hvor Forandringen i Togfølgen viser 
sig, underrettes om Forlægningen efter bestemte Regler. 

For Arbejd togs Vedkommende indeholder som tidligere omtalt Anmeldelserne 
intet om Krydsninger og Overhalinger, og dis e fastsætte derfor efter en Fremgangsmaade 
lignende den nys beskrevne som anvendes ved Togfølgeændringer som Følge af Forsin
ke] e, kun fastslaas Kryd ninger af Togføreren for det mødende •rog i Stedet for af den 
oprindelige Krydsning station, da en saadan jo ikke findes, naar Talen er om Arbejdstog. 

Den ovenfor be, krevne af tat banerne anvendte .Fremgangsmaad� ved For
lægning af Krydc:minger og Overhalinger tillader, at Togføreren for det forsinkede Tog 
ved sit Forlægningsforslag kan beregne og tage H:msyn til sit Togs mulige Tidsvinding, 
hvad d�r er vanskeligt at gøre, naar en TogLder eller tation har Forlægningsinitiativ31, 
og navnlig har den her anvendte Fremgangsmaade den store Fordel, at det forsinked3 
Tog v.:d selv at afgive Krydningdonlag sikkert faar Vid1m om den nye Krydsningssta
tions Beliggenhed, saaledes at at Paabud om, at det uvægerligt skal standee paa denm, 
altid kan efterkommes. Faren ved en Krydningsforlægning ligger nemlig især i, at d':lt 
forsinked Tog ved en Fejl kører ud ovu- den ny Kryd,ningsstation, forinden Kryds
ningen qr fuldbyrdet, idet det da trues af Sammenstød med det mødende Tog, der ved 
Forla::gningen har faaet Tilladels'3 �il at forlade den oprindelige Krydsningsstation, men 
denne Fa--:e synes afværget ved den her anvendte Fr�mgangsmaadc. Ved at drage Tog
føreren ind som Forslagsstiller af Forlægningen virker Fremgangsmaaden noget tungere, 
men til Gengæld giver den god ikkerhed. 

I denne Forbindelse skal bemærkes, at der blandt de af Auditøren behandlede 
Sager om Forandring i Togfølgen findes to, - hvoraf 1 som indtruffet i 1910 findes op
ført paa Fortegnels:m over de af Auditøren behandlede , ager, Bilag 2 I. Nr. 49, medens 
det andet er indtruffet efter 1913 - i hvilke ikkerh':lden svigtede, og der opstod Fare for 
Togsammenstød paa fri Bane. Disse ager afslører dog ikke nogen Brif.t ved Sikbrheds
bestemmelsern \ idet Fejlene i begge Tilfælde bqstod i skøder løs Telegraftjeneste. Den 
Lære, der kan drages at disse Sage1, er, at, veluddannede og øvede Te.legrafiste1 samt 
uc;vigelig Nøjagtighed i Aflæsningen af Telegrammerne og nøj 3ste Efterkommelse af Reg
lerne for Krydsningsforlægningerne r ufiavigelige Krav. 

For alle Krydsninger gælder den Hovedregel at et Tog, der er ankommet til 
en Station, paa hvilken det skal kryd e et andet Tog, ikke maa køre ud over Krydsnings
stationen, uden at Krydsningen har fundet Sted eller er forlagt eller er bortfaldet paa 
Grund af Indstilling af det mødende Tog. Denne Regel er som indeholdt i Togregle
ment-et gældende fo,: alle vedkommend., og - foruden r;e]vfølgelig Stationabestyr�i:en -
skal da saavel Tog- som Lokomotivføru paa e dens Overholdelse. Der bestaar altsaa 
flerdobbelt Sikkerhed for, at et Tog ikke passerer en Krydsningsstation, uden at Kryds
ningen er berigtiget paa en af de ovennævnte Maader. 
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Kommissionen har i Erkendelse af, at der dels paa større Stationer, dels paa Gennem
kørselsstationer kan være Vanskeligheder til Stede for Lokomotiv- og Togfører med 
Hensyn til at konstatere, at det mødende Tog er ankommet, drøftet Muligheden af paa 
en praktisk og effektivt virkende Maade at kunne give det sidst ankommende Tog Under
retning om, at det krydsende Tog er til Stede paa Stationen, men har ikke set sig i Stand 
til at foreslaa noget Middel i saa Henseende, der skønnes at have tilstrækkelig praktisk 
Værdi. 

d. Kørsel i usigtbatt Vejr.

Indtræffer der usigtbart Vejr (stærk Taage eller Snefog), saaledes at Signalerne 
ikke tydeligt kan skelnes, skal ifølge Bestemmelsen i Togreglementets § 29, Punkt 6, 
Hastigheden formindskes for alle Togarter, og ifølge samme Reglements § 32, Punkt 5, 
skal der under saadanne Forhold anordnes Kørsel med Stationsafstand paa Strækninger 
forsynede med Bloksignaler, hvor Kørslen ellers foregaar i Blokafstand. Kommissionen finder 
ikke, at der er Anledning til at foreslaa yderligere Bestemmelser for Kørsel i Taage og 
kan saaledes heller ikke finde, at der kunde være Trang til en særlig Køreplan for Kørsel 
i Taage, ettersom Taagen her til Lands er ret vekslende fra Sted til Sted og oftest af for
holdsvis kortvarig Karakter. Under saadanne Forhold beror i øvrigt Toggangens Sikker
hed paa den betimelige Underretning, der kan gives Lokomotivføreren om, at han nærmer 
sig et Signal, og om dettes Stilling. Dette søges for Tiden ved Statsbanerne opnaaet 
ved Udlægning af Knaldsignaler foran Stopsignal, hvorved Lokomotivføreren under
rettes om, at han nærmer sig et Signal, der viser >>Stop<<. Betingelserne for Gennemførelsen 
af denne Knaldsignaludlægning har Statsbanernes Administration i den senere Tid 
søgt forbedrede ved Indføn.lsen af særlige Telefoner fra Stationerne til Naboposterne, som 
herved kan beordres til Udlægning af Knaldsignaler, men der klæber dog vedblivende 
Ulemper ved denne Ordning, og man har derfor foran under Afsnit II B, Side 100-01, 
foreslaaet en ændret Signalordning, hvorved den fornødne Sikkerhed formenes at kunne 
opnaas uden Anvendelse af Knaldsignaler. 

e. Statsbanernes Reglement for Togenes Gang.

De ovenfor under a-d behandlede Regler om Toganordning og Togfremførsel 
indeholdes i >>Reglement for Togen6s Gang<<, hvis øvrige Bestemmelsu saavel som Be
stemmelserne i de sig dertil sluttende Ordrer Kommissionen har gennemgaaet. Man finder, 
at Reglementet, hvis Bestemmelser er udviklede af og formede �fter de i Tidens Løb 
indvundne Erfaringer , i sin Helhed er fyldestgørende, men har dog som nærmere 
udviklet i de foregaaende Afsnit ved Gennemgangen fundet Anledning til at henlede Op
mærksomheden paa det ønskelige i 

l) en Ændring i Reglementets § 27, Punkt 9, sigtende til at sikre en mere ligelig For
deling af Bremserne, jfr. Afsnit II C, Side 159,

2) en Ændring i Reglementets§ 28 vedrørende Reglerne for Togenes Størrelse og Vægt,
jfr. samme Afsnit Side 182 -84,
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3) Fa ·tsættel e af en Maksimalhastighed for Vogne, hvi · Ak elaf tand er mindre nd
3 0 m, samt for Bygningsvogne, Telegrafvogne Færgevogne, Vægtprøvevogne Bro
prøvevogne, Vandvogne, neplove og Hjælpekraner, jfr. samme Afsnit ide 179, samt

4) Fastsættelse af Regler for en ensartet Togformering, jfr. samme Af nit ide 187.

fan finder yderligere Anledning til at gøre følgende Bemærkninger: 
5) I Reglementets § 30, der omhandler Standsning udenfor og paa tationer,

eavner man en Forslui-ft om, at en tation eller et Sidespor, der har givet >>Kør<<- ignal 
til et ventet Tog, bortset fra Faretilfælde, ikke uden vægtige GrUJ1de maa forandre ig
nalet til >>Stop<< inden Togets Ankomst. aafremt det under særlige Forhold har været 
nødvendigt i Utide at ændre et >>Kør<<-Signal til >>Stop<<, bør det først efter en bestemt Tids 
Forløb være tilladt at give Signal til en ny Togvej, der er farlig for den ved det først 
viste >>Kør<<-Signal ind�tillede Togvej, ligesom Sporskiftnne i denne bør holdes i deres 
Stilling i samme Tidsrum. Angaaende dette Spørg maal henvi es i øvrigt til, hvad der
om er udtalt foran under Afsnit Il B. , ida 119-120. 

6) I § 32, omhandlende >>Tog paa samme Banestykke<<, bør formentlig ke en
Tilføjelse til Punkt 4 om, at hvis det bageste Tog skal til næste Station, maa det, naar 
der vi ·es Stop fra dennes Indkørselssignal, ikke køre hen til Stationemærket, før det 
har forvisset ·ig om, at det foran kørende Tog ikke holder udenfor tationen. Denne 
sidfte bør dog saavidt; muligt w1dga.a at standse det foran kørende Tog udenfor Stationen. 

7) Den i § 37 angivne Form for foddelelse af betinget fri Bane bør ændres saa
ledes, at Betinge] en kommer til at staa før t. 

8) I § 53, der omhandler >>Blok.signalers Forhold til Sneplov-, Hjælpe- og ned
brudte Tog m. m.<<, bør tilføjes en Bestemmelse om kydelokomotiver, der føres tilbage. 

9) I § 54, der omhandler >>Be kadigede og efterladte Vogne<<, kan der mulig
være Anledning til at søge en yderligere ikkerhed opnaaet ved at tilføje en Bestemmelse 
om, at det Tog, der har efterladt Vogne paa fri Bane, skal holde udenfor nærmeste Station 
og underrette denne, hvis den er Krydsningsstation, inden det kører ind. 

4. Dobbeltspors Betydning for Driftssikkerheden.

Baner med Dobbeltspor frembyder væsentlige Fordele for Driftssikkerheden 
derved, at Trafikken i hver Togretning foregaar paa sit ærlige Spor, og at saaledes 
To"gangen i begge Retninger kan foregaa med indbyrde afhængi"hed. 

Direkte fjærner Dobbeltsporet næ ten "anske Muli11heden for at indbyrdes mod
gaaende Tog v d en Ekspeditionsfejl kan udsende mod hinanden og støde sammen paa 
fri Bane, lige om O"saa -hvad der turde hav større pmkti k Betydning -Faren for saa
danne ammenstød paa tationer formindskes derv cl, at der her forefindes en gennem
"aaende TogveJ for hver Togretning. Gan ke er dog Muligheden for h,eld, foraarsag t
af den modgaaende Toggan", ikke udelukket paa Dobbeltspor, idet Afsporin" eller Vælt
ning af Vogne paa det ene Spor kan medføre B,Jemring af det andet por og udsætte et 
der kørende To" for Fare. Et Eksempel herpaa haves her i Landet i heldet paa For
lev tation den 22. Januar 1916, hvor Vogne i et østgaaende Tog afsporedes under Pas
sagen af tationen og foraarsaged Afsporing af et samtidig pa serende vestgaaende Tog. 
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Det er imidlertid ikke i egentlig Forstand Hensynet 1 il at opnaa fornævnte med 
Dobbeltsporet forbundne Fordel for Sikkerheden, der i Praksis foranlediger, at man 
skrider til Anlæg af Dobbeltspor - hvad ogsaa vilde være udelukket af økonomiske Hen
syn. Driften paa enkeltsporet. Bane kan - med hensigtsmæssige Regler for Togfærdslen 
m. v. (Togreglemente1) - foregaa med god Sikkerhed, saalænge Trafikken ikke stiger
ud over Grænserne for en saadan Bane.- Ydeevne, og Spørgsmaalet, om en Bane bør gøres
dobbeltsporet, vil derfor altid afhænge af, om dette er nødvendigt, for at Trafikken paa
vedkommende Bane kan gennemføres med fornøden Regelmæssighed. Nogen Norm for,
hvor stor en Trafik en enkeltsporet Bane kan optage, uden at Driftssikkerhed.en antastes,
lader sig ikke give i Almindelighed, idet Banens Ydeevne vil være afhængig af An
lægets og Trafikkens Art og Beskaffenhed, saaledes a,t det maa bero paa samtlige de for den
enkelte Banes Vedkommende foreliggende konkrete Forhold, om Enkeltsporet slaar til,
eller Dobbeltspor er nødvendigt for en tilfredsstillende og sikker Drift. Man kan her
ganske slutte sig til, hvad der er udtalt i Motiveringen til et Lovforslag om Bevilling til
Anlæg af Dobbeltspor paa nogle Banestrækninger i Wiirttemberg (se >>Zeitung des Ver
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen<< 1907, Side 559 og 611):

>>Grænsen for det Antal Tog, som kan befordres paa en enkeltsporet Bane,
uden at Regelmæssigheden og dermed Sikkerheden lider, afhænger af en Række for
skellige Omstændigheder og lader sig ikke i Almindelighed fastsætte. Følgende 
Forhold har Betydning: 

Baneliniens Stignings- og Re1 ningsforhold, Stationernes Antal, indbyrdes 
Afstand og Sporforhold, 

Trafikkens Art (om der er et større Antal langsomt kørende Godstog eller 
Hurtigtog med betydningsfulde Tilslutninger til andre Banestrækninger), 

Togenes mere eller mindre ensartede Fordeling over de enkelte Dele af Døgnet, 
eventuelt forventet Trafikforøgelse. 
Tidspunktet for en træknings Forsyning med Dobbeltspor maa derfor fast

ættes paa Grundlag af Erfaringer under Hensyn til Drif�s- og Trafikforholdene for 
vedkommende Banestrækning.<< 

Paa de danske Statsbaners Hovedstræk.iinger er Anlægs- og Driftsforholdene 
imidlertid i de fleste Henseender saa ensartede, at Vejledning til Bedømmelse af Betime
ligheden af at forsyne disse Strækninger med Dobbeltspor maa kunne hentes fra en Sam
menligning mellem Trafikken paa de vedkommende Strækninger nu og Trafikken paa de 
større dobbeltsporede Strækninger her i Landet forind.en Anlæget af disses 2. Spor. Af 
større Udvidelser til Dobbeltspor har man haft Anlægene af det 2. Spor paa Strækningero� 
Roskilde -Korsør og Nyborg-Strib, hvorom Lovforslag blev forelagte respektive i 
Rigsdagssamlingerne 1895-96 og 1906-07. Medens Dobbeltsporet Roskilde-Korsør 
blev paabegyndt paa en Tid, da de1 efter Forholdene var paakrævet, maa Dobbeltsporet 
paa Fyn, ifølge hvad Adminis�rationen i sin Tid oplyste paa Basis af Trafikforholdene 
for Aaret 1904-05, anses for i Virkeligheden at være kommet en Del senere end paa
krævet, i hvilken Henseende iøvrigt ogsaa skal henvises til, at et Lovforslag bl. a. an
gaaende Tilvejebringelsen af Dobbeltspor gennem ]Tyn allerede var forelagt i Rigsd.ags
samlingen 1898-99, jfr. Rigsdagstidende for nævnte amling, Tillæg A., Spalte 3083-3104.

En Sammenligning som ovenanførte er vist i Tabel LIII mellem Trafikken 
paa Strækningerne Roskilde-Korsør og Nyborg-Strib for de fornævnte respek
tive Driftsaar 1895-96 og 1904-05 - hvorved for sidstnævnte Stræknings Ved

. kommende maa haves i Erindring, at denne da allerede var overbebyrdet -
o Trafikken for Driftsaaret 1913-14 paa de nuværende enkeltsporede Banestrækninger
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Roskilde-Korsør ........ 1895/9ti 
Nyborg-Strib ........... 1904-/05 
Langaa-Randers ........ l\:ll3/14 
Daugaard-Has. elager .. . 
Aarhus-Laurberg ...... . 
Lunderskov-Esbjerg ... . 
Randers-Aalborg ...... . 
Esbjerg-Skjern ....... . 
Rungsted· -Snekkersten .. . 
Næstved-Masnedsund .. . 
Holte- Hillerød ........ . 
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Gennemsnitligt 
Antal ,·ejsende 

paa Stræk-
ningen 

343.000 
587.000 
486.000 
521.000 
486.000 
298.000 
29f>.O00 
183.000 
576.000 
4 09.000 
618.000 

Gennemsni ti ig 
Godsmængde 
i Tons paa 

Strækningen 

185.000 
346.000 
::J75.000 
45 7.000 
4 24.000 
3 9fi.000 
255.000 
355.000 
�9.000 

303.000 
31 2.000 

1'abel Lill. 

Højeste 
Antal 

Plantog 
paa en Dag 

16 
28 
30 
31 
28 
25 
19 
1 t) 

37 
28 
30 

om hvis Forsyning med et 2. Spor der er stillet Forslag i Rigsdagssamlingen 191,6-1 7. 
Naar der for disse sidste Strækninger er valgt til Sammenligning Aaret 1913-14, er det 
for at undgaa Indflydelse af de ekstraordinære Forhold under Krigssituationen. Det 
vil af Tabellen ses, at Trafikken paa samtlige de sidstnævnte Strækninger var lige saa 
stor som eller større end Trafikken paa den første og nærmer sig eller overskrider 
Trafikken for den næstførste. 

Endelig har man i Tabellerne LIV og LV anført Størrelsen af Trafikken paa Dob
beltsporene Vigerslev-Roskilde og Hellerup-Klampenborg i Driftsaarene 1893-94 
og 1913-14, dels for at vise, hvor stor en Trafik et Dobbeltspor i Virkeligheden kan 
bære, dels for at vise Stigningen i Trafikken paa disse Strækninger. Denne Trafik har 
dog nu naaet et saadant Højdepunkt, at Grænsen for Dobbeltsporets Ydeevne formentlig 
er ved at naas. Dette gælder for begge Strækningers Vedkommende, idet bemærkes, 
at naar S·trækningen Hellerup-Klampenborg magter dobbelt saa stor Toggang som 
Strækningen Vigerslev-Roskilde, skyldes dette, at førstnævnte Strælming væsentligst 
besørger Persontrafik, der afvikles med en >>stiv<< Køreplan, d. e. at Togene er lagte om
trent med samme Kørehastighed og samme Tidsintervaller. 

Vigerslev-Roskilde. 
1893/H ...................... . 
1913/14 ...................... . 

Hellernp
Klampenborg. 

Gennemsnitligt 
Antal rejsende 

paa Stræk
ningen 

1893/94 . . . . . . . . . . . . 1. 737 .000 
l\H3/1 4 . . . . . . . . . . . . 2.454.000 

Gennemsnitligt 
Ån tal ,·ej.ende 

paa Stræk
ningen 

1.00 i.00U 
2.13 0.000 

Gennemsnitlig 
Godsmængde 
i '
l

'ons paa 
Strækningen 

10.1 2 3
141.000 

Gennemsnitlig 
Godmiængcle 
i Tons paa 

Strækningen 
417.000 

l.21:i 1.000

Højeste Antal 
Plcmtog 

(Sommer
Hverdagc) 

38 
106 

'J'abel LIV. 

Højeste 
Antal 

Plantog 
paa en Dag 

4.0 
94 

'l'allel LV. 

Højeste Antal 
Plantog 

(Sommer-Søn
og Helligelage) 

(plus 'l.'og efter 
Behov under 
stærk Trafik) 

68 
185 

Et afgørende Vidnesbyrd om, at en Banestrækning er overbebyrdet, foreligger, 
n�ar det viser sig, at den planlagte Toggang, selv under ordinær Trafik, kun kan gennem
føres med stadige, betydelige Forsinkelser. Overbebyrdelsen har nemlig til Følge, at op-
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staaende Forsinkelser i Toggangen ikke tilstrækkeligt kan udlignes, men i generende 
Grad vokser eller overføres paa andre Tog gennem Krydsninger og Overhalinger. Det 
vil da stadigt vise sig, at Køreplanen i vidt Omfang ikke kan overholdes. Dette influerer 
imidlertid stærkt paa Driftssikkerheden, idet de af Uregelmæssighederne i Toggangen 
nødvendiggjorte Krydsningsforlægninger bliver talrige og kræver at blive ordnede sam
tidigt med, at Stationernes Arbejde i det hele ofte vil være forceret. 'fogforsinkelse og 
deraf følgende Forandring i Toggangen betyder i og for sig altid en Formindskelse af 
Sikkerhedsgraden, idet Forandringer, der forudsætter Korrespondance mellem Stationer 
og Tog, uundgaaeligt og selv med det omhyggeligste Togreglement aabner Muligheder for 
Misforstaaelser og Fejl og saaledes indfører nye Fejlkilder. Det vil let ses, at dette For
hold paa Strækninger, hvor Arbejdet er stort og forcere-t, og Krydsningsforlægningernes 
Antal bliver stort, kan blive af afgørende Betydning for Bedømmelsen af, om Togsikker
heden paa vedkommende Strækninger er tilbørligt betrygget. Et praktisk Eksempel 
vil illustrere dette: Under Juletrafikken 1905 maatte Køreplanen paa Strækningen 
Strib-Nyborg lægges saaledes Natten mellem den 23. og 24. December, at 3 Eksprestog 
fra Nyborg maatte krydse undervejs med 5 Eksprestog fra Strib, hvilket atter medførte 
15 Krydsninger paa Banens 13 Krydsningsstationer. Der opstod meget store Forsin
kelser med deraf følgende talrige Krydsningsforlæguinger, og det turde være umiddelbart 
indlysende, at Kravene til Personalets Paapasselighed under slige Forhold let bliver -
anspændte udover det forsvarlige. 

Det maa saaledes siges, at det er af væsentlig - eventuelt ganske overvejende -
Betydning for Driftssikkerheden, at enkeltsporede Banestrækninger med stærk Trafik 
i rette Tid bliver ombyggede til dobbeltsporede. Det maa herved tages i Betragtning, 
at Ombygningsarbejdet tager en rum Tid, hvorfor Tidspunktet for dets Paabegyndelse 
ikke bør udskydes for yderligt. 

