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Ulykkestilfælde, hvorved Personer er omkomne eller alvorligt komne til Skade vecl 

- -- -

-, 
-

Aar 

Danske 1884-85 
Statsbaner. 1885-86 1886-87 1887-88 1888-89 1889-90 1890-91 1891-92 11892-93 1893-94 

Middeltal. .. 

Danske 11894-95 
Statsbaner. 1895-96 1896-97 1897-98 1898-99 1899-00 1900-01 1901-02 1902-03 1903-04 

Middeltal ... 

11904-05 Danske 
Statsbaner. 1905-06 1906-07 1907-08 1908-09 1909-10 1910-11 1911-12 1912-13 1913-14 

Middeltal ... 

Rejsende 
-

Antal 