0 



E. Politibestemmelser.

De grund.læggende Bestemmelser for Overholdelse af Sikkerhed.en ved Driften af 
Statsbanerne indehold.es i de Banerne vedrørende særlige Politibestemmelser, nemlig: 

Politilov for de und.er Statsdrift værende Jernbaner med tilhørende Søruter af 11. Maj 
1897, 

Politireglement for Statsbanerne, udfærdiget af Indenrigsministeriet den 22. Januar 1900, 
mc<:1. senere Forandringer, 

Ordensreglement for Københavns Havnebane og Banen fra Langebro til Renholdnings
stationen ved Kløvermarksvej, udfærdiget af Ministeriet for offentlige Arbejd.er 
den 29. Marts 1906, 

Reglement for Afbenyttelsen af de i Forbindelse med Statsbanerne anlagte Havnespor 
udenfor København, udfærdiget af Indenrigsministeriet den 29. Juli 1889, med 
senere Forandringer. 

Under Hensyn til disse Bestemmelsers fun<:1.amentale Karakter har Kommis ionen 
gjort dem til Genstand for en særlig Gennemgang og Prøvelse, for hvis Resultater der 
skal gøres Rede i dette Afsnit. 

Ved Politiloven cif 11. M .aj 1897 regulens Statsbanernes Forhold til Trediemand, 
rnav<il rejsende som andre, idet Loven giver de fornødne Bestemmelser for at sikre O··de
nen paa Bamrne m.v. og til Betryggelse a.f Banernes Sikkerhed ligeoverfor Indgreb udefra. 

Politireglement for Statsba-nerne af 22. Januar 1900 og Hcivnebcinereglemcnterne, 
der alle er udfærdigede af Ministeriet, indeholder detaillerede .Forskrifter (i Hovedsagen 
rettede til Banerne8 egne Tj ,mestemænd), sigtende til Opretholdelse af Orden og Sikkerhed 
ved Benytt3lsen af B11,nern3s Driftsindretninger og Materiel. Med Hensyn til disse Regle
menter bemærk0s følgende: 

I den som Bilag 20 aftrykte Skrivelse af 9. Oktober 1914 har Ministeriet for offent- Bilag 20.

lige Arbejd.er ved Fremsendelsen af en Indstilling fra Generaldirektionen for Stat banerne 
angaaend.e Foretagelse af nogle nærmere angivne Ændringer i de nævnte Reglementer 
udbe<:1.t sig en Udtalelse fra Kommissionen, herunder ogsaa om, hvorvidt det muligvis 
maatte anses ønskeligt at foretage andre Ændringer en<:1. 0.e af Generaldirektionen fore-
slaaed.e i de fornævnte Reglementer. 

Endvidere har Ministeriet ved den som Bilag 21 aftrykte Skrivelse af 23. Marts Bilag 21.

1915 ud.bedt sig en Udtalelse fra Kommissionen over den som Bilag 22 ligeledes aftrykte Bilag 22.

Indstilling af 10. s. M. fra bemeldte Generaldirektion om en Ændring i§ 32 i det for Stats-
banerne gældende Politireglement. 

Idet med. Hensyn til den sidstnævnte Sag henvises til, hvad der nedenfor ud.tales 
om Ændringer i Politireglementets enkelte Paragraffer, skal oplyses, at Kommissionen ved 
Skrivelse af 16. Februar 1915 for sit Vedkommende anbefalede de af Generaldirektionen 
for Statsbanerne foreslaaed.e, i Ministeriets fornævnte Skrivelse af 9. Oktober 1914 om-
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meldte Ændringer i de paagældende Reglementer, og Ministeriet har derefter under 24. 
ovember 1916 foretaget de foreslaaede Ændringer, jfr. Lovsamlingen for nævnte Aar 

under Nr. 367-369. 
Kommissionen har endvidere gennemgaaet alle de øvrige Bestemmelser i oft

nævnte Reglementer samt i Politiloven og i det hele fundet disse betryggende. De 
Ændringer, man udover de ovenfor nævnte finder ønskelige, er følgende, nemlig: 

1. Politilov for de under Statsdrift værende Jernbaner med tilhørende Søruter

af 11. Maj 1897. 

Kommissionen maa i det hele finde Lovens Bestemmel er fyldestgørende og stiller 
derfor ikke Forslag om Ændringer i disse; kun skal Opmærksomheden henledes paa, at 
for saa vidt Kommissionens nedenfor omtalte Forslag til Ændring af Politireglementets 
§ 3 gennemføres, bør i Politilovens § 6 b >>4 Fod<< ændres til >>1,75 m<<.

2. Politireglement for Statsbanerne af 22. Januar 1900.

Til Reglementets 3. 
De Udvidelser af Fritrumsprofilerne, som Administrationen stræber hen til ved 

nye Anlæg og Udvidelser af be taaende Anlæg samt iøvrigt, naar �orhold.ene tillader det, 
jfr. foran Side 29 i Afsnit II A, foreslaas gjort obligatoriske for alle nye Anlæg og Ud
videlse1. Paragraffen foreslaas ændret i Overen.-;stemmelse hermed. 

Til § J7. 
Af Hensyn til porlnan enes fri Passage over Laskebolte og Afstandsstykker i 

poret samt for at opnaa en roligere Gang af Lokomotiverne vil man som anført Side 
170 og 171 und.er Afsnit II C, anse det for ønskeligt, at det største tilladte Slid paa 
Lokomotivernes og Tendernes Hjulringe fast ættes til 7 mm. Man vil derhos henstille, 
at det i Punkt 1 angivne Mindstemaal for Sporkransens Højde suppleres med en Angivelse 
af den største tillad.te Højde af Sporkransen, hvilket Maal formenes at burde fastsætte 
til 36 mm. I Henhold hertil foreslaas til § 17, Punkt 1, tilføjet: 

>>og ikke større end 36 mm selv ved største Slid paa Løbekredsen<<,
medens i § 17, Punkt 6, >>9 mm<< rettes til >>7 mm<<.

For at gøre det utvivlsomt, hvad der skal forstaas ved >>Løbekredsen<< vil man 
endvidere anbefale, at der til Punkt 1 tilføje : 

>>Et Hjulsæts 2 Løbekredse regnes at have en indbyrdes Afstand af 1500 mm.«

Endelig skal man - und�r Hensyn til, at der ved den nyere Hjulringsbefæstelse
med Spræugringe anvendes en bredere Hjulring end tidligere - foreslaa, at Angivel
sen i Ptmkt 3 af Hjulringenes Bredde (130 mm) ændres til >>mindst 130 mm og høj t 
150 mm<<, jfr. Afsnit II C, ide 166. 

1'il s 21. 
Punkt 6 foreslaas givet følgende Affattelse: 
>>l\iindst hvert 6. Aar skal Lokomotivkedlerne underkastes Eftersyn, under hvilket

Kcdr-ilrør<me skal vrore udtagne<<, jfr. Afsnit II C, , 'ide 144 og 145. 
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Til § 24. 
Punkt 1. For at gøre det utvivlsomt, hvilket Maal der menes under >>f. Akseld.ia

metren<<, foreslaar man tilføjet Ord.ene >>i Hjulnavet<<. 

Til § 25. 
Til Bestemmelsen i Punkt 2, hvorefter alle Døre i Personvognene kun maa aflaases 

saaledes, at de i Vognene værende rejsende selv kan aabne dem, foreslaas tilføjet en Be
stemmelse om, at Dørene d.og skal kunne aflaases under Ombordsætning paa eller Iland
tagninp- fra Færger uden Adgang for de rejsende til se]y at aabne Dørene, jfr. Afsnit II 
D, Side 219. 

Til § 28. 
I Punkt 3 foreslaas Ordene >>naar det er gaaet i Staa paa den fri Bane<<, slettede 

som formentlig overflødige. Endvidere henstilles det, at sidste Punktum: >>Det skydend.e 
Lokomotiv maa da ikke være koblet til Toget<<, ud.gaar, idet man maa anse det for rettest, 
at Administrationen her stilles frit. 

Til § 30. 
Det henstilles, at der foretages en Revision af den i Paragraffen indehc,ldte Tabel, 

sigtende til en Forøgelse af det Antal Vognaksler i Forhold til Togets samlede Akselantal, 
der skal kunne bremses, jfr. det foran i Afsnit II C, Side 158 om Bremsernes Betjening og 
Fordeling udtalte. 

Til § 31. 
I Punkt 2 foreslaas det at lad.e Orcl.ene >>(jfr. dog § 44, 9)<< ucl..gaa, jfr. Bemærknin

gerne nedenfor til nævnte Paragraf. 
Som nyt Punkt 4 tilføjes: 
>>4. I intet Tog maa Vogne, der er besat med rejsende, løbe bag den bageste

betjente Bremse.<< 
Tilføjelsen anses som ønskelig, fordi man som ud.talt foran Sicl..e 159 i Af

snit II C om Bremsernes Betjening og Forcl.eling i Tilfælde af Koblingsbrud ikke vil 
have Herredømme over de Vogne, der løber bag den bageste. Bremse. 

Til § 32. 
Som udtalt foran Sid.e 188 i Afsnit II C om Beskyttelsesvogne, stilles der i 

Udlandet væsentlig større Fordringer til Beskyttelsesrum end her i Landet, og man maa 
mene, at i hvert Fald nogen Ændring i vore Bestemmelser maa anses for ønskelig. 

Til § 44. 
Som nyt Punkt 7 tilføjes: 
>>Naar Tog fremføres af 2 Lokomotiver, maa Kørehastigheden ikke overstige 80

km i Timen. Naar Tog fremføres af 2 Lokomotiver, hvis Tendere er sammenkoblede 
med hinanden, maa Korehas�igheden ikke overstige 6J km i Timen:,, jfr·. det foran 
Side 179 under Afsnit II O om Lokomotiverne· og Vognenes Kørehastighed udtalte. 

Med Hensyn til Punh..'t 9 skal bemærkes, at det ved Politireglementets § 31, Punkt 2, 
er bestemt, at alle personførende Tog, hvis største tilladte Hastighed er mere end 60 km 
i Timen, skal være forsynede med gennemgaaende Bremseindretning, men ifølge 
nærværende Paragrafs Punkt 9, kan Tog, hvis gennemgaaende Bremseindretning er utjenst
dygtig, fortsætte med uforandret Kørehastighed., naar Betjeningen af det foreskrevne 
Antal Bremser sker ved Haandkraft, og Toget er forsynet med gennemgaaendc Indretning, 

·, 
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ved Hjælp af hvilken de rejsende og Togper ·onalet kan give Lokomotivføreren Signal 
til at standse Toget. 

Kommissionen finder ikke, at de i § 44, Punkt 9, givne Forskrifter tilfredsstiller 
Hensynet til Sikkerhed.en i samme Grad som Bestemmelserne i § 31, Punkt 2, hvorfor det 
anbefales, at § 44, Punkt 9, udgaar af Reglementet, jfr. det foran Side 181-182 i 
Afsnit Il C udtalte. 

Til § 15. 
De heri indeholdte Bestemmelser om Stationsbestyrerens personlige Ledelse af 

'rogvejsindstillingerne, der ikke er i Overensstemmelse med Togreglementets § 33, 
Punkt 3, foreslaas ændrede i Overensstemmelse med sidstnævnte Bestemmelse, jfr. cl.et 
foran Side 116 i Afsnit II B udtalte. 

Til § 47. 
Bestemmelserne om, at Lokomotivføreren paa uindhegnet Bane i betimelig Tid 

skal tilkendegive Togets Ankomst ved Lyd.signaler, naar det nærmer sig en ubevogtet 
Overkør el eller Overgang, foreslaas lempede, jfr. Afsnit II A, Side 90. 

Til § 50. 
Bestemmelsen i ·PunkL 4 om, at Troljer og Dræsiner skal vrore fjernede ha 8porct. 

15 Minutter forinden Tog kan ventes, foreslaas ændret til, at do paagældende Køretøjar 
i betimelig Tid, forinden Tog kan v0ntes, skal være fjernede fra Sporet, jfr. Afsnit II A, 
Side 42. 

§ 57.
I Overensstemmelse med dP,t Side 219 og 220 i Afsnit II D udtalte, foreslaas 

l:'unkt 2 givet følgende Affattelse: 
>>Ved Ombord.sætning af Vogne paa Færgerne maa cl.er ikke rangeres i Retning

mod Færgerne med et større Antal end .9 Vogne, hvis samlede Akselantal ikke maa over
skricl.e 24 Ak"ler. 

Ved Ombord- og Ilandtagning af Vogne, hvorimellem der findes Vogne med 
rejsende, skal der i det samlede Vogn'.;ræk mindst væ1e følgende Bremsebetjening: 

For 8 Vognaksler eller derunder . . . . . . . . . . . . . . 1 betjent Skruebremse 
9 indtil 16 Vognaksler . . . . . . . . 2 betjente Skruebremser 

17 24 . . . . . . . . 3 
25 
33 

- 32 
36 

4 
5 

Ved Ombord- og Ilandtagning af Vogne uden rejsenrlP, skal der i det saml.ide 
Vogntræk være følgende Bramsebf\tjening: 

For 8 Vognsaksler eller derunder ............ . 
9 indtil 24 Vogl1'1ksler ....... . 

25 36 ....... . 

1 bet.jant Slnuebremse 
2 b.itjente Skruebremser 
3 

Brems,:m1e skulle være fordelte paa passende Maade.<< 
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F. Forskellige Spørgsmaal vedrørende Statsbanernes

Personale. 

1. Personalets Uddannelse og Instruktion.

Uddannelsen og Instruh.'tionen af tatsbanernes Personale foregaar dels gennem 
praktisk Opøvelse under ældres og overordnedes Vejledning ved 1'jenestens dførelse, 
dels for nogle Tjenestemænds Vedkommende gennem faglige kolekur us, dels endelig 
gennem trykte Reglementer, Instruk er, Ordrer og Meddelelser. 

Ingen kan erholde fa t An ættelse ved , tat. banerne, uden at det ved Lægeattest 
er godtgjort, at vedkommendes almindelige undhedstil tand er god; særlige Fordringer 
stilles for Driftspersonalets Vedkommende med Hensyn til Syn og Hørelse, og gennem 
senere periodiske 'ynsprøver sikre det, at Synsevnen er u vækket, og at Farveblindhed 
ikke er til tede. Kommissionen an er de aalede stillede Fordringer for betryggende. 

a. Om den prakti ke Uddannelse indenfor Driftsvirksomhedens enkelte Afde
linger skal oplyses følgende: 

Ved Bctnetjene ten udføres det almindelige rbejde paa Linien af faste Bane
arbejdere med Bistand af Ekstraarbejdere oo under Tilsyn og Vejledning af Baneingeniører, 
Overbanemestre, Baneformænd og æ ·tformænd. 

For Udnævnelse til fast Banearbejder tilles bl. a. som Betingelse, at vedkom
mende skal have gjort Tjeneste som Ekstraarbejder i mindst 1 Aar. 

Til Næstformænd udnævnes Banearbejdere, der 
] ) maa antages at egne sig til senere Udnævne! e til Baneformænd, hvorved Hensyn 

skal tages saavel til praktisk Duelighed som til krive- og Regnefærdighed, 
2) har gjort tilfredsstillende Tjeneste som Banearbejdere i mindst 3 Aar.

Baneformændene rekrutteres, som nævnt, blandt de flinkeste Banearbejdere, 
der avancerer op oennem Næstformandsstillingen, i hvilken de skal have gjort Tjeneste 
i mindst 3 Aar. 

De faar herved en lang og grundig ddannel e i den rent praHiske Del af dere 
Tjeneste. Derimod savner man Garanti for, at de har den fornødne teoretiske Uddannelse, 
Kendskab til Betydningen af de Foran taltninger, der træffe " Fortrolighed med Regle
menter og Bestemmelser, særlig vedrørende ikk rhedstjene te, og ligeledes for, at de har 
de elementære kolekundskaber, der maa kræve af Folk i denne tilling.  Det er vel fore
skrevet, at de overordnede skal vejlede deres Personale og in truere dem, men da der ingen 
egentlig Prøve af Personalet er foreskrevet, og da den In truktion, d r kan gives af Bane
ingeniøren og Overbanemesteren, kun kan faa en ret tilfældig Karakter, kan det ikke be
tragtes som udelukket, at der mellem Baneformændene kan findes Folk, der er mang I
fuldt udru tede i fornævnte Henseender. Da æstformændene under Baneformændenes 
Forfald skal lede Kolonnerne og, naar tørre Arbejder er i Gang, og aa under Formændenes 
Tilstedeværelse kan komme til at lede selvstændioe Arbejdshold, maa man i det væ ent
lige stille samme Fordringer til æstformændene som til Formændene. 
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Kommi ionen maa derfor anse det for rigtigst, at ingen Banearbejder udnævnes 
til Næstformand, forinden han har været underkastet en Prøve, ved hvilken det maå 
godtgøres, at han har det fornødne praktiske og teoretiske Kendskab til de Grene af Tje
nesten, som har Betydning for Virksomheden som Banefo.cmand. 

om Overbanemestre an ættesi Almindelighed Mænd med Uddannelse som Bygnings
haandværkere, og det forlanges, at de kal have gennemgaaet en af vore teknjske koler. 
De udnævnes først til faste Tegnere og gør da nogle Aars Tjeneste paa Baneafdelingens 
Tegnestuer, og de faar i Reglen tillige Lejlighed til at gøre nogen Tids Tjeneste paa en 
Overbanemesterstrækning. Det kan paaregnes, at de ved Undervisningen paa den tek
niske kole har erhvervet sig et tilst"ækkeligt Grundlag i de tekruske Fag, men ved deres 

dnævnel e til Overbanemester har der ikke altid været givet dem tihtrækkelig Lejlighed 
til ddannelse i den praktiske Jernbanetjeneste, ligesom man ikke har krævet Sikkerhed 
for, at de er i Besiddelse af fornødent Kendskab til Reglementer og Instrukser. Denne 
Uddannelse er de i noget Omfang henviste til selv at skaffe sig under deres senere Tjeneste 
. om Overbanemec;tre. 

Det synes ønskeligt, at der sø--ges for en fyldigere Uddannelse af Overbaneme
strene, og man vil antage, at dette hensigtsmæfl'-igt kunde ske dels gennem Skolekursus, 
jfr. nærmere nedenfor under b, dels gennem mindst 1 Aar Uddannelse paa en Overbane
mesterstrækning, hvorunder de paagældende og aa skulde have Lejlighed til ved praktisk 
Øvelse at skaffe sig Kendskab til Tjenes ten paa en ] ormandsstrækning. 

Baneingeniørerne har en meget grundig teoretisk Uddannelse, idet de er poly
tekniske Kandidater eller har en dertil svarende Uddannelse ved udenlandsk Højskole. 

De unge Kandidater, der ansættes ved Banen, gør i Reglen først Tjeneste i Bane
afdelingens Kontor i København eller ved et Distriktskontor. De fleste af dem faar til
lige Lejlighed til at fungere som Overbanemester. Man vilde finde det rigtigt, at det fast
sloges, at denne sidste rent praktiske Uddannelse skulde være obligatorisk, saaledes at de 
paagældende skulde gøre Tjeneste en Tid ved en Overbanemesterstrækning, under hvilken 
Uddannelse skulde falde Tjeneste paa en Formandsstrækning og som fungerende Over
banemester. End videre vilde man finde det heldigt, om de fik Lejlighed til at gøre nogen 
Tids Tjeneste under Trafikafdelingen. 

Til Ledelse af Signaltjenesten, hvorunder henhører Udførelse og Vedligeholdelse 
af Telegraf-, Telefon-, ignal- og Sikringsanlæg ved Statsbanerne, er ved hvert af Banernes 
3 Distrikter ansat en ignalinspektør, der bistaas af Ingeniører eller Ingeniørassistenter 
og øvrigt Personale. Distrikterne er delte i Telegrafmesterstrækninger, og det stedlige 
Tilsyn varetages af Telegrafformænd med Bistand af Haandværkere, Telegrafarbejdere 
og Ekstraarbejdere. 

Det underordnede Personale, der ansættes ved Telegraf- og Signaltjenesten - For
mænd, Haandværkere og_ Telegrafarbejdere - uddannes ad praktisk Vej i Tjenesten, 
idet der ikke her i Landet findes Virksomheder eller Skoler, hvor de under Telegraf- og 

ignaltjenesten hørende Arbejder kan læres, i hvert Fald ikke for saa vidt disse vedrører 
, ikrings- og Blokanlægene. Til Telegrafarbejdere, der senere kan forfremmes til For
mænd, udtages nu de flinkeste af de anvendte Ekstraarbejdere; som saadanne har hidtil 
været antaget dels Folk uden særlig Fordannelse, dels faglærte Haandværkere. Ud
dannelsen af dette Ekstrapersonale sker paa den Maade, at de ved at assistere Formændene 
og ved Anvisninger fra disse tilegner sig Kendskab til de forskellige Apparater og disses 
Behandling og samtidig gennem Erfaringen lærer de for Arbejdernes Udførelse gældende 
Bestemmelser at kende. Ved fast Ansættelse som Telegrafarbejder (eller Haandværker), 
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der sker uden nooen særlig Prøve, og for hvilken der i Hovedsagen . tilles tilsvarende Be
tingelser som de, der er gældende for An rottelse af Banearbejdere, herunder at de paa
gældende skal have arbejdet ved Telegraf- og, ignaltjene ten som Ek traarbejdere i mindst 
1 Aar, erholder de vedkommende udlever t for kellige Ordrer og Reglementer; om de 

imidlertid efter nsættel en sætter ig nærmere ind i di e, bliver ikke ærlig prøvet, men 
kun kontroleret under Tjene tens Udøvelse af de an attes foresatte. Til Næstformænd 
og Formænd udvælges de flinkeste Telegrafarbejdere IJer Haandværkere, ligeledes uden 
nogen særlig I røve, efter de ·amme Regler, som aælcler for æ tformænd og Formænd 

ved Banekolonnerne. 
Man vilde anse det for ønskeligt, om der kunde udforme nærm re og noget mere 

skærpede Be temmelser for fa. t Ansættelse af Telegrafarbejdere og Telegrafhaandvrorker 
og for disses enere Udnævnelse til Næstformænd og Formænd. 

Man har drøftet, om Personalet kunde sige at have tilstrækk lig Vejledning for 
sit Arbejde ved Tilsynet med , ikring anlrogene. Det er herunder opl t, at der udover 
nogle Beskrivelser af de forekommende nlæg kun findes enkelte Forskrifter, der hverken 
synes indgaaende eller omfattende nok. !øvrigt er der, hvor Forholdene har krævet det, 
udstedt Forordninger vechørende visse Anlægsenkeltheder, men di e foreligger ikke 
samlede, endsig samarbejdede til en Helhed. Admini trationen har her formentlig en 

ag at tage op, men man bør ikke undervurdere Van kelighederne ved det omhandlede 
pørgsmaal, allerede paa Grund af Anlægene · meget for kelligartede atur. Da de af

gørende Forhold for Vedligeholdelsen og Tilsynet imidlertid er givet ved Silcringsanlægene 
Udformning, vilde en fyldestgørende Lærebog i Apparaternes Bygning og Virkemaade 
dog formentlig kunne siges for en stor Del at afhjælpe det nu følte avn. For Tiden faar 

ignaltjene ten Personale ·aa godt om udelukkende in Uddannelse gennem Prak
sis, og skønt man maa erkende, at den praHiske ddannelse har ine store Fordele, 
fir,des der dog den Vanskelighed derved, at det i Praksis lærte let fa.ar Tilfældighedens 
Præg. Den nuværende Ordning synes at paalægge de højere stillede Tjenestemænd Pligter 
med Hensyn til Personalets Uddannelse o0 Instruktion, som disse paa Grund af dere 
øvrige Arbejde i Virkeligheden kun ufuldkomment kan paatage sig. 

For Ansættelse som l'elegra/mester stilles - i hvert Fald i den senere Tid - i 
Almindelighed den Fordrin°, at vedkommende skal have bestaaet 1. og 2. Del af Maski
nisteksamen eller en dermed lige tillet Ek amen; hans videre Uddannelse erhverves i 
Almindelighed dels som Tegner paa DistriHernes Kontorer, del om Medhjælper og 
Afløser for Telegrafmestrene, h orved et i ndgaaende K nd kab til Anlægene teoreti ke 
og praHiske ide efterhaanden erhverve . 

For de bistaaende Ingeniørers Vedkommende var det ønskeligt, om det blev fore
skrevet, at disse under deres Uddannelse skulde fungere en passende Tid som Telegraf
mestre for derigennem at blive fortrolige med alle under Telegraf- og Rignaltjenesten 
hørende Arbejder Detailler. 

Med Hensyn til det ved Maskintjenesten arbejdende Personale bemærkes: 
Til Supplering af Lokomotivper onal t ved forefaldende Lejligheder benyttes som 

Reserve-Lokomotivpersonale Værksteds- og Remisearbejdere, i første Række Haand
værkere, i anden Række Depotarbejdere eller Arbejd mænd (Pudsere). 

De Depotarbefdere og ArbeJ°dsmænd, der benyttes som Lokomotivfyrbødere, er 
forud kendte med denne Tjeneste; de har som Regel gennem en længere Aarrække været 
beskæftigede i Remise ved Opfyri ng og Pasning af henstaaende Lokomotiver, som Hj æl
pere for Haandværkere og ved andet forefaldende Arbejde, hvorved de har erhvervet 
et vist Kendskab til Lokomotiverne. I øvrigt har de kørt til Uddannelse paa samme 
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Maade og i samme Omfang som de egentlige Lokomotivfyrbøder-Aspiranter (Haand
værkere) og opfylder de for disses Ansættelse opstillede Fordringer, bortset fra Kravet 

om faglig Uddannelse. De saaledes uddannede Depotarbejdere og Arbejdsmænd kan 
ikke ansættes som faste Lokomotivfyrbødere og anvendes som Regel ikke i Hurtigtog. 

Til de Haandværkere, der antages som Lokomotivfyrbøder-Aspiranter med fast 
Ansættelse og senere Forfremmelse som Lokomotivmand for Øje, stilles visse Fordringer, 
som findes optagne i >>Betingelser for Antagelse af Lokomotivfyrbøder-Aspiranter samt 
Ansættelse og Forfremmelse i Lokomotivpersonalet<<. 

Det bestemmes deri bl. a., at Aspiranten skal 
1. have faglig Uddannels� som Maskinarbejder eller Klejnsmed,
2. have fuld Synsstyrke paa begge Øjne samt normal Høreevne og Farvesans,
3. være ædruelig.

Forinden en Lokomotivfyrbøder-Aspirant maa benyttes til selvstændig Loko
motivfyrbødertjeneste, skal han forud have kørt som 3. Mand paa et Lokomotiv, have 
lært paa egen Haand at flytte og standse et Lokomotiv og have godtgjort, at han er 
kendt med Hovedbestemmelserne i >>Almindeligt Signalreglement<< og Instruks til samme 
samt i >>Bestemmelser for Lokomotivpersonalet<<, og Aspiranten skal snarest muligt, efter 
at han er begyndt at køre som selvstændig Lokomotivfyrbøder, skaffe Attest fra 2 for
skellige Lokomotivførere, af hvilke han har kørt med hver i 4 Uger, for, at han er i Stand 
til paa egen Haand 
at flytte et Lokomotiv under Damp og standse det, 
at fyre et Lokomotiv, 
at smøre et Lokomotiv, 
at sætte Vand paa Kedlen, 
samt at han er saa vidt fortrolig med Signalerne, at han kan assistere ved Udkigget. 

For at en Lokomotivfyrbøder-Aspirant skal kunne forfremmes til Lokomotiv

fyrbøder, kræves - foruden de forannævnte Kvalifikationer - at han i 1 Aar har 
gjort Tjeneste ved et af Statsbanernes Lokomotivreparations- eller Remiseværksteder 
eller har kørt som Reservelokomotivfyrbøder i nævnte Tidsrum, samt at han i den Tid 
har udvist et tilfredsstillende Forhold. 

Ifølge § 38 i Politireglement for Statsbanerne maa som Lokomotivfører kun an
vendes Personer, der i mindst 1 Aar har gjort Tjeneste som Lokomotivfyrbøder. Denne 
Bestemmelse er a{ Administrationen skærpet til 2 Aar. Endvidere fordres det, at den paa
gældende Lokomotivfyrbøder skal have bestaaet en Prøve, ved hvilken han skal have 
godtgjort sit Kendskab til 

Signalreglement, 
I:'olitireglement, 
Togreglement, for saavidt det vedrører Lokomotivpersonalet, 

Bestemmelserne for Lokomotivtjenesten, 
Lokomotivernes Betjening og 
Udfærdigelse af Rapporter. 

Til at fungere som Lokomotivinstruktører udtages ældre Lokomotivførere, der er 
i Besiddelse af tilstrækkelig Autoritet og har særligt Kendskab til de specielle Forhold, 
hvori de skal meddele Lokomotivpersonalet Vejledning og Instruktion. Lokomotivin
struktøren benyttes til at indøve det yngre Lokomotivpersonale, dels i den almindelige 
Lokomotivtjeneste, som den forefalder i Remiserne og under Kørslen, dels i Brugen og 
Betjeningen af Lokomotiver af ny Konstruktion, af særlige Anordninger paa Lokomoti
verne eller af Anlæg ved Maskindepoterne vedrørende Lokomotivtjenesten. 
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A ·piranterne til Loko111olic/or111andsstillingen udpege af Led •Isen blandt T,oko
motivforerne eller blandt de fa. t an atte \ ærksted. arbejdere (Haandværkere). og de maa 
. om Regel ikke være over 45 Aar gamle ,,ed Ansætte] en. 

ddannel en bestaar i. at vedkommende 
] . arbejder i mindst l Aar i et Lokomotivreparationsnurk ted, 
2. proves som fungerende Lokomotivformand i indtil 3 Maaneder (helst samlet 'l'id).

Efter Prøvetiden. Forløb gives d r vedkommende Aspiranter 2 Karakterer, den 
ene for prakti k og d n anden for , kriftlig og regnskab mæssig Færdighed. 

Til Lokomoti1;111eatre udnævnes som Regel ældre Lokomotivformænd. 
Aspiranterne til 'tilling n om Vognopsynsm.and udpeges ar Ledelsen blandt de 

fast a1v::atte Værk t cl arbejdere. og de maa som H,egel ikke være ovei· 45 Aar gamle ved 

Ansættelsen. 
clclannelsen be taar i. at vedkommende 

l. arbejder mindst l Aar i et af tatsban rne Vognreparation ·værk teder, hvor der
blandt andet gives A piranten Lejlighed til i Hoved agen at gøre sig bekendt med d
elektriske Installationer, saavel de stationære ·om i Voanene, samt med Oplad
ningen af lektriske Togbelysningsakkumulatorer,

2. prøves som fungerende Voo-nop ynsmand i indtil 3 Maaneder (helst samlet Tid).
Efter Prøvetiden Af lntning gives der vedkommende 2 Karakterer efter samme 

Principper som anført for Lokomotivformands-Aspiranterne. 
Til tillingen som Værkmester udpeges Aspiranterne af Ledelsen blandt de fast 

ansatte Værkstedsarbejd re, i R o-len i Alderen 35--40 Aar. 
Uddannelsen bestaar i, at vedkommende 

] . arbejder mindst l Aar i et af 'tatsbanernes Værksteder (for Aspiranter til Værkmester
tillinaer i Lokomotiv- eller Drejerværk tcder fordres mind ·t 1 Aars Arbejde i Loko

motivværkstedet), 
2. udsendes 3 Maaneder til ddannelse som overkomplet Værkme ter i et fremmed Værk

sted efter Hjemstedsværkstedets Initiativ,
:3_ indøve. om fungerende Værkme ter under de fade Yærkrne, tre Orlov eller i deres 

, ygdornsforfald. 
Efter Prøvens Afslutnincr give· cler v dkomrnende 2 Karakterer efter samme 

Principper, som nævnt for Lokomotivformands- og Vognop ynsmands-. spiranter. 
De ledende tillinger indenfor lVIa. l{intjen ·ten besættes som Regel mecl poly

tekniske Kandidater der efter at have afsluttet deres Studier antages som Ekstra-Ma
skintegnere eller som Aspiranter og i denne Egen kab modtager deres praktiske Ud
dannelse ved tatsbanerne for derefter at indtræde i faste tillinger. 

Ansættelse som lngeniora sistenl har hidtil i .Reglen været opnaaet efter et Par 
Aars Tjenest som Aspirant. Nogen Prøve er ikk foreskrevet. men Ansætte] ·en er be
tinget af. at den unge Ingeniør i Prøve- og Uddannelsestid ·n har godtgjort at være i Be
siddelse af de Kvalifikationer, som maa kræves til Bestride] en af overordnet og tilsyns
førende Stilling. 

Uddannelsen af Aspiranter til Stillinger indenfor _\fa kintjenesten foregaa-r imidler
tid alene indenfor denne Tjeneste, og da der ikke er givat særlige Forskrifter for deres 
Uddannelse, beror det i nogen Grad paa den enkelte foresattes Bestemmelse, i hvilket 
Omfang de kommer til at tage virksom Del i det prakti ke Arbejde. 

For at raade Bod herpaa maa det anses for ønskeligt, at cler indføres n mere 
systematisk Uddannelse i de forskellige Grene af Tjenesten indenfor Maskinvæsenet og 
navnlig i clen praktiske Værksteds- og Lokomotivtj neste. 

Desuden vilde det være heldigt. om de unge Ingeniører kunde faa Lejlighed t.il 
31 
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praktisk Indøvelse i visse Grene af Trafiktjenesten, navnlig i Sikkerhedstjeneste og Tog
tjeneste. 

Paa Grund af den Betydning, som maa tillægges Lokomotivpersonalets Syns
styrke, Farvesans og Strækningskendskab, skal med Hensyn hertil tilføjes nogle særlige 
Bemærlrninger. 

Ved Bestemmelse af 18. November 1895 har Generaldirektoratet fastsat Regler 
med Hensyn til de Fordringer, som stilles til Personalets Synsstyrke og Farvesans. 

Lokomotivpersonalet er i disse Bestemmelser henført til 1. Risikoklasse, hvor der 
stilles Fordring om fuld Synsstyrke paa begge Øjne og normal Farvesans for alle Farver. 
Disse Forrlringer skal være fyldestgjorte ved Ansættelse af Lokumotivpersonalet, hvilket 
forinden Ansættelsen skal godtgøres ved Attest fra en Jernbanela:ge. 

Hvert 5. Aar foretages derhos en fornyet almindelig Undersøgelse; denne fore
tages af en overordnet Jernbane-Tjenestemand. De Tjenestemænd, som ved denne Prøve 
befindes at have en ringere Synsstyrke end foreskrevet for nyansatte, kan dog forblive 
i deres Stilling i 1. Risikoklasse, naar Synsstyrken er mindst 2/ 3 paa det ene og ½ paa det
andet Øje (resp. 1/i og 1/ 3). Skemaerne over de foretagne Synsprøver skal indsendes til
Generaldirektoratet, som træffer Bestemmelse om, hvorledes de ansatte, som ikke op
fylder de stillede Fordringer, skal anvendes, og hvorvidt det kan tillades den vedkom
mende at benytte Briller i Tjenesten. 

Viser der sig i Tiden mellem 2 periodiske Undersøgelser Grund til Mistanke om, 
at en ansat lider af Mangler ved Synsstyrke eller Farvesans, skal vedkommende under
kastes særskilt Prøve. 

Synsstyrken undersøges ved Aflæsning af Tavler paa foreskreven Afstand. 
Lokomotivpersonale, der har den krævede Synsstyrke, anvendes til al Togkørsel 

uden Hensyn til, om fuld Synsstyrke eller kun tilladt minimal Synsstyrke er til Stede. 
Kommissionen vilde finde det rimeligt, om man henviste de ældre Lokomotivførere, som 
ikke længere uden Brug af Briller har tilstrækkelig Synsstyrke, til Kørsel paa Sidebanerne. 

I øvrigt er man ikke sikker paa, at Lokomotivpersonalet behandles ganske ret
færdigt ved den ovennævnte Synsprøve, thi man kan have en udmærket Synsevne paa 
.-tore Afstande uden at kunne læ· fornævnte 'ravle ·ikkert paa kort Afstand. En Syns
prøve i Marken burde derfor mulig i 'rvi !stilfælde ære afgørende; men dette Spørgsmaal 
maa formentlig,forinden Bestemmelse kan træffes, underkastes et lægevidenskabeligt Skøn. 

For Toggangens Sikkerhed er det af stor Betydning, at Lobmotivføreren er kendt 
med den Strækning, han skal befare, og de lokale Forhold paa Stationerne, og navnlig er det 
af Vigtighed, at han er fortrolig med, hvor de Signaler staar, som har Betydning for Togene. 

For a_t sikre sig, at Lokomotivpersonalet har fornødent Strækningskendskab, 
følger man ved Statsbanerne den Regel, at en Lokomotivfører, som skal fremføre Tog over 
en Strækning, paa hvilken han ikke er kendt, kører nogle Ture over denne Strækning som 
tredie Mand paa et Lokomotiv for ved Selvsyn og gennem Vejledning a{ strækningskendt 
Personale at lære Forholdene at kende. Dette er en hævdvunden Praksis, som maa be
tragtes som betryggende, men der er ikke herom udstedt særlig Forskrift. 

I øvrigt vilde Kommissionen anse det for hensigtsmæssigt at fastslaa den Regel, 
at Lokomotivføreren, hvis det undtagelsesvis maa paalægges ham at føre Tog over en 
Strækning, han ikke kender, skal anmelde dette for den nærmeste foresatte, som i saa Til
fælde skal drage Omsorg for, at der medgives Lokomotivføreren en strækningskendt 
Ledsager. 

Kommissionen vil derhos henlede Opmærksomheden paa, at det ved Lokomotiv
depoterne i visse Dele af Landet kan være vanskeligt til enhver Tid at have stræknings-

V V 
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kendt Lokomotivpersonale til Raadighed, fordi Personalet hyppigt forflyttes. Man følger
ganske vist den Regel, at en Lokomotivfører eller Lokomotivfyrbøder sk'11 gøre
Tjeneste paa eet Sted i 1 Aar, inden han kan blive forflyttet, men selv med denne Begræns
ning foregaar der talrige Forflyttelser fra og til visse Stationer, som er mindre yndede
Opholdssteder, og som Personalet derfor gerne søger bort fra. Aarsagerne hertil er forskel
lige: Stedets Lønningssats, Familieforhold, Skoleforhold, Klima, Stedets relative Dyrhed
o. s. v., Grunde, der vel kan motivere en vis Hensyntagen fra Administrationens Side.
Ikke heller kan man vel se bort fra, at Forflyttelse efter Ansøgning bør være Lokomotiv
personalet tilladt ligesom alle andre Tjenestemænd. 

Kommissionen har undersøgt, i hvilken Udstrækning Forflyttelserne foregaar,
og fundet, at i Aarene 1900/01 til 1904/05 forflyttedes aarligt efter Ansøgning 11,1 pCt.
af Lokomotivførerne og 19,2 pCt. af Lokomotivfyrbøderne; i Femaaret 1910/11 til
1914/15 var Forflyttelsernes Antal henholdsvis 11,8 og 13,9 pCt.; for Lokomotivførernes
Vedkommende har der saaledes været en mindre Stigning, for Lokomotivfyrbødernes
en væsentlig Nedgang. Det er klart, at en aarlig Omskiftning af omtrent 12 pCt. af Loko
motivførerne, vro entlig fra og til et begrænset Antal Lokomotivdepoter, til Stadighed
tilfører disse nyudnævnte, ukendte Førere, hvilket paa Steder, hvorfra flere Strækninger
udgaar, medfører Knaphed paa strækningskendt Personale, og dette Forhold forværres
betydeligt, naar der ved lejlighedsvis stedfindende, særlig talrige Forfremmelser af Loko
motivfyrbødere til Lokomotivførere iværksættes saa mange Forflyttelser, at enkelte
Depoter i for høj Grad blottes for strækningskendt Personale. Eksempelvis er i 1914/15
udnævnt 100 nye Lokomotivførere, hvilket affødte 67 Forflyttelser af nyudnævnte Loko
motivførere, fordelt med 28 til en enkelt Kreds og heraf 14 til et enkelt Depot. 

Da Lokomotivførernes Varetagelse af Tjenesten i sin Helhed i saa væsentlig Grad
er afhængig af Kends�<ab til 'trækningen og Togene, vil Kommissionen anbefale, at der
i Sikkerhedens Interesse vises et vist l\faadehold i Forflyttelsen af netop denne Klasse af
Tjenestemænd, hvorhos en stadig Skiften af Personale ved visse Depoter mulig bør søges
imødegaaet ved dertil egnede Midler. 

Kommissionen har endelig gennemgaaet de Bestemmelser, der gælder for Ud
dannelse af det til Trafiktjenesten hørende Personale, som rekrutteres dels gennem An
tagelse af Elever, dels gennem Antagelse af Stationsarbejdere. 

Eleverne gør først 6 Maaneders Prøvetjeneste, under hvilken de faar en baade
praktisk og teoretisk Uddannelse. Derefter underkastes de en foreløbig Prøve og efter at
have bestaaet denne, kan de ansættes som Elever; under deres Tjeneste som Elev skal
der gives dem Lejlighed til at uddanne sig i mere omfattende Kontorarbejder, og mandlige
Elever indøves tillige nogle Maaneder i Rangering, Pladstjeneste, Betjening af større
Sporskifte- og Signalanlæg m. v. samt Togtjeneste. Derefter indkaldes saavel mandlige
som kvindelige Elever til et Kursus paa Statsbanernes Jem baneskole, hvor de undervises
i de forskellige Discipliner vedrørende Jernbanetjenesten og ikke mindst i Regler for
Sikkerhedstjenesten og Kendskab til Sikringsapparaterne. Efter Afslutningen af dette
Kursus underkastes de første Del af Eksamen for Udnævnelse til Med.hjælper ved Trafik
afdelingen, og tidligst 2 lVIaaneder senere underkastes de anden Del af denne Eksamen,
efter hvis Bestaaelse de er kvalificerede til Udnævnelse til Medhjælpere og eventuelt
kan anvendes som Stationsbestyrere. 
ti•• Stationsarbejderne skal gøre Tjeneste som saadanne i 1 Aar, inden de kan ansættes

, som Portører, og forud for denne A11sættelse skal de bestaa en Prøve, der væsentligst skal

� 
godtgøre deres Kendskab til de rent praktiske Arbejder, der fordres af en Portør. En

1 
Portør kan efter yderligere Uddannelse og Aflæggelse af derfor anordnede Prøver anvendes

• 
.. 
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Rom togekspederende eller som stationsmesterprøvet Portør med eventuel senere For
fremmelse til Stationsmester for Øje. Prøven for Forfremmelse til sidstnævnte Stilling 
afholdes først, efter at den paagældende har gennemgaaet et Kursus paa, Jernbaneskolen. 

Togpersoncilet rekrutteres fra Portørklassen. Til Ansættelse som Togbetjent 
kræves Aflæggelse af en Prøve, og en yderligere Prøve udfordres, for at Togbetjenten kan 
anvendes som eller forfremmes til Togfører. Denne sidste Prøve er obligatorisk for en
hver Togbetjent og skal aflægges 5 Aar efter Ansættelsen som Togbetjent. 

Nogle af Viborg-Herning Banens Stationer bestyres af I{ vinder, og for Sikker
hedstjenesten paa disse Sta,tioner er udfærdiget en sær]jg Instruks, hvorved Toggangens 
Ledelse er lagt i Hænderne paa Viborg Station, medens Rangering og Sporskiftetjenesten 
er overdraget Togpersonalet, saaledes at der kun paahviler de kvinde]jge Stationsbestyrere 
Togvejseftersyn og Signalgivning. De gennemgaar forinden Tjenestens Tiltrædelse et 
praktisk Kursus. Kommissionen har intet haft at erinche mod den trufne Ordning eller 
den udstedte Instruks. 

Kommissionen, der har gjort sig bekendt med den Kundskabsmasse, der kræves 

erhvervet for Bestaaelsen af de forskellige foran omhandlede Eksaminer og Prøver, finder, 
at den praktiske og teoretiske Uddannelse, som Personalet skal gennemgaa inden for de 
forskellige Tjenestekategorier, rnaa være en Borgen for et veluddannet Personale. 

b. Som foran berørt findes der ved Statsbanerne en Jernbanefagskole, ved hvil
ken Banernes Trafikpersonale gennem særlige Kursus med afsluttende Prøver komplet
terer deres Uddannelse til Udførelse af den tjenstlige Gerning. Kommissionen maa imidler
tid formene, at ogsaa de ved andre Tjenestegrene under Driftsvirksomheden beskæfti
gede bør gennemgaa lignende faglige Kursus. Man henstiller derfor, at der - i Lighed 
med, hvad der er Tilfældet i Sverige og Norge, jfr. nærmere nedenfor - oprettes J(ursus 
med afsluttende Prøve for Aspiranter til Bcineformands7Jlcidser, hvilke Kursus efter An
søgning kunde gennemgaas af de flinkeste yngre Banearbejdere, og at det efter en pas
sende Tids Forløb gøres til Betingelse for Udnævnelse til Stillingen som Næstformand, 
at vedkommende har bestaaet Kursusprøven. Det burde eventuelt tillige Jaæves, at de 
nuværende yngre Baneformænd og Næstformænd underkastede sig Prøven. Ligeledes 
burde der formentlig oprettes Kursus for Overbanemester-Aspiranter, hvilke Kursus for 
nogle Fags Vedkommende kunde være fælles med Trafikpersonalets, men maatte suppleres 
med teoretisk og praktisk Undervisning i de særlige tekniske Fag, som har Betydning 
tor Overbanemestrenes Tjeneste. 

Lignende Kursus burde formentlig foreskrives for dem, der søger Ansættelse som 
1'elegrafarbejdere, saavel som for Telegrafrnester-Aspiranter. 

Endelig maa man finde særlige Kursus med afsluttende Prøve ønskelige for Loko
motivpersoncilet saavel for Lokomotivfyrbødere som for Førere, inden de erholder Uclnæv
nelse i disse Stillinger. Den for Opnaaelse af Stillingen som Lokomotivfører fastsatte 
Prøve burde mulig gøres obligatorisk for Opnaaaelse af ledende Stillinger indenfor lVIaskin
tjenesten. 

I tidligere Tid krævede man ved de danske Statsbaner, at Lokomotivfyrbødere 
paa tilfredsstillende Maade skulde have bestaaet en >>Prøve for Lokomotivførere<<, forinden 
de kunde forfremmes til ]'yrbødere af 1. Klasse. Ved >>Betingelser for Ansættelse og For
fremmelser i Lokomotivpersonalet<< af 27. August 1902 var fastslaaet Regler for denne 
Prøve, som bl. a. omfattede en Eksamination i praktisk Færdighed, Kendskab til Loko
motivernes Konstruktion, Behandling af Uheld samt Kendskab til de gældende Regle
menter, men der blev ikke ydet Personalet nogen Vejledning. paa Kursus, og Personalet 
var derfor henvist til ved Selvstudium at tilegne sig den fordrede teoretiske Viden; til dette 

... 
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Formaal lod tatsbanerne udarbejde en ærli ->Lærebog i Maskinvæsen<<, der endnu ud
leveres Lokomotivf rbøderne til 'elvstudium forud for Lokomotivførerprøven. D n i 
1902 foreskrevne Lokomotivførerprøve blev imidlertid forandret i 1905 til den nu sted
findende mindre omfattende Prøve. 

Til Belysning af det foran udtalte angaaende Indførelse af nye Kursus for visse 
Tjenestemænd skal man hidsrotte nogle Oplysninger om Uddannelsen af Bane- og Ma kin
personale ved tat ·banerne i verige og i orge, indhentede i ommeren ] 91!5. 

I Sverige er Forholdet for Baneafdelingens som for det øvrige Personale ordnet 
ved et Reglement for Personalets Antagelse og Uddannelse, der giver meget detailler de 
Regler for de forskellige Tjeneste0rene: 

Banearbejderne, som hører til Ekstraper onalet, skal, forinden de maa anvendes 
til Sikkerhedstjeneste, afhøres af Baneingeniøren eller en anden Tjenestemand og aflægge 
Prøve paa, at de har nødvendigt Kendskab til de paagældende tjenstlige Bestemmelser. 
Vedkommende udsteder en Attest for, at Banearbejderen har bestaaet Prøven, hvilken 
Attest altid skal være i hans Værge og fremvises, naar han forflyttes til andet Tjenestested. 

Banevagterne kan efter Ansøgning gennemgaa en Jernbaneskole i , tockholm, 
hvor de faar en videre teoretisk Uddannelse, og hvorved de kvalificerer sig til at avancere 
videre. De rekrutteres fra de flinkeste Banearbejdere. For deres Virksomhed gælder iøv
rigt en udførlig Instruks. En Banevagt kan ansættes som Banevagtsformand og anvende 
som Stedfortræder for Banemesteren og for staa forefaldende Arbejder. 

Banemestrene, for hvis "\ irksomhed oælder en udfør]jg Instruks, rekrutteres i 
Almindelighed blandt de flinke te Banevagter, særlig saadanne, som har gjort Tjeneste 
som Banevagtsformænd. Forinden Antagelsen skal de eksamineres af Baneingeniøren 
og godtgøre, at de har det fornødne Kendskab til tjenstlige Bestemmelser ro. m. 

Baneingeniorerne skal have Afgangseksamen ved svensk eller fremmed tekni ·k 
Højskole eller højere teknisk Elementarskole amt have gjort Tjeneste som Ingeniørelev 
ln·ilken Uddannelse omfatter: 
a) mind ·t 12 Maaneder prakti k Virksomhed i Vej- og Vandbygningsfaget, hvoraf 6

Maaneder ved Jernbanebygninrr
b) mindst 7 Maaneclers Tjeneste ved Banemesterstræknino og i Trafiktjene te paa en

større Station.
Om Forholdene ved de svenske , 'tatsbaner ndervi ningskursus i Stockholm 

for Hanevagter og Banemestre .·kal oplyses: 
Der undervi e aarligt ca. 25 Elever. , 'aalænge Kur u ·et varer, faar hver udenfor 

Stockholm boende ugift Elev udbetalt 2 Kr. pr. Dag, og hver gift Elev 2 Kr. 50 Øre pr. 
Dag. Eleverne faar frit cl af de sven ·kc tat ·baner udgivne ærtryk m. m., som ed
rører nden·isninoen. samt Tegn materialier o. lign. 

Forstanderen for Kursuset faar 300 Kr. aarligt; Lærerne lønnes i Almindelighe<l 
med 3 Kr. pr. Undervisningstime. 

Omkostningerne ved Kursu e er saaledes fordelt: 
Honorar til Forstanderen ........................ . 
Honorar til Lærerne ............................ . 
Dagpenge til Eleverne .......................... . 
Tegnemateriali l', Tryksager m. m ................ . 
Rengøring og Belysning ......................... . 

Ialt .. . 

300 Kr. 
2500 

11400 
300 
300 

15000 Kr. 

Lokaler stilles gratis til Raadighed af Banerne. 
Hvad Lokomotivpersonalet angaar afholdes Kur us li:1:1de for det Perso11ale, 
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som søger Ansættel e som Lokomot·ivfyrboder, og for Lokomotivfyrbødere, forinden de 
kan forfremmes til Lokomotiv/ orere. 

Fyrbøderaspiranterne gennerrigaar Kur us, som omfatter Reglementer og Instruk
tioner, derunder de tekniske Be temmelser vedrørende Lokomotiver, Bestemmelser 
vedrørende Revision af Lokomotiverne og Eftersyn af Lokomotivkedler, samt endvidere 
Lokomotivlære og elementær Fysik, der optager 100 Timer af Undervisningsplanens 
200 Timer. Dette· Kursus afsluttes med en Prøve. 

Forinden en Lokomotivfyrbøder maa anvendes som Lokomotivfører, skal han 
have bestaaet Lokomotivførerprøven. For at opnaa Adgang til Undervisningskursus for 
Lokomotivførere skal vedkommende have 2 Aars Tjenestetid som Lokomotivfyrbøder. 
Dette Kursus er paa 90 Timer og omfatter i det væsentlige samme Fag som ved Fyr
bøderprøven; i Lokomotivlære gennemgaas dog et noget større Pensum. 

I Norge kan ifølge de indhentede Oplysninger Banevagterne efter Ansøgning gen
nerngaa en Jernbaneskole i Kri tiania og derved erhverve nogen teknisk Uddannelse. 

Baneform.ændene rekrutteres fra de flinkeste Banevagter. Som Betingelse for 
Ansættelse kræves, at de har gjort Tjeneste som Banevagt i mindst 2 Aar samt har taget 
Eksamen ved Jernbaneskolen. 

Banemestrene rekrutteres i Almindelighed dels fra Opsynsmændene ved Banean
lægene, der i Norge bygges af , tat n . elv, og dels fra de alrnindeli ,e Baneformænd med 
Tjeneste mindst 4 Aar. De skal have gennemgaaet en lavere teknisk, 'kole samt Jernbane
skolen, men Eksamen fra denne sidste forlanges ikke. 

For Lokomotivpetsonalel Vedkommende for craar cldannel.-en paa Jern bane
skolen forinden Ansættelsen som Lokomotivfyrbøder, og det befalede Kursus omfatter, 
foruden Kendskab til Reglementer og Instrukser, endvidere Dampma kinlære og elementær 
·Fysik, samt Lokomotivlære. Under sidstnævnte Fag henhører Beskrivelse af Lokomotivet
og de vigtigste Lokornotivtyp r, Lokomotivets forskellige Dele, di ses Konstruktion og
Øjemed, Lokomotivets Betjening og Benyttelse, Bremsen m. v., •rogmodstand og Loko
motivets Arbejdsevne samt Forhold under indtrædende Beskadigelser og Uheld.

Et Kursus varer 2 Maaneder. 

c. Paa lignende Maade, som Tilfældet mere eller mindre udpræget er overal
ved Jernbaner i Udlandet, gives Instruktionen og Vejledningen til tatsbanernes Perso
nale i overvejende Grad gennem trykte Reglementer, Instrukser, Ordrer og Meddelelser. 

Gennem de paagældende Bestemmelser ydes der Personalet en god og nyttig Vej
ledning i Tjenestens dførelse. Det er imidlertid et overordentlig omfangsrigt Materiale 
af disse Arter, som tilgaar Tjenestemændene, og om end der af den enkelte ansatte kun 
kræves Kendskab til de Ordrer m. v., som vedkommende 'l'jenestegren omfatter, kan det 
ikke nægtes, at der til mange Tjenestemænd stilles særdeles store Krav i saa Henseende. 

Paa dertil oiven Foranledning har Kommissionen ved Henvendelse til 
Generaldirek!;ionen for tatsbanerne modtaget et Aftryk af den som Bilag 23 aftrykte 
Skrivelse af 22. eptember 1913 fra >>Jernbaneforeningen<< til Generaldirektionen, hvori 
andrages om en gennemgribende Ændring i Formen for Personalets Instruktion gennem 
Reglementer, Ordresamlinger m. m. Ved Fremsendelsen af det nævnte Aftryk har General
direktionen udtalt, at samme mente, at det rejste , pørg maal burde behandles af en særlig 
Kommission, men at man nu vilde lade agen bero, indtil Sikkerhedskommissionen 
havde haft Lejlighed til at tage 'tandpunkt til pørgsmaalet. 

Kommissionen har gjort Jern baneforeningen Henvendelse til Genstand for Drøftelse, 
og man finder, at Jernbaneforeningens Forslag paa flere Punkter maa kunne danne et 
brugeligt Grundfag fo,: en Revision af Ordrerne ro. v., idet mån dog maa betvivle, at en 
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aa vidt gennemført Deling af Ordre amlingerne om fore ·laaet af Foreningen, vilde være 

praktisk. Man anser en hervigt ·mæssig J n truktion af Per, onalet for særdeles vigtig 

for Drifts ·ikkerheden ved Banerne, men Kom mi ionen maa imidlertid formene, at det ligger 

udenfor Rammerne for det samme tildelte Hverv at fremsætte detaillerede For lag til 

Ændringer i Formern for d her omhandled trykte Ordrer, Instruktioner ro. v., hvor
for man om Sagen i den· Helhed skal ind hænke sig til at udtale Ønskeligheden af, at

fornødne Ændring r sted ·e udgive· som Tillæa til de paagældend Reglementer, at man 
ved mere gennemgribende Ændringer foretager Omtrykning af hele Afsnit, samt at Optryk
ning og Sammendragning af ældre Ordrer og Bestemmelser med nyere tilkomne foregaar 
til bestemte Terminer med faa Aars Mellemrum. 

Vedrørende Formen for en enkelt Del af det trykte Materiale, som tilvejebringes 
til Brug for Personalet, nemlig 1'ienestekorepkinen, finder Kommissionen dog Anledning 
til her at fremsætte nogle Bemærkninger, idet man vil anse det for ønskeligt, at der til 
Brug for Lokomotivpersonalet udarbejdes Køreplaner med aadanne Ændringer, at der 
gives Lokomotivføreren et samlet Overblik over, under hvilke Forhold hvert enkelt Tog 
skal fremføre , idet man formener, at Tjene tekøreplanen, som den nu er, giver Loko
motivføreren for faa Oplysninger og henviser ham til at søge Oplysninger andetsteds om 
Forhold, som mere praktisk kunde anføre ved de enkelte Tog. 

T for, te Hække rnaa Kornmi. sionen an. e det for onskeligt, at alle fakultati e Tog 
og hyppigt løbende Assistancetog optages i den foran fore laaede Køreplan. 

Ud for de enkelte Tog bør der derhos angives: 
den planmæssige Køretid mellem tationerne, 
mindste tilladte Køretid mellem tationerne, 
Indkørselsha tighed til Vigespor, 
Ophold paa tationerne, 
den maksimale Togstørrelse, 
den gældende Bremseprocent for Toget, 

porbenyttelsen paa , tationer. 

, om indheftet Tillæg bør endvidere optage : 
Tiderne og Stederne for Reservehold, 
Tiderne og teclerne for Rangering med Toglokomotiver, 
Togenes Ventetider, 
Togenes Formering. 

De forannævnte Angivelser findes til Dels andetsteds, men ret spredt, navnlig 
i de saakaldte >>Togplaner<<. 

Man maa tillige anse det for øn keligt, at Togtiderne trykkes med tydeligere 
Tal, hvilket har Betydning for Lokomotivføreren under Kørslen. 

Hvad iøvrigt angaar Formen for den efter Kommissionens Formening ønskelige 
særlige Køreplan for Lokomotivper. onalet, maa man anbefale, at den i verige og Tysk
land anvendte Form tages som Mønster. I disse Lande optager hvert Tog en Side i 
Planen hvilke for Lokomotivpersonalet er a foretrække for den ved tatsbanerne be
nyttede Tjenestekøreplan, ·om i en ret ·ammentrængt Form omfatter talrige Tog paa 
samme Køreplans ide, hvilk t vanskeliggor Kør planens Brug under Korselen. 
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2. Personalets Tjenestetid.

Hensynet til , ikkerheden ved Jernbanedriften kræver, at Tjenestetiden for d t, 
dt'rvcd beskæftigede Per ollale tilrettelæ()'ge saalede ·. at Personalet ikke overanstrænges. 

Kommi sioncn har d rfor søgt Oplysnina om den ved, tatsbanerne Driftstjeneste 
bestaaende Ordning vedrørende Tjenestetiden og skal med Hensyn hertil meddele følgende: 

a. Banetjenesten.
Arbejdstiden for Baneformcrnde11e, Ncrst/ormccndene og Banearbejderne er, naar 

de arbejder i Kolonnerne, i Almindelighed den samme om for Formænd og Arbejdere, 
der er beskæftigede hos private Arbejdsgivere, og Kommi sionen finder ikke Anledning 
til at foreslaa Forandringer i saa Hen eende. 

Med Hensyn til Tjenestetiden for Ledvogtningspersonalet bør det formentlig som 
Regel overholdes, at Personalet har mind t Timers samlet Hvile i Døgnet, og at der 
kun undtagelsesvis afviges herfra og alene paa saadanne trækning'r, hvor der om Dagen 
findes længere togfri Tidsrum. 

Medens der intet menes at kunne indvendes mod Længden af Tjenestetiden 
paa 2- lands Posterne, synes Forholdet nu at være det, at Tjenesten er vel streng paa 
adski11ige Fællesposter og Kvindepo ter. 

I de sidste Aar er Trafikk n paa Banerne vokset betyd ligt, hvorfor der ·ærlig 
paa Hovedbanerne maa løbe et ·tort Antal Ekstratog, hvorhos Togene hyppigt har været 
for, in kede: dette hM medført. at Led rngtningen er blevet betydelig mere an trenaende 
end tidligere, dels ford.i Personal t maa tilbringe længere Tid ved Overkørslerne, dels 
fordi den daalige Tjene tetid er blevet længere. Paa flere Bane trækninger, hvor der 
findes Fællesposter, er Bevogtningstiden tiltaget, saaledes at der maa være stadig Be
,-o!!tning hele Dognet, og man nærmer ·ig Forhold, der kræver 2-�Iand Poster, idet man 
ved Be temmelsen af Tjene"tetiden maa tag fornodent Hen ')'Il til, at .Ledvogteren 
Hustru foruden at bevogte Overkor ·len i en Del af Dognet, i Almindelighed tillige skal 
pa · ·e baade Hu.- og Børn. 

For Kvindeposternes Vedkommcnd er Forholdet det, at Tjenesten flere 'teder 
har været ret streng, og ogsaa med Hensyn til di c Poster gælder det at den forøgede 
Trafik og de deraf følgende Forsinke] ·er flere 8teder har gjort Arbejdet for Personalet 
betydelig mere an trengende end tidligere. 

Paa adskillige 'trækning r es det at de Arbejdere, der afløser Ledvogterne 
under Tjene tefrihed og Sygdom, har en temmelig lang Tjenestetid, hvorfor man skal 
anbefale, at der indføres en Bestemmelse 0111, at dette Personale skal have en samlet 
Hviletid af mindst 8 Timer i Døgnet, aal des at der herfra kun kan afviges ganske und
tagelsesvis og for enkelte Døgn. Der er saa meaet mere Anledning til at have Opmærk
somheden henvendt paa dette Forhold "Om Arbejderne elv paa Grund. af den Merindtægt. 
de opnaar ved den forlængede r_rjenestetid., ikke gør Indsigel e mod denne, men tvært
imod er tilbøjelige til at paatage ig længere Arbejdstid end forsvarligt. 

M d Hensyn til Tf eneste/ rihecl gælder følgende Regler: 
Baneformændene faar i Alrnin.d ligh d 14 Dages Tjenestefrihed aarlig med Bibe

holdelse af Løn Ramt een Fri"ondag om Maaneden. Paa de øvrige 'on- og Helligdag paa
hviler det .13aneforrnændcne at foretage et Eftersyn af deres trækning, hvortil i Alminde
lighed medgaar ca. � 

1 
Daa, og i øvrigt at ,·ære til Haadighed i Hjemmet. Raalede" at dr kan 

t,lkaldcs i Tilfælde af held cll T lykker. 
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rostformænd 0" Banearbejdere kan efter 2 Aars fast AnHættelse hvert A· r faa 
1 Uges Tjenestefrihed med Bibeholdelse af .Lon. De er desudeu i Almiii clelighed fri paa 
Søn- og Helligdage, men oppebærer ingen Lon paa di ·se Dage, undtaoen naar drr paa
lægges dem Arbejde. 

Led vogtere og Led vo0tcr:,ker kan efter 2 ars Tj neste faa 1 Uge. Tjenestefrihed, 
hvorhos de har eet Fri døgn hver J 4de Dag, alt med Bib holde) ·e af Lon. End vid re har 
Ledvogtersker paa Kvindeposter - men ikke paa Fællesposter - yderliger fri L Dag 
hver 14de Dag (Torvedag), ligeledes med Bibeholdelse af Løn. 

l>. 'l'elegrnf- og 8ig-11altje11este11. 

For Telegraf- og Rignaltjene tens Vedkommende følge med Hensyn til Arbejds
tid og Tjenestefrihed de samme Re0ler som ved Banekolonnerne, men paa Grund af de 
særlige Forhold ved 'ignaltjenesten er det ofte ret vanskeligt for ikke at sige umuligt 
at ordne Tjenestetiden med en bestemt daglig Afgrænsning, idet .Arbejdet er fordelt 
over større Strækninger og medfører hyppige Rejser med Togene, og idet nlægene under 
indtrædende Forstyrrelser i disse som Regel skal undersøge·, og de forefundne Fejl af
hjælpes hurtigst muligt uanset Tidspunktet i Døgnet. En saadan ATbejdsordning kan 
ifølge Sagens Natur ikke forandTes. Ej heller formenes Ordningen at medføre nogen 
Overanstrengelse af Personalet, ·om kunde tænke at indvirke uheldiot for Udføre! en 
af ATbejderne ved Rikringsanlægene, idet OveTarbejclstiden væsentlig t vil fremkomm 
ved ,Rejser i Togene til 0" fra Arbejdsstedet, ved Vagthold. og lign. altsaa uden noget 
egentlig anstrengende Arbejde. 

c. Lokomotirtje11este11.

Den Tjeneste, som det paahviler Loko�1otivrer ·onalet at udfore, er efter Drift -
forholdenes Art inddelt i >>Ture<<, om omfatter en bestemt Gruppe af Tog. Hvilke Tog 
hver enkelt Tur skal omfatte, hvormange Lokomotiver der skal ben_vttes i Turen, og 
hvormange Ræt Lokomotivpersonale (Lokomotivforere og Lokomotivfyrbødere) der 
kræves til Tjene ·tens dførelse, fastsætte· ved >>Lokomotivernes Kørselsfordeling<<. Af 
Kør ·elsfordelingen fremgaar det alt aa, hvilke Tog et Ræt Lokomotivpersonale skal frem
føre i et vist Antal Døgn, i hvilke Tidsrum Personalet forretter Reservetjeneste, hvornaar 
der foretages dva kning af de i Turen lobende Lokomotivef, oo hvor ofte Personale 
har Fridag. Ved >>Togplaner<< bestemmes endvidere, hvorlænge Lokomotiverne skal 
rangere paa , 'tationerne før Togets Afgang og efter Toget. Ankomst. 

Kørselsfordelingen udarbejde.· om Regel 2 C:ange aarlig, henhold ·vis ved ommer
og '\ interkøreplanen · Ikrafttræden for alt i fast Tjene. tetur korende Lokomotivpersonale. 
For det Lokomotivpersonale, som betjener Rangeringslokomotiverne, bestemmes Tjen sten 
ligeledes under Hensyn til Arbejdet Omfang paa vedkommende tation. Medens der 
saaledes fa ·tsættes ganske bestemte Turlister for den aldeles overvejende Del af Loko
motivpersonalet, )adel' noget til ·varende sio ikke oøre for den Del af Personalet, som 
danner Re::;erven for d.c i fast Tur Yærendc Folk .-amt for Elm ratogskør::;elen, cl.a denne 
Tjen.eHte ifolge 'agen · atur ikke larl r sig forudbestemme. 

Det vil af det foregaaende ses. at Kørselsfordelingen a ngivel'. lwilk n Tj neste 
der planmæssig er 7Jactlagt Personalet, og hvilken Tjenestefrihed der er fa. tsat. 

Rpørg ·maa let om ]'a t ·rettelsen af Regler for en maks.imal Tjene ·tetid. for det 
Personale, der er beskæftiget med .'ikkerhcdstjenesten har i ] 899 været und.er Over
vejelse i Generaldirektoratet for .'tatsban rne. Verl rlenne T,ejli<rhel blev <let fa. t. laaet 

32 

N • cl, 

,.. 

... A 

l' 

s 

s 

s 

s 

u s t 

(' 

C e 

v 



250 

som en almindelig Regel, at den mindste samlede Hviletid, som enhver Tjenestemand 
har Krav paa, er 8 Timer i Døgnet. 

For Lokornotivpersoncilets Vedkommende blev man iøvrigt staaende ved den hid
tidige Praksis, som for Togtjenesten gik ud paa, 

1) at det overlodes til Maskininspektørerne ved Fastsættelsen af Kørselsfordelingen
at afpasse Tjenesten efter de særlige Forhold, saaledes at Personalet fik en passende
Tjenestetid og ikke blev overanstrengt,

2) at i tvivlsomme Tilfælde det paagældende Personale i Reglen fik Lejlighed til at
udtale sig om den af Maskininspektørerne udarbejdede Kørselsfordeling, forinden
den fastsattes.

For Rangeringstjenesten havde Maskinchefen under 11. September 1896 fastsat 
følgende Bestemmelser angaaende Tjenestetiden: 

1) Den virkelige Tjenestetid inklusive Remisetjenesten maa som Regel ikke over
skride gennemsnitlig 10 Timer daglig, og den egentlige Rangeringstid maa som Følge
deraf ikke strække sig over mere end ca. 8½ Time daglig i Gennemsnit.

2) Den daglige Tjenestetid maa som Regel ikke omfatte mere end 6 Timers uafbrudt
Rangering. Er den daglige Rangeringstid af længere Varighed, skal den falde i mindst
2 Dele, adskilte ved en Spise- og Hviletid af mindst 1 ½ Time.

3) Paa Stationer, hvor Rangeringen falder i flere Tidsrum, skal Personalet som Regel
have i det mindste 10 Timers uafbrudt Hviletid i Døgnet, regnet fra ½ Time efter
Rangeringens Ophør og til 1 Time før dens Begyndelse.

4) Naar det paa Dage med særlig stærk Trafik gøres nødvendigt, kan der afviges fra
de under 1-3 anførte Bestemmelser. Dog bør af Hensyn til Tjenestens forsvarlige
Udførelse den uafbrudte Rangeringstid aldrig overstige 8 Timer, og den hele Ran
geringstid i et Døgn aldrig overskride 14 Timer.

5) Paa Stationer, hvor der rangeres baade om Dagen og om Natten, skal Tjenesten
som Regel fordeles saaledes, at Personalet har skiftevis Dag- og Nattjeneste.

6) Persona.let skal have ½ Fridag hver Uge eller 1 Fridag hver 14de Dag.

I disse Regler, som stadfæstedes ved Sagens Behandling i 1899, blev der i 1900 
foretaget den Tilføjelse til Punkt 2, at 

>>Der skal dog ikke være noget til Hinder for, at Rangeringsma.skiner, der ran
gerer hele Døgnet, bliver betjente af 3 Mand, der forretter 8 Tin:iers Tjeneste ad 
Gangen, for saa vidt Tjenesten er af en saadan Beskaffenhed, at Persona.let ikke 
derved kan blive overanstrengt<<. 

Den Praksis at forhanclie med det Personale, som er direkte interesseret i de 
enkelte Tures Tilrettelægning, er i Aarenes Løb videre udformet og benyttes nu i ret 
betydelig Udstrækning. 

Af Direktøren for Maskinafdelingen blev der derhos under 16. April 1914 fastsat 
følgende Bestemmelser for Udregningen af Lokomotivpersonalets Tjenestetid: 

For Forberedel,ses- og Afsvutningstjeneste, hvorved forstaas Kul-, Vand- og Olie
forsyning, _Opsmøring og Eftersyn af Lokomotivet, Lokomotivførerens Rapportskrivning 
og Lokomotivfyrbøderens Pudsearbejde i Førerhuset, samt 

for Udvaskning af Lokomotivkedlen beregnes følgende Antal Minutter: 

I 

u 
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Før Lokomotivet skal være ved Sporgrænsen paa 
Hjemstedet ...... ................ .... .... 

Efter Lokomotivets Ankomst til Sporgræn sen paa 
fremmed Station .......... .... ...... ...... 

Før Lokomotivet skal være ved , 'porgrænsen paa 
fremmed Station .... ................ .... .. 

Efter Lokomotivets Ankomst til Sporgrænsen paa 
Hjemstedet ...... ................ .. ...... 

Udvaskning .......... ............ ............ 

I 4-cylindrede li 2-cylindrc<le 
Toglokomotiver li Toglokomotiver

Loko- I Loko- Loko- Loko
motiv- motiv- motiv- rnotiv
f0rer fyrb. fører fyrb. 

Min. Min. Uin. Jllin. 

60* 75* 4E* 45* 

20 20 20 

Rang-er
lokomo

tiver 

Min. 

30* 

20 

20 
li 12o(eoJ 
!I

20 20(30)1
1 

il 30* 60* 45* 11 45* 30* 
3 Timer 2½ Time li

2Timer

De i Parenthes anførte Tal gælder, nan.r Opholdet paa fremmed Station er 5 
Timer eller derover. 

Ved Godsbanegaarden i København tillægges (pn.a Grund n.f lokale li'orholJ) 
indtil 15 Minutter til de med * mærkede Tider. 

For Rangermaskiner, der umiddelbart overtages fra eller afleveres til anden 
Rangerfører, beregnes intet Tillæg. 

Bemærkning skal foretages paa Rapporten, naar særlig Grund har foranlediget 
længere Tid til Eftersynet end her beregnet. 

Opholcl paa, fremmecl Station paa indtil 3 Timer regnes for fuld Tjeneste. Ved 
Ophold forstaas den Tid, i hvilken Lokomotivpersonalet i Henhold til de ovenfor angivne 
Regler er helt fri for Tjeneste. 

Den Tid, der medgaar til l{ørsel som Passager paa Vej til eller fra Tjenestestedet, 
regnes som Arbejdstid. 

Reservetfeneste regnes som halv Tjeneste. 
Ved adskillige Baner i Udlandet er der for Lokornotivpersonalets længste Tjeneste

tid og mindste Hviletid fastsat bestemte Regler, af hvilke man i nedenstaaende Oversigt 
har samlet et Uddrag af Hovedbestemmelserne i de for de prøjsiske, bay�ske og svenske 
Statsbaner samt de svenske Privatbaner gældende Regler: 

• 



Maks i mal 'l'j enestetid 
30 Dage. 

Maksimal Tjene tetid pr. 
Døgn (sammenhængende 

Tjenesteomgang). 

Maks i mal 'l'jenestetid 
gennemsnitlig pr. Døgn. 

Maksimal 'l'jenestetid 
paa Lokomotivet. 

Minimal Hviletid, der 
regnes som Friti<l. 

Hviledage pr. i\faaned. 
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Prøjsiske 'Latsbancr 
l!H3 

270 'l'imer. Under lette 
Forhold 300 'rimer. 

Uddrag af Regler for 

Bayerske Stat ·baner 

14, Timer. Under lette L() 'J'imer, men kun naar Tjenesten 
J<'orhold 15 'l'imer. afbrydes af rigelige Pauser. I 

'l'ogkørsel 10 Timer. 

Rangering IO 'J'i mer. 

PaaHjemsted 10 Timer, 
pa,t fremm. Stat. 6 'l'., 
men hvis flere saadanne 
Op bold falder efter hin-
anden, da kun 1 fL (; 

1 
Timer, iøvrigt 10Timer. 
(Kan under visse Forud-

ætninger nedsættes). 

2 a. a2 'l'imer. Ved regel-
mæssig �attjeneste 

(cl. v. s. OYer l Times 
'l'jeneste rnellem Kl. I 2 
og4Fm. 7 Døgni'J'ræk). 
::l Hviledage, hYoraf 1 
Dag �L 32 'rimer km er-

' statte med 2 il 24, 
Timer. 

Reglen skal der følge rigelig Natte
hvile efter i Hjemmet. 

JO 'l'imer. Under lette For hold 
11 Timer. 

Person- og Hurtigtog .. 
Godstog ............. . 
Godstog med ·tore Op-

6 Timer 
8 

hold ............... 10 
Lokal tog . . . . . . . . . . . . . I 0 
l la fbrndt og stræng lfan

germg.............. 8 
iøvrigt højst .......... 10 

Paa Hjemsted . . . . . . . . 8 Timer 
.Paa fremmed Station . . 6 
(Kan under visse l!'oruclsætninger 

nedsættes). 

2 �L 32 'l'imer. 



Lokomotivpersonalets Tjenestetid, 

, 'v,·nskt' ,'tatsbant'r 

J!)O!J 

260 'l'imer, hvoraf høj t 220 'l'im r Køre
tid. Ved 'l'og med Rej eha lighed af 3;"> 
km pr. 'J'ime eller derover regnes I 1.'ime 

= I 'J'ime 12 i\lin. 

've11Hkt' Priva!banM' 

1909 

2-W-260 'l'imer efter H.ej ehastigheden,
hvoraf !tøj t l 0-220 'l'imer Køretid.

Rangering 2GU 1.'imer, hroraf højst 220
'l'imer Køreticl. 

15 'J'imer, men kun 2 Dogn eft r hinan<len. I� 'l'imer. men kun 2 Døgn efter hinanden. 

--------- =-- - ----=-

2 Fridacre foruden Hjemmedage. 2 Fridage foruden Hjemmedage. 
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Paa Grundlag af nogle fra de tidligere faskinkredse indhentede Oversigter over 
den Tjeneste, som ifølge Kørselsfordelingen af 1. Maj 1915 var paalagt Lokomotivpersonalet 
i alle faste Ture, har Kommis ionen foretaget en Udregning af den gennemsnitlige plan
mæssige Tjene tetid for Lokomotivførere ved Togkørsel i fast Tur i hver af de tidligere 
5 Maskinkredse og i hele Landet. Resultatet, som foreljgger i nedenstaaende Tabel, er 
udarbejdet paa Grundlag af de foran anførte af Maskinafdelingen givne Regler for Ud
regningen af Lokomotivper onalets Tjenestetid. 

1.'abel LVI. 

Sammenstilling af' Gennemsnitsberegninger over Lokomotivperso

nalets 1.'jenestetid for de enkelte l{redse og for det samlede Omraade. 

l. Kreds ...... . 
2. - ...... . 

3. 
-

······
· 

4. - ...... . 
5. 

-
...... . 

Gennemsnit for 
alle Kredse ...

Pr. Maaned a 30 Dage 
� ,i::, ill Antal Fridage 1

1 

;<;::: :r:l,i::,I paa � -�P .8 ·,:; - - --
S bl) æ R 

I 

over I mellem 
�� �,...; 2 -� ➔,l, 36 24 og 36 
o, H • .,
c, � Timer Timer li 

8 43 
8 30 
8 08 
8 J 5 
8 53 

3,43 
3,56 
3,48 
2,71 
3,09 

0,56 
0,76 
0 
1,91 
2,51 

.., .., 
<l) <l) 
- .., 
S 2 
<'1 .:: 
w. <l) 

'l'imer l\lin 'J'imer 1\1iu. 'l'imcr ]lin. 'l1imer Miu. 1 Timer l\lin. 

22 13 
37 24 
2n 38 
11 17 
24 35 

59 58 
41 13 
36 41 
41 00 
44 25 

44 33 91 02 226 57 
32 41 105 52 217 32 
22 59 112 13 219 13 
35 33 108 32 211 31 
33 Hi 103 35 I 221 16 

8 ;-;
1
1

-3,-26 ___ 1,-28 25 19 44 -
3

-
3

-:

1

- -
33--49-. -10_4 _ 08 li 219 27 

-----"----(----------'------'--------"-li __ 

De foretagne Gennemsnitsberegninger viser, at Tjenestetiden var 219½ Time 
30 Dage, og at Forholdene i de forskellige Maskinkredse var ret ensartede. 

Den nævnte Tjenestetid af 219½ Time ligger langt under den i Prøjsen, Bayern 
og Sverige fastatte Maksimaltjenestetid, men en direkte Sammenligning kan vanskelig 
foretages, fordi Reglerne for Udregningen er noget forskellig i de respektive Lande. F. Eks. 
har man her beregnet Reservetjeneste som halv Tjeneste, men i Prøjsen beregnes den som 
fuld Tjeneste, hvilken sidste Fremgangsmaade vil medføre den Forandring i foranstaaende 
Gennemsnits beregning, at den samlede Tjenestetid vokser fra 219½ til 241 ½ Time pr. 
Maaned a 30 Dage. 

Man vil imidlertid af denne Beregning se, at Lokomotivførerne ved Statsbanerne 
allerede tidligere sorn Helhed har haft en ganske rimelig Tjenestetid, som pr. Arbefdsdag 
udgjorde mellem 8 og 9 Timer, gennemsnitlig ca. 8½ Time, og at dette Personale pr. Maaned 
har haft ca. 4½ Fridag, af hvilke de 3 har ligget saaledes, at der i hvert enkelt Tilfælde 
er opnaaet en samlet Fritid af over 36 Timer. 

Kommissionen tør saaledes antage, at den Tjenestetid, Lokomotivpersonalet 
har haft, ikke har overskredet, hvad man i Udlandet fordrer af dette Personale, men 
stillet Statsbanernes Lokomotivpersonale, taget under et, ret gunstigt. 

Imidlertid har der ikke været nogen Regel for Længden af Tog-Lokomotivperso
nalets længste Tjeneste mellem 2 Hvilepauser, og da Gennemsnitstal ikke yder nogen ' 
Vejledning til Bedømmelse af, hvilken længste Tjeneste der paalægges Personalet, og 
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da Komm1ss10nen tillægger dette Spørp-smaal afgørende Betydning for Togsikkerheden, 

har man gennemgaaet en Række enkelte Tjenestedage indenfor de for kellige Ture, om 

ifølge de for Kommi ·ion n foreliggend Oply ning r af Personalet har Yære anset 

for de streng te. 
Di e er vi te i n denstaaende Tabel LVII. 

-=----

Tjenestens Art 
Tjenesten I T" I Tj nestcn bcst11ar af ___ _ 3enestc _ ___ _ __ _ im Jlem I bil bil ?;i bil J., I 121 o� - � O'"Oc, begyn- æng ro .;:i � r;.. , Jl _.., d slutter Hvile- -a � o bil f � bil � er Kl f � t o ,B � ;.a f Kl · pau r I is, ee .o ;ti "' o! -� . 

I, I � � � ,... � � _.., 
I\ 'l'imcr Min. I Timl·r !\1in. !'l'im. Min. 'l'im. Min. 'rim. Mi11. 

Tabel LVII. 

Bemærkninger 

G 
B 

ods- og Bl. Tog ... 
}. 'l'og og Godstog . 

12� 415 433 li 4� 16 2 I 10 12 30 9 
46 2 10 � 27 2 10 > 

I 3 0 �� ill Køreø efter hinanden h,·er 37 f l 2te Dag undtagen llellig-
do. . 

erson - og Bl. 'I'og . . p 
G ods- og Persontog .. 

1.- og Persontog ... B 
B 
B 
B 

p 

l. Tog ............ 
1.- og Persontog ... 
l.- og Iltog ........ 
ersontog ........... 

805 11 � 4� 758 2� I i!: 

617 1O� 816 11� fj20 72:! 
4.!! 6!! 1106 1� 5� 11� 

15 17 10 30 15 03 8 39 22 39 10 20 
16 38 8 06 14 50 10 18 12 49 9 51 14 02 8 43 14 24 9 20 17 51 11 57 

2 10 » 2 07 4 17 3 2G 2 04 
2 55 1 59 
2 55 1 37 2 10 » 3 10 • 2 25 .3 25 • 

2 
6 
3 
0 
2 2 2 

dage. 
� K11res hver Gte Dag. 49 Køreø h ,·er 1 Sdo Dag tagen Helligdage. 38 Køres hver 4clo Dag. » I Køres l"·er 4.do Dag. 48 } Køres efter hinanden 09 Sde Dag 39 Køres hvor Gte Dug . 29 Køres hv randen Dag. 

und-

h,•cr 

I. Tog ............ B 
G odstog ............ 1015 11!! 13 27 8 47 2 40 » 2 00 Køres hvor I de Dag und-tagen Helligdage. 

do. 5� 402 10 22 8 43 1 39 > » 
KJJres hver de Dag undlageu . . . . . . . . . . . . S11ncla11e . 

1.- og Godstog ..... B 
G 
p 

722 305 8� 300 13 07 !J 
11 55 9 39 2 10 • 1 18 Køres hver !0cle Dag. 04 2 40 0 11 Køre• hver 4de Dag. 

B 

odstog ............ .

erson - og Bl. Tog .. 4� 4so 12 20 7 08 2 10 • 3 0�750 848 12 58 7 59 2 10 2 49 } Køres hver 7 de go i Ræk-
do. .. . kofølge . 

L 'l'og og Persontog. 1045 1O� 11 44 7 58 2 10 ' 1 36 

Af denne ammenstilling vil fremgaa, at nogle Tjenestedage ikke vil kunne ind
ordnes under f. Eks. de ved de prøjsiske tatsbaner gældende Regler, enten fordi Tjenesten 
imellem 2 længere Hvilepauser er for lang, eller fordi Tjenesten paa faskinen (Togkørsel 
og Rangering) overskrider 10 Timer. 

Mod nogle af de anførte Tjenestedlige kan der rejses den Indvending, at de maa an
ses for at være ret strenge, fordi de bestaar af en længere samlet Nattjeneste eller begynder 
med en meget tidlig Morgentjeneste, mod andre, at de kun rummer korte Hvilepauser 
paa en lang Dagtjeneste, og i enkelte Tilfælde maa athvilet imellem 2 Tjenestedage 
siges at være temmelig kort. 

Som det fremgaar af Tabel LVI er Forholdet dette, at Lokomoti vpersonalets Tjeneste
tid saavel kredsvis som for det &amlede Omraade tør siges ikke at have kunnet med.føre 
Overanstrengelse, men som det vil ses af Tabel LVII, er der paa Grund af en ujevn Fordeling 

"" 

T
je

ne
st

ef
ri

 
O

ph
ol

d 

'iP
 



25'1 

af Tjene ten - hvad enten det kyldcs dri[tsmæssige Forhold (Køreplan og Lokomotiv
br11_,· telsc) eller Hrns_rn til T >cr.·onnlets On.·kcr fremkomn1et Yisse strenge Tjeneste
dage, som hør , 0f!e unclgaaede. 

Kommi sionen ·er n tor Fordel i den g nnem mange Aar praktiserede Ordning 
at overvej Tjene tetiden i Forening med de enkel e Hold af Per onale, som skal udføre 
Tjene t n, og man find r at der er naaet et om Helhed betryg"ende Forhold mellem 
Lokomotivpersonalets Tjene. tetid og Hviletid. Man er imidlertid ikke blind for, at 
Per onalet. Onsker undertiden gaar ud paa at ·samle Tjenesten for derved at opnaa 
længer samlet Hvile og Fritid,*) og man er tilbøjelig til at antage, at flere af d i 
Tabel LVII nævnte Ture, om Kommissionen har henledet Opmærksomheden paa, har 
været godkendte af Personalet ud fra denne Forudsætnin". 

Hvad der i det foregaaende er udtalt om Længden af Lokomotivpersonalet 
Tjeneste, gælder al ne P r onalet i fast Tur, men ikke det forøvrigt ikke faatallige Personale, 
hvi, Tjeneste anordnes udenfor cl fa ·te Ture. Kommis ionen savner l\Iateriale til Be
dommel e a{ den Tjene t , dette Reserveper onale har, og kan derfor ikke have nogen 
bes emt Opfattelse af, hvorvidt der her fremkommer strengere Tjeneste end ønskeligt, 
men man vil henstille, at I ersonalet · Tjeneste i saa vid dstrækning som muligt ordnes 
turvis. 

Da Togfor ·inkel.-er medfører en Forlængel e af d n planmæssige Tjenestetid 
og en Formindskels af Fritiden. maa Kommi · ·ionen anse det før ønskeligt, at der ved 
·tadigt tilbagevend nde større For ·inkelser vaage over, at den normale Tjenestetids
.Længde ikke fonykke · i en saadan rad, at Hensynet til Tog ikkerheden derved sætte.
til Side.

Efter at cl r paa Foranledning af Generaldirektøren for , tat banerne har været 
nedsat et dva'g med den Opgave at fremkomme med For lag til Regler for Lokomotiv
personalets Tjenestetid, er der nu fastsat :Græn ·er for Lokomotivpersonalets frem
tidige Tjenestetid og Hviletid, der byder lempeligere Vilkaar for Personalet end den hid
tidige Ordning. Kom mi . ionen betragter det om li"gende ud nfor sin Opgave at frem-
ætte be temte For ·lag angaaende Tjenestetiden Længde, men skal paapege det øn ke

lige i, at der vaages over, at Tjene. teticl og Hviletid fordeles jævnt og at der tilvejebringcK 
Be -temmel.-er, der i nogen Grad ikrer, at Hviledagene anvendes efter dere · Hensi"t. 
I Sv rig skelner man mellem egentlige Frielage som vedkommende Tjenestemænd fTit 
kan disponere over, og Hjemmeclage, paa hvilke Tjene temauden ikke maa forlade it 
Hjem. ted. Man hen ·till r til Ovcrv jelse. om n lignend Ordning ikke maatte findeH 
anvendeli" ved tat ·banerne. 

I den nedenfor 'ide264omha.ndlede Rkrivel·e af 18. Martfl 1915 til Kommis ionen 
har Dan ·k l�okornotivfører- og Lokomotivfyrbøder-Forening fremhævet, at det er af 
afgorencle Betydning for alle ikkerhed foranstaltninger, at Lokomotivpersonalet ikke 
sløves ved for lang og ·treng Tj n ste, idet der derved op.-taar Fare for ikkerheden. 

Kommis ionen kan tiltræde dis e Bemærkninger, men skal iøvrigt henvise til 
ine foran taaende Udtalelser. 

d. 'l'rafikt;jene!<teu.

For Togper onalet udarbejdes ligesom for Lokomotivpersonalet >>Turlister<< og 
for , tationspersonalet >>Tjene teforcleling0lister<<. 

Kommi sionen har ved en Gennemgang af Personalet Tur- og Tjenestefordelings-
Bilag 24-26 lister og ved darbejdelse af de som Bilag 24-26 aftrykte Oversigter over de for-

. kellige Tjenestekategoriers gennemsnitlige Arbejdstid søgt at danne sig et , køn over, 

*) ,Jfr. Bilag 2, .b'ortegnelsen over do af Auditøren behandlede 'ager IV Nr. 33. 
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om der foreligger Tilfælde, hvor Tjenestetiden er for lang. I de Tilfælde, hvor Tjeneste
tidens Længde gav Anledning til næ1mere Under øgel e, har man dog fundet, at der mere 
var Tale om et langt Vagthold, indtrædende periodevi ved Tjeneste kifter eller Fridags
afløsning og uden egentlig eller i alt Fald uden anstrengende Arbejdsydelse, men dette 
udelukker dog ikke, at der selv inden for til yneladende korte Tjenesteperioder kan kræves 
en Arbejdsyde] e, hvis Intensitet stiller for store Fordringer til den enkelte Tjeneste
mands Ydeevne. En nøje Undersøgelse heraf vilde imidlertid kræve, at man paa Stedet 
fulgte alle de Tjenesteture, som blot kunde antages at kræve et saadant Arbejde a f  sin 
Mand, men en saadan nder øgelse har Kommission n ikke fund t praktisk gennemførlig, 
og man er gaaet ud fra, at hvis Tilfælde af denne Art skulde findes eller fremkomme, 
vil om ikke de tilsynsførende saa vedkommende Personale selv direkte eller aennem 
dets Organisationer henlede Opmærksomheden paa ]) orholdet. 

Kommissionen har fra >>Jernbaneforeningen<< modtaget den som Bilag 27 aftrykte Bilag 27

Skrivelse af 9. Juni 1914, hvori hen tilles til Kommj ionens Overvejelse, pørgsmaalene om· 
1) Indførelse af et ugentligt Fridøgn for , tatsbanernes Personale,
2) Regulering af sammes Tjenestetid oa
3) Fastsættelse for Personalet af en tvungen Aldersgrænse af 70 Aar og en frivillig

af 60 Aar.
Man har med Hensyn til denne Henvendelse indhentet den som B-ilctg 28 lige- Bilag 28

ledes aftrykte Erklæring af 15. December . A. fra Generaldirektionen for Statsbanerne. 
De to i Henvendelsen først nævnte pørg maal er nøje forbundne, da de begge 

vedrører Spørgsmaalet om de Krav, som med Rette kan stilles til Personalet i Henseende 
til Arbejdsydelse, hvilket Spørgsmaal, som foran anført, maa afgøres ogsaa under Hensyn 
til, hvad Sikkerheden paa Banerne kræver. 

Det er foran oplyst, at der af Statsbanestyrelsen nylig er truffet Bestemmelse 
om en Regulering af Tjenestetiden for Lokomotivper onalet, og da Generaldirektoratet 
for tatsbanerne derhos under 19. Oktober 1916 har nedsat en særlig Kommission til 
Overvejelse af pørgsmaalet om en fremtidig Ordning med Hensyn til Opstilling af al
mindeligere Regler for Fastsættel ·e af Tjenestetidens Længde og eventuelt Indførelse 
af en ugentlig Fridag, har nærværende Kommission for sit Vedkommende ikke ment 
at burde udtale sig om de tvende anførte pørgsmaal udover, hvad der foran er anført. 

Angaaende pørgsmaalet om Fastsættelse af en tvungen Aldersgrænse for Tj�neste
mændene ved Statsbanerne og edsættelse af den frivillige Aldersgræn e fra 70 til 60 
Aars Alder bemærkes, at det forekommer Kommissionen at være særdeles forskelligt, i 
hvilken Alder den enkeltes Arbejdsduelighed svækkes, saaledes at den paagældendes 
fortsatte Tjeneste ved Jernbanedrift af , ikkerhed hensyn maa anses for betænkelig. 
Det rette synes derfor at være at paalægge den enkel e ansattes fore atte Ansvaret for, 
at Afskedigelse finder ted, inden Alderdoms vækkelse har gj rt en fortsat Tjene. teydelse 
utilraadelig. Da dertil kommer, at det rette Tidspunkt for Afskedigelse paa Grund af 
Svækkelse ved Alder eller af anden Aarsag hyppigt indtræder langt tidligere end ved 
det 70de eller endog ved det 60cle Aar, finder Kommissionen ikke paa Grundlag af den 
samme tildelte Opgave Anledning til for tatsbanepersonalets Vedkommende at an befale 
Indførelse af de foreslaaede Aldersgræn er. 

3. Æd r u el i g h e d s kr a ve t.

I mangfoldige Retninger frembyder al Jernbanedi·ift Fare for Uheld, og det 
ligger i Forholdenes atur, at der af Hensyn til de alvorlige Følger, som saadanne Uheld 
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let medfører, maa stilles ganske særlige Krav om Paapasselighed til det med Jernbane
driften beskæftigede Personale. Manglende Ædruelighed er derfor uforenelig med en 
paalidelig og samvittighedsfuld Udførelse af Tjeneste ved Jernbanedrift. 

Under Hensyn hertil har Kommissionen ment at burde gøre Spørgsmaalet om 
Ædruelighed hos Statsbanernes Personale til Genstand for særlig Behandling. Til Be
lysning af Sagen har Kommissionen ved Henvendelse til Ministeriet for offentlige Ar
bejder erholdt tilstillet følgende Aktstykker: 

a. Indstilling af 7. Maj 1913 fra Generaldirektionen for Statsbanerne om en
ændret Behandlingsmaade af Sager angaaende Tjenestemænds Drikfældighed eller

Bilag 29 Beruselse i Tjenesten, Bilag 29,
b. den deri omhandlede Indstilling af 11. Februar s. A. fra Auditøren ved Statsbanerne,

Bilag 30 samme Sag vedrørende, Bilag 30,
c. en af Stationsforstander ved Statsbanerne Voss, Roskilde, afgiven Beretning om

Bilag 31 en Studierejse i Tyskland, hvoraf en Ekstrakt findes aftrykt som Bilag 31, og
d. en Skrivelse af 3. Februar 1914 fra Jernbaneorganisationernes Fællesudvalg angaaende

Bestemmelser vedrørende Behandlingen af Tjenestemænd, der har gjort sig skyldig

Bilag 32 i Beruselse under Udførelsen af deres Arbejde i Statsbanernes Tjeneste, Bilag 32.

Bilag 33 Endvidere har Ministeriet tilstillet Kommissionen den som Bilag 33 vedføjede 
Henvendelse fra >>Danske Afholdsselskabers Landsforbund<< angaaend_e Trafikfunktionærers 
Spiritusnydelse. 

Forinden Kommissionen gaar over til at udtale sig nærmere angaaende Ædrue
lighedskravet ligeoverfor Statsbanernes Personale i Almindelighed, skal man give en 
Fremstilling af, hvorledes Ædruelighedstilstanden er og har været ved Banerne i de senere 
Aar, samt Oplysning om den Fremgangsmaade, som i tidligere Tid har været fulgt, og den, 
som nu følges ligeoverfor ansatte, som har vist Hang til Spiritusnydelse eller været be
rusede i Tjenestetiden. 

Det fremgaar af Beretninger fra ældre Tid, at den Tilbøjelighed til at hengive 
sig til Nydelsen af berusende Drikke, som var almindelig hos tidligere Slægter, ogsaa i 
nogen Grad har gjort sig gældende blandt Jernbanernes Personale. Den Tid ligger jo endnu 
ikke saa fjernt, da en >>ærlig Rus<< ingenlunde ansaas for beskæmmende for en Mand. Den 
Forandring til det bedre, som efterhaanden er sket i Befolkningens Syn paa disse Forhold, 
har imidlertid ogsaa medført en stadig fremadskridende Ædruelighed blandt Statsbane
personalet. 

Med Hensyn til Tilstanden i senere Tid har man indhentet Oplysning om de i 
Aarene 1907-1916 ved Statsbanerne foreliggende Sager angaaende Straf i Anledning 
af Tjenestemænds Mangel paa Ædruelighed. 

Antallene af Sager og af deri implicerede Personer har i nævnte Tidsrum været 
henholdsvis: 

Sager: Personer: 

19 7 ........ 68 68 
1908 ........ 57 57 
1909 ........ 49 48 
1910 ........ 52 52 
1911 ........ 46 45 
1912 ........ 64 61 
1913 ........ 53 52 
1914 ........ 76 70 
1915 ........ 55 53 
1916 ........ 77 69 
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Ialt har der i Løbet af nævnte Aarrække været 597 Sager, ved.rørende ialt 500 
Per oner. 

Som det vil ses, er det ikke noget helt ubetydeligt Antal traffesager af den om
handlede Art, som har foreligget i hvert af de omhandlede Aar; men til Bedømmelse 
af Forholdene er det nødvendigt at sammenholde de nævnte Tal med de samlede Antal 
af fast ansat Personale ved Statsbanerne i vedkommende Aar. Det fast ansatte Personale 
ved Statsbanerne har i det paagældende Tidsrum udgjort fra ca. 11 400 (i 1907) til ca. 
13 500 Personer (i 1916). Det er saaledes hvert Aar kun en meget ringe Brøkdel af Per
sonalet, som i Henseende til Ædruelighed har vist sig mindre paalideligt, og af de 500 
Personer, overfor hvilke Paatale har fundet Sted i Løbet af fornævnte 10 Aar, er det 
med Hensyn til 391 kun konstateret, at de har forset sig en enkelt Gang, medens kun 
109 Personer efter det foreliggende har forset sig to eller flere Gange. Af disse sidste 
blev 83 afskedigede. En Del af de paagældende var ikke pensionsberettigede; blandt 
de til Pension berettigede blev 39 afskedigede uden Pension. Det skal dog tilføjes, at 
der ogsaa blandt de førstnævnte 391 Personer fandtes nogle (ialt 39), som skønnedes 
at være ligefrem forfaldne til Drik eller af anden Aarsag uegnede til Tjenesten, hvorfor 
de blev afskedigede. 

Hensynet til Sikkerheden ved Jem banedriften medfører imidlertid, som foran 
anført, at der ligeoverfor det ved Jernbanedrift beskæftigede Personale maa stilles ubetinget 
Krav om Ædruelighed, hvorfor Hang til Spiritusnydelse saavel som Beruselse i Tjeneste
tiden hos en Jernbanefunktionær - i hvert Fald hos en saadan, som er beskæftiget ved 
den egentlige Driftstjeneste - maa anses for en meget alvorlig Forseelse, der paakræver 
særlige Foranstaltninger. Dette har da ogsaa fra Ministeriets og fra Statsbanestyrelsens 
Side stedse været erkendt, og med Hensyn til Fremgangsmaaden ligeoverfor Forseelser 
af den omhandlede Art er Bevægelsen i de senere Aar gaaet i Retning af strengere Be
handling af de paagældende, som har forset sig. Med Hensyn hertil skal nærmere op
lyses følgende: 

I tidligere Tid var ved Statsbanerne Behandlingen af Sager angaaende Beruselse 
i Tjenesten eller Drikfældighed ret indivicfoaliseret. I nogle Tilfælde fik en Tjeneste
mand i Anledning af saadanne Forseelser 4 a 5 Advarsler, inden han blev afskediget, 
i andre Tilfælde kunde Afsked finde Sted endog for første Gang begaaet Forseelse. I 
Almindelighed ud.vistes dog ikke ringe Lemfældighed overfor de paagældende, og naar 
Afskedigelse fandt Sted, blev der, for saa vidt vedkommende havde været i Banernes 
Tjeneste i længere Tid, i Overensstemmelse med de gældende Love (Lovene om Stats
banernes Ordning henholdsvis af 12. April 1892 § 19 n, af 26. Marts 1898 § 17 m og af 
15. Maj 1903 § 34 i) bevilget den afskedigede en Pension af noget ringere Størrelse end
ordinær Pension.

Da Ministeriet for offentlige Arbejder i Henhold til denne Praksis i Rigsdags
samlingen 1907-08 stillede Forslag om Tilstaaelse af nedsat Pension til nogle i Anled
ning af Beruselse afskedigede Tjenestemænd, udtalte Folketingets Finansudvalg (Rigs
dagstidenden for 1907-08, Tillæg B. Spalte 539-40), at samme fandt Anledning til 
at fremhæve, at der i Tilfælde som de omhandlede straks burde finde Afskedigelse Sted, 
naar en alvorlig Advarsel havde vist sig frugtesløs. Ved 2den Behandling i Folketinget 
af Forslaget til Finanslov for Finansaaret 1910-11 udtalte Ordføreren sig derefter i 
Anledning af nogle Forslag om Pension til Funktionærer, der var afskedigede paa Grund 
af Drikfældighed, paa lignende Maade, hvorhos han bl. a. tilføjede: >>Det er med meget 
Ubehag, at Finansudvalget hvert Aar maa beskæftige sig med saadanne Forslag. Vi 
mener, at Administrationen her gaar for lempeligt frem<<. (Rigsdagstidende for 1909-10, 
Folketingets Forhandlinger, Spalte 3532). 
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Dis ·e Henstillinger førte til, at Ministeriet for offentlige Arbejder i Skrivelse af 
2. April 1910 til Generaldirektionen for Statsbanerne udtalte:

>>at Ministeriet maa ønske, at Tjenestemænd ved Statsbanerne, om findes at
være drikfældige, fremtidig behandles med større Strenghed end hidtil, saaledes at de 
afskediges uden Pension, naar højst to Advarsler mod overdreven Nydelse af Spiritus 
har vist sig frugtesløse.<< 

Siden da har der ikke været stillet Forslag til Rigsdagen om Tilstaaelse af Pension 
til Tjenestemænd, som paa Grund af Drikfældighed eller Beruselse er afskedigede af 
Statsbanernes Tjeneste. Hvad iøvrigt angaar Behandlingen af Tjenestemænd ved Stats
banerne, som viser sig drikfældige eller berusede i Tjenesten, er Praksis nu saaledes, at 
der under særligt Hensyn til Sikkerheden sondres imellem Lokomotivpersonalet paa den 
ene Side og det øvrige Per onale paa den anden Side. De førstnævnte faar, naar Forseel ·er 
af den omhandlede Art foreligger, i Almindelighed h.'lln een af alvorlig Misbilligelse ledsaget 
Advarsel mod Følgerne af saadanne Forseelser med Trusel om øjeblikkelig Afskedigelse i 
Gentagelsestilfælde, og afskediges straks, uaar Gentagelse finder Sted, forsaavidt der 
ikke er gaaet en saa lang Tid, at Forseel en maa betragtes som >my<<, ikke som Gentagelse; 
de andre faar derimod efter Omstændighederne almindeligvis 2 Advarsler Of! a{.,kediges 
først, naar de forser sig tredie Gang. 

I de senere Aar har man undertiden, hvor Forholdene taler derfor, anvendt den 
Fremgangsmaade at udsætte den endelige Afgørelse af en Sag vedrørende Afskedigelse 
paa Betingelse af, at den tiltalte meldte sig ind i en Afholdsforening og forblev Medlem 
af denne. Denne Fremgangsmaade kan dog medføre Vanskeligheder, f. Eks. naar den 
paagældende, uden at det skyldes Drikkeri, ophører at være Medlem af Foreningen, 
men dog holder Afholdsløftet. Ogsaa uden at kræve Indtræden i en Afholdsforening har 
man enkelte Gange udsat en Sags Afgørelse, hvor man mente at have Grund til at antage, 
at den paagældende vilde rette sig. I den senere Tid har man iøvrigt ganske almindeligt 
ledsaget enhver Misbilligelse og Advarsel i Anledning af Drikkeri af en Henstilling til 
vedkommende om at indmelde sig i og forblive Medlem af en Afholdsforening. Tillige 
plejer Generaldirektoratet, som altid selv _:, under eventuel fornøden Approbation fra 
Ministeren for offentlige Arbejder - træffer Afgørelse i de her omhandlede ager, i alle 
Tilfælde, hvor Advarsel af nævnte Art gives, fra vedkommendes foresatte at kræve Ind
beretning (en eller efter Omstændighederne flere) om den paagældendes senere Forhold. 
Det kan her bemærkes, at Generaldirektoratet kræver, at Drikkeriforseelser altid skal 
indberettes til samme af den paagældendes foresatte, og paataler Tilfælde, hvor det op
lyses, at slig Indberetning er forsømt. 

For gentagen Drikkeriforseelse har man undertiden foruden Misbilligelse og Ad
varsel anvendt Forflyttelse uden Flyttegodtgørelse for mulig at opnaa en Forbedring 
ved at bringe den paagældende bort fra de vante Omgivelser. 

Andre Straffe end de foran nævnte bringes ikke til Anvendelse overfor Stats
banetjenestemænd, om viser sig drikfældige eller berusede i Tjenesten, forsaavidt For
eelser af disse Arter foreligger i olerede; naar de derimod forenes med andre Tjeneste

forseelser, kan der blive Tale om ogsaa andre Straffe, f. Eks. Bøder, efter Omstændig
hederne i Forbi.Jldelse med de foran omhandlede Misbilligelser og Advarsler. 

Vedrørende de nu bestaaende Forhold ved Statsbanerne skal endnu tilføje�, 
at der ikke overfor Banernes Personale i Almindelighed stilles Krav om Afholdenhed 
fra Spiritusnydelse selv ikke i selve Tjenestetiden, ligesom der ikke bestaar noget Forbud 
mod Tilstedeværelse af spirituøse Drikke paa Arbejdspladserne. 

Ved Antagelsen af Personale søger man derimod at værge sig imod at faa Folk 
med Tilbøjelighed til Spiritusnydelse, og fast Ansættelse ved Statsbanerne gives - som 
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tidligere oplyst - ikke, uden at det ved Lægeattest er godtgjort, at den paagældendes 
nlmtndelige undhedstilstand er god. Allerede herigennem opnaas nogen Sikknhed imod 
Antagelse af Per oner, hvis Helbred er paavirket af Spiritu nydelse, men dertil kommer, 
at Statsbanestyrelsen ved AnsættE lse af Personale er tilbøjelig til at give Afholdsfolk 
Fortrin for andre. 

Kommissionen finder i det hele i11tet at indvende mod den ved Statsbanerne 
anvendte Behandlingsmaade af Sager vedrørencle Drikkeriforseel er, saalænge Sagerne 
ikke fører til Afskedigelse: hvor saadan derimod finder ted, maa man i Tilslutning til, 
hvad der er udtalt i fornævnte Bilag 29, 30 O" 32, finde den i de sidste Aar an
vendte Fremgangsmaade, hvorefter der ingen Sinde indrømmes den afskedigede nogen 
som helst Pension, ubillig. Idet herom henvises til, hvad der i denne Henseende nærmere 
udtales nedenfor, skal man tilføje, at I ommi ionen envidere mener at burde hmlede 
Opmærksomhede11 paa Øn keligheden af vi se Foranstaltninger sigtende til at modvirke 
Drik±ældighed blandt de ansatte, jfr. ligdedrn nærmere nedenfor. 

Til Bedømme] e af de her omhandlede Forhold har man søgt Oplysning om de 
ForanstaltPinger, som ved fremmede Jernbaner er trufne imod Drikfældighed blandt 
Banernes Personale samt den Fremgangsmaade, som saadanne Steder anvendes overfor 
Personale, som viser sig beruset i Tjenesten. 

En Del cunerikan ke Jernbane el kaber kræver fuldstændig Afhold fra Alkohol
nydelse af det Per onale, om skal udføre egentlig Drittstjeneste; enk lte forlanger endog 
saadant af alle an atte. Andre el ·kaber giver ved Ansættelse af Personale - ligesom 
'filtældet er ved de danske Statsbaner - Afhold folk Forrang. Saadanne Selskaber 
forbyder derhos ubetinget Nydel e af piritu� i Tjene tetiden, og Overtrædelse af For
budet saavel som almindelig Drikfældighed medfører Afskedigelse af Tjenesten. 

I Norge er det ved en Lov af 26. Juli 1916 (som iøvrigt tillige vedrører Militær
personer, Vognførere ved Sporveje og Før re af Motorvogne, om regelmæ ig befordrer 
Personer mod Betaling) forbudt alle, som gør 'rjeneste ved Drift afdelino ved Jernbaner 
til almindelig Benyttelse, i Tjenestetiden at nyde alkoholiske Drikke. I Lovens § 3 er 
det derhos bestemt, at Forbudet i Almindelighed gælder ikke alene for selve Tjeneste
tiden, men de uden for et Tid rum af 6 Timer forud for den Tid, da Tjenesten begynder. 
Overtrædelse af Forbud t straffes med Bøder; i Gentagelsestilfælde kan Fængsel idømmes, 
ligesom vedkommendt for nogen Tid eller for be tandig kan fradømmes sin Stilling. 

Og aa i Tyskland anvendes lignende Be temmelser; saaledes udstedte i Aaret 
1905 ved de prøjsiske Jernbaner Forbud mod Nydel e af alkoholiske Drikke i Tjeneste
tiden saavel, om i den Tid, i hvilken Per onalet kulde holde sig parat til Tjeneste. Over
trædelser af Forbud t straffes alvorligt, saa om ved Bøder, Fjerne] e fra Driftstjenesten, 
Udelukkelse fra fast Ansættelse og fra Gagetillæg eller Forfremme! e. 

Til Sikkerhed imod, at Tjenestemænd tiltræder deres Tjeneste i en af Alkohol
nydelse svækket Tilstand, er det krævet, at Mandskabet ved Tjenestens Tiltrædelse 
kal melde ig hos det nærme te foresatte. 

I Sverige be taar lige om her intet almindeligt Forbud mod, at Jernbanetjeneste
mænd nyder Alkoholdrikke. Beruselse i Tjene ten traffes ved de svenske Statsbaner i 
Almindelighed med Bøder, hvis tørre] e er tigende i Tilfælde af gentagen Forseel e. 

For at modvirke Trangen hos Personalet til ydelse af berusende Drikke har 
forskellige Jernbanebestyrelser aabnet nem og billig Adgang til alkoholfrie, forfriskende 
Drikke, saasom Kaffe, The, Sodavand og lign. Saaledes har i Tyskland Jernbanerne 
endog i stort Omfang selv overtaget Fabrikation og Salg af saadanne Drikkevarer til 
Personalet. Endvidere har mange Jernbaner ogsaa paa andre Maader, f. Eks. ved at 
tilvejebringe gode Opholdsrum for det kørende og det i Værksteder og lign. arbejdende 
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Personale, søgt at forb dre Forholdene paa Tjenesteomraaderne og derved modvirke 
Opfordring til at søge andre teder hen i Hviletiderne. 

Foranstaltninger af sidstnævnte Art træffes i de senere Aar ogsaa ved de danske 
Stat baner i stigende Omfang. Ligeledes er der paa Jernbanere taurationerne aabnet 
Per onalet Adgang til at faa alkoholfrie Drikk for billig Pri , hvorimod Banerne ikke elv 
optræder som Fabrikanter eller Leverandører af aadanne Varer; det maa vel iøvrigt 
ogsaa indrømmes, at saadan Virksomhed fra Banerne ide vilde være forbunden med 
en Del Vanskeligheder. 

Medens Kommissionen saaledes med Hensyn hertil intet finder at bemærke til 
de ved Statsbanerne bestaaende Forhold, skal man henlede Opmærksomheden paa, at 
det turde an es for baade for. varljgt oo rigtigt at forbyde Per onalet ved den egentlige 
Driftstjeneste i Tjenestetiden og indenfor ot pa ·sende Tidsrum inden Tjenestens Til
trædelse at nyde alkoholiske Drikke, ligesom Til tedeværelse af saadanne Drikkevarer 
paa Tjenesteomraadet i Kon ekvens deraf ubetinget burde være forbudt. En Bestemme! e 
som den ved tyske Jernbaner gældende, hvorefter Tjenestemændene ved Tjenestens 
Tiltræden skal melde ig hos deres nærmeste fore atte, vilde fter Kommissionen, Op
fattelse ogsaa være at anbefale. pørgsmaalet om at gaa aa vidt at kræve fuld tændig 
Afholdenhed fra Nydelse af alkoholiske Drikke af Personalet, har Kommis ionen ikke 
ment at burde tage Stilling til, idet man formener, at dette pørosmaal maa afgøre paa 
et bredere Gnmdlag og tilclel efter aadanne so ialpolitiske Hensyn, , om det ikke er 
Kommissionens Opgave at beskæftioe ig med. 

Som Følge af det anførte kan Kommi ,·ionen heller intet have at bemærke til 
den Fremgang maade, som ved tat banerne finder Anvende] ·e med Hensyn til An
tagelse af Per onale. Naar man ikke af de ansatte kræver ab olut Afholdenhed fra 
Spiritusnydelse, bør et saadant Krav ej heller ubetinget stilles ved Antagelsen. 

fod Rens n til Behandlingen af de Tjene temænd, om viser sig forfaldne til 
Drik eller forser sig ved at beru e sig i Tjenesten, finder Kommi ionen - som før ommeldt 
- i Almindelighed intet at indvende mod de traffemidler, som anvende af Statsbane-
tyrelsen, og man anser det ubetinget for rigtigt at de ved Lokomotiv- og Togtjenesten

samt Sikkerhed tjenesten paa tationerne beskæftigede nare t muligt fjernes fra Tjene ten,
naar Advarsel mod Spiritusnydelse har vist ig frugtesløs. Kommis. ionen maa derimod
finde den gældende Praksi , hvorefter der, naar en pen ionsberettiget Tjenestemand af
eaadan Aarsag afskediges aldrig tillægges ham nogen Pen ion, nooet ubillig. og det saa
meget mere som de danske Statsbaner i ammenligning med de forannævnte udenlandske
Jernbaner - enkelte amerikanske Banc-r undtaget - er strenoere i deres Afgørel er, netop
for saa vidt som de hu'.rtigere skrider til Afskedigelse. En ·aaledes afskediget Tjenestemand
kan mulig, forinden han blev drikfældig, i en lang Aarrække have tjent Statsbanerne pan.
fuldtud tilfred tillende Maade, og det bør erindre at den overordentlig strenge Bedøm
melse af Drikkeriforseel er ved Jernbaner ikke er begrundet i Strafværdigheden af Be
ru el en som saadan, men langt mere i Hensynet til ikkerh den for det rejs nde Publikum,
hvorfor en til varende trenghed ligeoverfor andre tatsadmini trationers Tjene temænd,
om for er ig paa lignende Maade, turde være ukendt. Endelig kal fremhæve , at 'ta.t -

banernes Tjenestemænd i lste-23de Lønninoskla e i deres Lønningsindtægt lider en
Afkortning af 5 p t. som Bidrag til d res Pen ionering. Jaar en pensionsberettiget
Tjenestemand afsk dige uden Pen ion. fortabes ogsaa de Beløb, som saaledes har været
fradragne i Lønningen. Kommis ionen maa d rfor mene, at de konkrete Forhold i det 
enkelte Tilfælde bør være afgørende for, hvor�idt.der efter Omstændighederne maa kunne
til taas en Statsbanetjenestemand, der afskediges om Følge af Drikfældighed, P nsion 
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Den under 27. Maj 1908 optrykte Lov af 15. Maj 1903 om Statsbanernes Ordning inde
holder i § 29 i saalydende Bestemmel e: 

>>Nctar en pension berettiget an at af kediges paa Grund af Fejl eller Mi. ligheder,
der uden at medføre Stillingens Forbryde] e svækker den for samme nødvendige Agtelae 
og Tillid, bestemmes hans Pen ion paa Finan loven<<. 

I Henhold til denne Be temmelse blev der, som foran Pævnt, i tidligere Tid efter 
Omstændighederne tilstaaet Tjenestemænd, som i en længere Aarrække havde tjent 
Statsbanerne, men derefter erholdt Af ked paa Grund af Drik, en Pension, der ; Alminde
lighed var en Del mindre end ordinær Pension. 

Kommissionen vilde finde det rigtigt, om denne Bestemme! e, naar Afskedigelse 
af nævnte Aar ag finder ted, paany bringe til Anvendelse, saaledes at der tilllægges 
den afskedigede Pension i Tilfælde, hvor Omstændighederne taler derfor; som Minimum 
for Pensionens tørrelse i saadanne Tilfælde burde formentlig tilstaas en Ydelse, der i 
Størrelse svarede til en saadan Livrente, som vilde kunne erhverves for Værdien af de 
Bidrag, som af den paagældendes Lønning var ydede til Pen ionering, med paaløbne 
Henter. Kommissionen anser det iøvrigt for en Selvfølge, a1 det ikke bør opfattes 
som en Ret for de pao crældendc i ethveri; Tilfælde af Afskedigelse paa Grund af Drik
fældighed at erholde en saaiede� begrænset Minimumspension. 
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III. Forskellige til Kommissionen rettede Henvendelser.

Ud over de Henvendelser, der hver især kun refererer sig til et enkelt af de Spørg 
maal, som er behandlede under de respektive Afsnit i det foregaaende, og som er optagne 
som Bilag til Udviklingen paa vedkommende Steder, er der til Kommis ionen indkommet 
følgende Skrivelser: 

1) Skrivelse af 8. April 1914 fra Togfører I. P. Christiansen, Aarhus, angaaende Mang
ler ved de danske Skruebremser, sammenlignet med Skruebremserne i de tyske Vogne,

Bilag 34 Bilag 34.
2) Skrivelse af Januar 1915 fra Jernbaneforeningens Lokomotivførerkreds angaaende

Bilag 35 forskellige Ændringer i Signalreglementet m. ru., Bilag 35.
3) Skrivelse af 18. Marts 1915 fra Dam,k Lokomotivfører- og Lokomotivfyrbøder-For-

Bilag 36 ening angaaend.e 1-Mand.s-Betjening af Rangerma kiner, Bilag 36.
4) krivel e af 17. ovember 1915 fra Generaldirektøren for Statsbanerne angaaende

en dermecl. fremsendt Sag vedrørende et af Stat banernes faskinafdeling rejst Spørgs
maal om Betimelighecl.en af en nærmere angiven Ændring i Affattelsen af Togregle
mentets § 27, Punkt 9, sigtende til derved at opnaa en rnsartet Fordeling af Brem-

Bilag 37 serne i Togene. Bilag 37.

Med Hensyn til dis e H nvendelser bemærkes: 
Til l) Spørgsma<.1.let er behandlet foran i Afsnit II C, Side 161, hvortil henvises. 
Til 2) Med Hensyn til de enkelte i Henvendelsen fremdragne Punkter bemærkes 

følgende: 
ad 1. Angaaende Spørgsmaalet om Afskaffelse af Knaldsignaler foran Statio

nernes Indkørselssignalmaster samt Anbringelse af >>fremskudte Signaler<< i ensartet Af
stand foran alle Stationers J ndkøreelssignalmaster henvises til det foran i Afsnit II B, 
Side 101 og 97 udtalte. 

ad 2. fod Hensyn til Spørgsmaalet om Ugyldiggørelse af Mastesignal henvises 
til samme Afsnit, Side 92. 

ad 3. Den foreslaaede Ændring i Signalreglementet vedrørende Anbringelse af 
Gennemkørselsarm paa alle Indkørselss1gnalmaster e1 behandlet i samme Afsnit, Side 93, 
hvortil henvises. 

ad 4. Angaaende Spørgsmaalet om Fjernelse af grønne Lys fra Sporskifier i Ho
vedspor og deies Erstatning med omdrejelige hvide Lygter med Pil henvises til samme 
Afsnit, ide 108. 

ad 5. Afskaffelse af blaa Sporskifievisere og Lygter ved Hovedspor, naar de 
ikke gælder for Afløbsspor fra samme, er et Spørgsniaal, som er behandlet i samme Af
snit, Side 93. 

ad 6. Med Hensyn til Spørgsmaalet om Afska:ffel�e af Slangekurver i Stationernes 
Hovedspor henvises til, hvad herom er udtalt foran i Afsnit II A, Side 28 og 32-33, 
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ad 7. Spørgsmaalet om en hensigtsmæssig Forsyning og Anbringelse af Værk
tøj og Inventar paa Maskinerne er behandlet foran i Afsnit II C, Side 136, hvortil henvises. 

ad 8-11. Angaaende Spørgsmaalene ved.rørende Ordresamlingens Revi ion, 

Inddeling samt Anbringelse af Rettelser, Overholdelse af Ordresamling m. m. henvises til 
Afsnit II F, Side 247, hvor de paagældende Spørgsmaal er optagne til Behandling. 

ad 12. Angaaende Reglerne for Lokomotivførernes Uddannelse skal man hen
vise til samme Afsnit, Side 239 o. flg. 

Med Hensyn til de i Slutningen af Henvendelsen fremdragne Spørgsmaal om en 
ændret Signalgivning for >>Forsigtig Kørsel<<, om Forøgelsen af Synlighedsafstanden for 
Stationernes lndkørselsmastesignaler samt om Optagelse af en Lokomotivfører fast i 
hver af >>Signalkommissionerne<< henvises til det, der herom findes udtalt af Kommi
sionen henholdsvis i Afsnit II A, Side 42, i Afsnit II B, Side 96 o. flg. samt i samme Afsnit, 
Side llO.

Til 3) Vedrørende Spørgsmaalet om 1-Mands-Betjening af Rangermaskiner 
bemærkes, at den ommeldte Ordning har bestaaet og virket tilfredsstillende i en meget 
lang Aarrække, hvorfor Kommissionen ikke i de foreliggende Erfariuge1 finder Grundlag 
for at foreslaa nogen Ændring heri. Hvad særligt angaar Rangering til Færgerne henvises 
til det i Afsnit II D, Side 220-21 udtalte. 

Til 4) Kommissionen har behandlet det paagældende Spørgsmaal om det ønskelige 
i en ensartet Fordeling af Bremserne i Togene foran under Afsnit II C, Side 159. 

34 

H 

• 



• 

IV. Kommissionens Indstillinger.

I det følgende skal gives et Uddrag af de Indstillinger, som Kommissionen i 
Henhold til det foran udviklede itemkommer med. 

Det indstilles, 

Afsnit II. A. Banelegemet med Broer m. v. samt Stations- og Færgeanlæg. 

1. . Underbygningen:

at der for Beregningen af sporbærende BroE-r indføres et nyt Skema for en sværere 
Belastning, jfr. foran Side 13; 

at det periodiske Eftersyn af Banernes Broer foretages paa en noget anden Maade 
end hidtil, og at specielt Limfjordsbroen underkastes en særlig Undersøgelse, jfr. 
Side 13; 

at det paases, at de til Sikringsanlægene hørende Render for Traadtræk o. 1., der 
føres under Sporet, ombygges og udføres af en solid Konstruktion, jfr. Side 13. 

2. Sporoverbygningen.:

at den største tilladte Kørehastighed for Baner med 32 kg Spor nedsættes til 80 km i 
Timen, jfr. Side 25; 

at der foretages en Forstærkning af , porene paa Hovedbanerne under Anvendelse af: 
1) en bedre Skinnebefæstelse (Svelleskruer),
2) en bedre Ballast (Stenballast), ·
3) et sværere Svelleunderlag, jfr. Side 27,
og at særlig Banernes Forsyning med Stenballast fremskyndes, jfr. Side 27;

at det ældre 32 kg Spor paa Hovedbaner forstærkes, jfr. Side 27; 
at det under Hensyn til R-Maskinernes meget betydelige Hjultryk under Kørslen ikke 

tillades disse at befare det 37 kg Spor, i alt Fald ikke med mindre der i dette ind-
lægges flere Sveller, jfr. Side 27; 

at Anbringelsen af Kileklemmer fremskyndes paa Strækninger, hvor Sporet har Til
bøjelighed til at vandre, jfr. S:de 28; 

at Sporskifter af Statsbanernes ældre Type for 32 og 37 kg Spor ombyttes med por
skifter af dei nyere Type i Stationernes Gennerokørselstogveje paa Hovedbaner, 
jfr. Side 28; 

at der foretages en Ændring i Konetrnktionen d de 37 og 45 kg Sporskifter, saaledes 
at den aabentstaaende 1'unge under Kørslen ikke kan berøres af Hjulringenes Inder
side, ifr. Side 28; 

at der tilvejebringes en bedre Fol'bindel e imellem Tungerne og Mellemstængerne i 
Sporskifterne, jfr. Side 28; 
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at der forsøgsvis indføres Sporskifter med længere Tunger end de nu anvendte, jfr. 
Side 28; 

at der træffes Foranstaltninger for at sikre, at det frie Profil til enhver Tid dækker det 
rullende Materiel, jfr. ide 30; 

at Sporafstanden paa Strækningen Hellerup-Klampen.borg forøges til mindst 4 rn, 
jfr. Side 31; 

at Reglerne for Anbringelsen af Frispormærker ændres, saaledes at Sporafstanden 
i visse Tilfælde gøres større, jfr. Side 31. 

3. Linieføring og Hastighed paa Faklstrækninger og i Kurver:

at der paa de Steder, hvor en Nedsættelse af Kørehastigheden. paa Grund af Kurve
forholdene paa den fri Bane og i Stationernes Gennemkørselsspor er paabudt, sker 
en Omlægning af de paagældende Kurver, jfr. Side 32-33 ; 

at de hurtige Persontog i saa stort Omfang som muligt benytter Gennemkørselssporet 
paa Stationerne, jfr. Side 33. 

4. Banegaardsanl,æg:

at det tilstræbes, at Omløbssporene paa Stationerne gøres saa lange, at de kan optage 
de længste Tog paa vedkommende Banestrækning, og at de lægges saaledes for Per
ronerne, at der, naar et Tog holder ved en Perron paa det ene Spor, er sporfrit for 
Togindkørsel paa det andet Spor, jfr. Side 33; 

at der tilvejebringes tilstrækkelig brede Mellemperroner paa Stationerne, ogsaa for
saavidt angaar bestaaende Anlæg, jfr. Side 34; 

at der sørges for en større Længde af Perronerne paa forskellige Stationer, jfr. Side 34; 
at der opsættes Gitterafspærringer paa Perronerne eller imellem Sporene paa Sta-

tionerne, jfr. Side 34; 
at Højden for de saakaldte >>høje Perroner<< forøges til 760 mm, jfr. Side 35; 
at Belysningsforholdene paa Stationerne forbedres i et hurtigere Tempo, jfr. Side 35; 
at der ved de Spil til Betjening med Haandkraft, der bruges til Ophejsning af Færg -

klapperne, tilvejebringes en udløselig Forbindelse mellem Klap og Spil for at sikre, 
at Færgeklappen følger med Færgeenden under dennes Bevægelse, jfr. Side 36; 

at der tilvejebringes en solidere Fortøjning af Færgerne, jfr. Side 37. 

5. Tilsynet med og Arbe--jclet paa Banerne samt clisses Veclligeholdelse:

at Baneformændene og - i det størst mulige Omfang - ogsaa Næstformændene og 
Banearbejderne faar Boliger ved Banen, jfr. Side 39; 

at der ved Sporfontærknings- eller andre saadanne omfattende Arbejder, hvorved 
Sporets Soliditet i væsenqig Grad forringes, forordnes langsom Kørsd, jfr. Side 41; 

at der indføres et nærmere beskrevet Signal for for igtig Kørsel paa fri Bane, jfr. Side42; 
at der indlægges Telefon i samtlige Vogterhuse og andre Boliger for Baneafdelingens 

Personale, jfr. Side 39 og 43; 
at de i >>Sporreglerne<< foreslaaede Græn er for Skinne lidet indshænkes, jfr. Side 45; 
at fjedrende Underlagsskiver bringes til almindelig Anvendelse for derved at mod

virke Løsning af Bolte, jfr. Side 45; 
at der paabydes en bestemt, forholdsvis ringe Længde af Skruenoglcrne til Bolte

skruning, jfr. Side 45· 
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at der ved Lægningen af nyt Spor anvendes et Smøremiddel til Bestrygning af Anlægs
fladerne mellem Skinner og Lasker, jfr. Side 45; 

at Forstærkningen af Telegraf-Stangrækkerne fremskyndes paa saadanne Strækninger, 
hvor Traadantallet er betydeligt, og at Telegrafstænger anbringes i den størst 
mulige Afstand fra Sporet, jfr. Side 46; 

at der paa Strækninger med ler- og stenfri Grusballast, naar den er udtørret ved lang
varig Tørke, eller naar der nylig har været arbejdet i Sporet, i stærk Varme lægges 
Ballast op mod Skinnernes Ydersider, jfr. Side 57. 

6. Banernes Indhegning og Bevogtning:

at Vindebomme, betjente ved Afstandstræk, kun anvendes ved Overkørsler, der kan 
overses fra Betjeningsstedet, og at de indrettes saaledes, at der ringes forinden Luk
ningen, jfr. Side 82; 

at det røde Lys paa Lukningsindretningerne, som tjener til Advarsel for de vejfarende, 
erstattes af hvidt Lys ved de Overkørsler, hvor Lyset kan ses fra Banen, jfr. 
Side 83; 

at bevogtede Overkørsler ved Stationer lægges under disses Kontrol, og at der i saadanne 
Tilfælde tilvejebringes et Meddelelsesmiddel mellem Overkørsel og Station, jfr. 
Side 84; 

at Vejskæringernes Antal i saa stort Omfang som muligt indskrænkes, jfr. Side 85 og 86; 
at der ved vanskelige Overkørsler paa uindhegnede Baner forsøgsvi. anbringes auto

matiske Ringeværker, jfr. Side 90; 
at der ved Overkørslerne tilvejebringes den bedst mulige Udsigt fra Vej til Bane, jfr. 

Side 90; 
at der søges udvirket en Bestemmelse om, at Motorkøretøjer skal køre langsomt over 

Baneskæringer, jfr. Side 91; 
at Bestemmelsen om Brug af Tudeindretninger ved Kørsel med Motordræsiner udvides 

til _ogsaa at gælde for indhegnede Baner, jfr. Side 91.

Afsnit II. B. Signal- og Sikringsanlæg, Telegraf- og Telefonanlæg. 

1. Signalanlæg:

at der til Sondrin@" imellem Sporskiftelygte.c til Sporskifter i Hovedspor og til Spor
skifter i tilgrænsende Spor indføres den til Mærkning af Stoppebomme og lignende 
brugte særlige Sporspærringslygte, forsaavidt angaar rene Afløbssporskifter uden
for Togvejsspor, jfr. Side 93; 

at der som Dagsignal for Slutsignalet i Stedet for den runde, rødmalede, gennembrudte 
kive anvendes en rektangulær, hvid Flade, hvis Fremspring fm Vognkassens Sider 

indskrænkes ttl 200 mm, jfr. Side 31 og 94; 
at del' i Tog, som alene betjenes ved Skruebremse, indføres et Signal fra Lokomotiv

føreren til Betjening af den bageste Skruebremse, jfr. Side 94; 
at det bestemmes, at der, naar der i holdende Tog arbejdes under Vognene, til yder

ligere Betryggelse udover Signal Nr. 66 skal være spændt et fornødent Antal Skrue
bremser, jfr. Side 95; 

at der, hvor sLdlige Forhold nødvendiggør Brugen af særlige Meddelelsesmidler for 
Personalet, som ikke haves i de reglementerede Signaler, ved lokal Ordre fast
slaas, hvad Betydningen af de paagældende Signaler er, jfr. Side 95 ; 
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at der ved et særligt Mærke fast ætte n Rangergræn , liggende 50 m ind nfor Ind
kørsel ·ignalet, og at dette, hvor der rangeres ud i Ankom ·ttogvejen, i Almindelig
hed op tilles 250 a 300 m foran yderste modgaaende , por ·kifte i Togvej n ellel' 
foran et hertil svarend , nærmere fast at Punkt, jfr. Side 96; 

at lndkørs 1 ·ignalet, hvi Plad bør betegne tation rrræn en, aalede at ignalet 
herefter kan er tatte d t hidtil anv ndte Station mærke, aavidt muligt altid an
bl'inges til højre for poret, jfr. ide 96; 

at Sporanlægene aavidt muligt udføres saaledes, at Rangering ud i Ankom ttogvejen 
ikke behøver at finde ted, jfr. Side 96; 

at der paa alle Ban r med en tilladt Ha tighed af over 70 km i Timen anbringe For
signaler i en Afstand af 400 m foran alle Hoved, ignal r . amt i særlige Tilfælde og"aa 
for Baner med indtil 70 km Toghastighed i Timen, jfr. ide 97; 

at der til Bely ning i Fot">ignaleme, der bør væie lav a. ter med i1malarmen an-
bragt omtrent i Lokomotivføreren Øjehøjde, og som bør ar bl'inge� tilhøjre ·et fra 
Lokomotivet, anvendes Blinkly , jfr. ide 97; 

at der søges tilvejebragt Hjemmel for Statsban rn til ved Ek ·propriation at kunne 
faa fjernet Bevoksning, der hindrer ynligheden af ignaler, jfr. ide 99; 

at der foran alle Stationsindkørsler i en Afstand af henholdsvis 600, 800 og .I 000 m 
foran vedkommende Hovedsignal anbringes Af tandsmærker, jfr. Side 100; 

at forlade Anvende] en af Knaldsignaler foran Stationer samt foran Maste. ignaler paa 
fri Bane, jfr. Side 101; 

at Lokomotivfyrbøderen saavidt muligt skal deltage i Udkigget fremefter og uopfor
dret give Lokomotivføre.ren /lelding om ignalers tilling, jfr. ide 101; 

at der altid anvendes Togvej signaler for dkørsel paa større Stationer med flere end 
to Togveje, jfr. ide 103; 

at der, hvor Togvejssignaler for Indkørs::l mangler, ved Indgangssporskifterne anbringes 
særlige Sporskiftevisere, jfr. Side 104; 

at Togvej signalordningen ·implifi.ceres ved Opstilling af adskilte ignalmaster, anbragte 
enten hver ved det tilhørende Spor eller paa en fælles Signalbro, jfr. ide 105; 

at der i mere udstrakt Grad gøres Brug af Ranger ignaler, og at der ved Anv ndelsen 
af di· ·e tilstræbes mere ensartede Regler end de hidtil fulgte, jfr. ide 105; 

at faste ignaler ved Overkør ler indskrænkes til det mindst mulige og kun anvende· 
ved særlig stærkt befærdede Overkør ler, og at de altid indrettes som Mastesignaler 
paa fri Bane og sættes i Afhængighed med Bomlukningen, jfr. ide 106; 

at for tyrrende fremmede Lys i ignalsynslinien ·aavidt mulig undgaas, jfr. Side 107; 
at de grønlige elektriske Kvartslamper ikke anvende paa tatsbanernes Terræn, jfr. 

Side 107; 
at Togvejssignalernes Repetering med grønt Lys i >>Kør<<- tillingen særlig for Togvej -

udkør elssignaler Vedkommende om muligt ændr •s, jfr. Side 108; 
at >>Spor, kiftesignaler<< af Hensyn til Ønskeligheden af at fjerne det grønne Ly" i di ·se 

erstatte· med >>omdrejelige Lygter<< i Forbinde! e med en særlig Laas i porskifte
trækket, jfr. Side 108; 

at det grønne Lys vedHaand ignaler fra Overkør ler erstatte· med hvidt Ly , jfr. ide 108; 
at Signalerne for Togafgang ændres, jfr. ide 109 og ll0; 
at Ledel. en, hvor kyd lokomotiv anvende , henlægge til forre te Ma ·kine, der be

ordrer kydemaskinen til !gang ætning ved Signal med Dampfløjten jfr. ide ll0. 
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2. Sikring anlæg:

at Centralaflaa ning indføres paa alle Baner, hvor Kørehastigheden er over 45 km i 
Timen, jfr. ide 112-13; 

at øgleaflaasningsan1æg kun anvendes under de allersimpleste Forhold og aalede , 
at Nøglelaasen fastholder elve Træk, tolen i dens Endestilling, og at der i Sporskifte
trækket indskyde on sædig Laa�emekanisme til Sikring af Tungetilslutningen, 
jfr. ide 113; 

at der ved almindelige entralaftaa ningsanlæg ved Nyanlæg anvendes opskærligeHaand
tag, saafremt der ikke herved skabes · lemper for Traadtrækkenes R gulering, og at 
der i Forbindelse med aadanne Haandtag tilstræbes anvendt pændvægte i Træk
kene, jfr. ide 113; 

at der ved Centralbetjening anlæg ved yanlæg anvendes opskærlige Haandtag og 
Spændvægte samt Traadbrudsspærrer, jfr. Side 114; 

at der ved Centralbetjeningsanlæg anvendes Kontrolaflaasning ved modgaaende Spor
skifter med mere end 200 m Træklængde, jfr. ide 114; 

at Indgangs porskifterne, der paa nogle Landstationer kun er kontrolafl.aasede i til
lingen til Gennemkørsel sporet, kontrolaftaases i begge Stillinger, jfr. ide 114; 

at der ved yanlæg med eleh"trisk Betjening anvendes særlige Tungekontakter ved 
modgaaende Sporskifter i Persontogveje, jfr. ide 114; 

at Sporskiftehaandtagene ved mekaniske Betjeningsanlæg forsynes med Opskærings
vækker, jfr. , ide 114; 

at Anlægene paa tationer med flere Poster udformes saaledes, at Stationsbestyreren 
altid gennem de mekaniske og elektriske Indretninger kan have direh"te Herredømme 
over samtlige Togvejes Indstilling, jfr. Side 115; 

at de porskifter i Togveje der er und rlagte detacherede Poster, gøres centralbetjente 
og sikres ved Dækningssporskifter, og at eventuel Opskæring af Sporskifter under 
detacherede Po ·ter ved Vækkerringning tilkendegives i Kommandoposten, jfr. 

ide 116; 
at Togvejen dækkes fuld tændig mod Vognbevægelser fra Sidespor, jfr. ide 118; 
at der i Stedet for de nu anvendte almindelige toppebomme anvendes hydrauliske 

'toppebomme eller lignende, hvor Togveje ender blindt, samt at der ved Indkørsel 
til >>farlige<< Stationer anvendes Ha tighedstavler og Stopmærker til fornøden Vej
ledning for Lokomotivføreren, jfr. ide 118; 

at porbesættelses pærrer af d n selvvirkende Type altid anvendes ved yanlæg p&.a 
Stationer med dkør els ·ignaler og lejlighedsvis indføres ved ældre Anlæg, jfr. Side 121; 

at der paa alle Krydsning stationer, hvor Udkørselssignaler mangler, indføres den 
simplere mekaniske porbesættelsesspærre, jfr. ide 121; 

at Signaltrækkene ikke gøres længere end ca. 1000 m, og at der, hvor Afstanden 
bliver større, om fornødent anvendes Kraftbetjening, jfr. ide 121; 

at den maksimale Længde af Traadtræk for Centralaflaasning og Centralbetjening 
fastsættes til henholdsvis 500 m og 350 m, jfr. ide 122; 

at Nøgleaflaa ning anvendes i Stedet for Hængelaas ved Aflaasningen af spigrede Spor
skifter i Hovedspor, jfr. ide 123; 

at der anvendes firdelte Blokapparater i Linieblokposterne i tedet for de hidtil ved 
tatsbanerne anvendte todelte, jfr. ide 124; 

at der udarbejdes en kortfattet Beskrivel e af Linieblokanlægene med tilhørende In
struktion til Brug for Betjeningen af Linieblokposter, jfr. Side 126; 

at en Del ældre Sikringsanlæg fornyes, jfr. Side 129; 
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3. Telegraf- og Telefonankeg:

at Muligheden for fal k Deblokering af Vek ·cl trømsblokfelter, hvor Blokledninger og 
Telefonledninger fores paa samme , tangrække, søges undgaaet ved Anvendel e af 
ensr ttet Ringestrøm ved 'relefonemc ller ved pa ende Placering af de for kellige 
Slags Ledning r og ligelede , hvor tat telegrafens Ma kintclegrafl.edninger (Wheat
stoneleclninger) ved Traadbrud maatte kunne komme til at berøre tatsbaneme · 
Blokledninger, jfr. Side 131; 

at der, hvor dis e kryd ·es af fr mmcde Telefonl dninger, altid anvendes BeskytteL· s
net for idstnævnte, jfr. 'ide 132; 

at der træffes de me t e:ltektive ila:ingsforan taltninger mod Berøring med tærk
strømsledniPger, hvor di ·c la:yd, er Banen, jfr. Side 132. 

4. Tilsynet med og Vedligelwldelsen af Sikringsanlægene m. m.:

at det tilstræbes aa vidt muli0t at am·ende ensartede Typer af Sikrings- og Signal
anlæg paa Bane trækning r, �om til es af amme Personale, jfr. Side l 32; 

Afsnit Ir. C. Det rullende Materie], dets Benytte] e og Betjening. 

1. Materiellets Anskaffelse, clet J{onstruktion, Alder og Vægt m. m.:

at der paa alle hurtigkørende Lokomotiver samt paa Færgelejernes Rangermaskiner 
anbringes paalideligere andstrøapparater end de nu anvendte, jfr. Side 135; 

at der til nyere Godstogslokomotiver søges tilvejebragt en stærkeie lydende Fløjte, jfr. 
Side 135; 

at Hurtigtog lokomotiverne udruste med en kraftigere lysende Frontlanterne, jfr. 
Side 135; 

at der ved alle yanskaffel er af Truc1..'Vogne, hvi Akseltryk andrager 10 Tons eller der
over, anvendes Jerntrucker, samt at de Trætrucker, som nu anvendes under en saadan 
Belastning, efterhaanden søges udvekslede med Jerntrucker, jfr. ide 136; 

at der indføres saadanne Ændringer i Truck-Kupevognenes Bygning, at Vognka e og 
ndervogn fremtidigt i høj re Grad, end nu r Tilfældet, danner et ammenhængende 

Hele, jfr. ide 137; 
at Truck-Kupevognen nderv gn forstærke·, jfr. ide 137; 
at Undervogne til nyt Persontogsmateriel fr mtidigt bygges af Staal, jfr. Side 137;• 
at de 2-etages Personvogne kun benyttes i Lokaltog med ringe Ha tighed, jfr. ide 137; 
at der ved Benyttelsen af Per ontogsmateriellet i højere Grad, end nu er Tilfældet, tages 

Hensyn til Materiellets Alder gennem en skarpere ondring imellem fateriel, som 
fortrinsvis er skikket til Anvendel e i Hurtigtog, og aadant, der alene bør anvendes 
i langsommere Tog, jfr. ide 139; 

at Dørene i Personvognene idegang enten fj rncs eller omdannes til vingdøre, og 
at alle Yderdøre saa vidt muligt bringes til at aabncs udad, jfr. ide 140; 

at Vinduerne i en Del ældre Sidegang ognc forandres ·aalede , at der anbringes et 
større Vindue i tedet for hvert Par af de nu værende mindre Vinduer, jfr. Side l 43. 
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3. Bremser.

at der f.or Truck-Personvognenes Vedkommende foretages en Forstærkning af Puffer
planke og Bremseskrue eller en anden passende Ændring af Konstruh."iiionen i 
det 0jemed at sikTe Bremseskruens Bevægelighed, jfr. Side 148; 

at der anbringes Fangkæder eller -Bøjler, som kan forh.indre, at Bremsetøjet kan falde 
ned i Sporet, jfr. Side 148; 

at Undersøgelser sigtende til en Forbedring af Valnmmbremsen ved Ombygning til 
hurtigvirkende Bremse frems1..7ndes, jfr. Side 153; 

at Nødbremseindretning anbringes i hver Kupe eller Vognafdeling, hvortil rejsende 
har Adgang, samt i de i nogle nyere Personvogn typer indrettede Togførerkupeer, 
jfr. Side 154 og 155; 

at der fastsættes bestemte Regler for det Antal Vogne, det tør indsættes mellem de 
betjente Bremser, og at Truckvogne ikke regnes for dobbelt Bremsevogn i skrue
bremsede Tog, jfr. Side 159; 

at dei i intet Tog maa løbe Vogne, der med.fører Passagerer, bag den bageste betjente 
Bremse, jfr. Side 159; 

at Skruebremsens Bremsevirlrning fofbedres, jfr. Side 161. 

4. Vognenes Belysning og Opvarmning.

at Ambulancevognene forsynes med eleh."iirisk Installation, jfr. Side 163; 

at Dampens Udstrømning fra Varmeledningen søges forebygget, jfr. Side 164. 

5. H7itl og Aksler.

at Anvendelse af vendte, lodretstaaend.e Skinner forbydes, jfr. Side 170; 
at det tilladte Slid paa Lokomotivernes Hjulringe formindskes, jfr: Side 170. 

6. :L'ræk- og Stødapparnter.

at Truckvognene forsynes med Balancepu:ffere, jfr. Side 172; 
at de ældre Enkelt-Trækkroge paa Lokomotiver og Vogne udveksles med andre, der 

tillader Dobbeltkobling af alt Materiel, jfr. Side 173. 

7. F7ederophængning.

at alle Tendere og Vogne forsynes med Stoppere over Fjedrene, forsaavidt saadanne 
ikke allerede forefindes, jfr. Side 175; 

at samme Fjedertype altid fremstilles ens i Henseende til Pilhøjde og Bæreevne, jfr. 
Side 175 ; 

at Grænserne, indenfor hvilke de forskellige Vognfjedre tør anvendes, drages saa snævre, 
at Fjedrene i tilstrækkelig Grad kan varieres efter de forskellige Vogntyper, jfr. 
Side 175. 

8. H astighedsmaalere.

at der iværksættes Forsøg med elektromagnetiske Hastighedsmaalere til eventuel 
Anvendelse paa Lokomotiver, hvis Maksimalhastighed er 80 km i Timen eller der
over, jfr. Side 177. 
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9. Lokomotivernes og Vognenes Kørehastighed.

at Maksimalhastigheden for Lokomotiver Litra E og G fastsættes til 45 km i Timen 
og for Lokomotiver Litra Hs til 25 km i Timen, jfr. Side 179; 

at der fastsættes en særlig Grænse for den Hastighed, hvormed ældre og svagere Vogn
materiel maa fremføres, jfr. Side 179; 

at der fastsættes en Maksimalhastighed af 45 km i Timen for Vogne, hvis Akselafstand 
er mindre end 3,0 m, samt for Bygningsvogne, Telegrafvogne, Færgevogne, Vægtprøve
vogne, Broprøvevogne, Vandvogne, Sneplove og Hjælpekraner, jfr. Side 179. 

JO. Togenes Hastighed, Størrelse, Vægt og Sammensætning. 

at der fastsættes et bestemt Forhold imellem Togenes Maksimalhastighed og Togenes 
Grundhastighed, jfr. Side 181; 

at de i Statsbanernes Togreglement indeholdte Bestemmelser vedrørende Togenes 
Hastighed og Vægt ændres, saaledes at Togenes levende Kraft vokser nogenlunde 
jævnt med Togvægt og Hastighed, jfr. Side 184; 

at der fastsætte, en lavere Maksimalbelastning end 800 Tons Togvægt for Stignings
forhold af 1 : 100 og derover af Hensyn til Trækapparaterne, jfr. Side 185; 

at der snarest muligt fastsættes bestemte Regler for ensartet Togsammensætning, jfr. 
Side 41 og 187. 

11. Uheld og Fejl ved rullende Materiel.

at >>Oppakning<< ved Fastlægning af Hjulringe undgaas, jfr. Side 198; 
at den mindste tilladte Hjulri gstykkelse efter sidste Afdrejning for Person-, Post

og Rejsegodsvogne, der maa fremføres med en Hastighed af mere end 70 km i 
Timen, fastsættes til 30 mm, jfr. Side 200; 

12. Hjælpe- og Ambulancemateriel.

at der i Sidegangsvognene anbringes en kraftig Økse, jfr. Side 208; 
at Vogne, der opvarmes fra særligt Ildsted, forsynes med Ildslukningsapparat, jfr. 

Side 208; 
at der organi ·eres hurtig Tilkaldelse af Lægehjælp langs alle Banelinier, jfr. Side 208; 
at Uddannelsen i Behandling af syge og saarede udvides til ogsaa at omfatte Kursus 

for Portører og Lokomotivpersonale, jfr. Side 209. 

Afsnit II. D. Trafiktjenesten. 

2. Sikkerhedstjenesten paa Stationerne.

at Belysningen af Statsbanernes Stationer forbedres af Hensyn til et paalideligt Tog
vejseftersyn, og at ikke alene Togvejens Sporskiftelygter, men ogsaa Lygter i 
Dækningsporskifter for Togvejen holdes tændte i Mørke, jfr. Side 214; 

at Stationsbestyreren, hvor der indenfor Stationsomraadet findes bevogtede Over
kørsler, gøres medansvarlig for, at Bevogtningspersonalet er til Stede, eventuelt 
at der er lukket for vedkommende Overkørsel, jfr. Side 215; 

at der træffes Bestemmelse om, at Toghastigheden under Passage af Stationsomraader, 
hvor Centralaflaasningen r i Uorden, ikke maa overstige 45 km i Timen, hvorimod 
det tillades, at den frie Bane paa begge Sider af Stationen befares med den køre
planmæssige Hastighed, jfr. Side 216; 
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at det bestemmes, at Togene, naar Stationen entralaftaasning er suspenderet, skal 
rangeres ind paa Stationen - i alt Fald fra Indgangssporskiftet - i aadanne Til
fælde, hvor Talen er om tationer med mere komplicerede poranlæg, jfr. ide 216; 

at Anvendels n af Maste ignalet >>Kør frem<< til tandsning af gennemkørende 'fog, 
der skal have overrakt Fribaneordr , gøre betinget af, at fri Bane allerede er er
hvervet, jb:. Side 217; 

at cler udsted s Forbud imod Rangering med , tød mod Vogne, hvori findes rejsende, 
jfr. ide 218; 

at del' ikke maa rangeres i Lan!l fra Færrr rne med et støne Vognakselantal end 3G, 
jfr. ide 219; 

at d r ved Rangering med Vogne, hvori findes Po t- eller Toldtjenestemænd, højst m aa 
være 2 Vogne - ialt 4: Aksler - foran, henholdsvis bagved d n betjente kruebremse, 
og at dis e Vogne da ikke maa benyttes af Tjenestemændene jfr. ide 219; 

at de særlige Færgevogne kun regnes lig 1 og ikke 2 Skruebremser, jfr. ide 220· 
at Vakuumbremsen ved Rangeringer· til og fra de enkeltsporede Færger af Person-, 

Post- og Rejserrodsvogne benyttes som upplement til den paabudte kruebrcmse
betjening, jfr. 'ide 220; 

at der ved Ombordsætning af Vogne paa Færgerne aldrig tillades en større Krængnings
vinkel end 5°, jfr. ide 220; 

at det ikke tillades, at Vogne fremføres uden Maskine paa Havnebaner, hvor Faldet 
overstiger 1 : 100, jfr. ide 221; 

at Bestemmelsen om, at den nederste Vogn paa Havnebaner med Fald over 1 : 200 
ved opkørende Tog, naar den ikke har Skruebremse, >>saavidt muligt<< skal have 
betjent Haandbremse ændres til, at Vognen altid skal have betjent Haandbremse, 
jfr. Side 221; 

at der træffes Bestemme! e om, at den, der har Vagt paa Stationen, ikke maa forlade 
denne, før Afløseren er mødt, eller før han har erholdt sin nærmeste foresattes Til
ladelse til at forlade Stationen, jfr. ide 222. 

3. Sikring iinder Togenes Gang.

at der foretages forskellige Ændringe1 i Regiement for Togenes Gang, jfr. ide 228 
og 229. 

4. DobbeUspor Betydning for Driftssikkerheden.

at enkeltsporede Banestrækninger med stærk Trafik i rette Tid ombygges til dobbelt
sporede, jfr. Side 232. 

Afsnit IL E. Politibestemmel. er. 

at der foretages forskellige Ændringer i Politirerrlement for tatsbanerne af 22. Januar 
1900, jfr. ide 234: o. flg. 

Afsnit Il. F. Forskellige Spørg maal vedrørende St�tsbanerne Personale. 

1. Personalets Uddannelse og Instruktion.

at Kravene med Hensyn til Personalets ddanneise og Egnethed til visse Arter af 
Tjeneste skærpes, i førstnævnte Henseende ved Indførelse af forskellige Prøver 
m. v., jfr. Side 238-239 og 241-244;
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at Formen for de trykte Ordrer, Instruktioner m. v. samt Ændring r i di Qe i v1 e 
Retninger unde:gaar Forandringer, jfr. Side 247; . 

at der til Brug for Lokomotivpersonalet udarbejde ærlige Køreplaner, indeholdende aa
danne Oplysninger,. om navnlig maatte være af Interesse for det nævnte Personale, 
jfr. ide 247. 

3. Ædruelighed1Jkrct1;et.
at det forbyde Personalet ved den egentlige Driftstjeneste i Tjen stetiden og indenfor 

et passende Tidsrum inden Tjenestens Tiltrædelse at nyde alkoholiske Drikke, og at 
Tilstedeværelsen af saadanne Drikk varer paa Tjenesteomraadet forbydes, jfr. 

ide 262; 
at Bestemmelsen i § 29 i i den under 27. Maj 1908 optrykte Lov af 15. Maj 1903 om Stats

banernes Ordning paa ny bringes il Anvendelse, naar Afskedigelse paa Grund af 
Drik finder Sted, saalede · at der tillæcrnes den afskedigede Pension, naar Omstændig-
hederne taler derfor, jfr. ide 263. 

• 

København, den 23. Februar 1918. 

Aage Andersen. V. Andersen. H. Dorph.

Elver. 

L. Henningsen.

S. Chr. Ibsen.

A. Floor. Helper. 

P. Hiort-lorenzen.

Knudsen. f. ]. Nissen.

Frederik V. Petersen, 
Formund. 

Knud Oregersen, 
Sekr. 
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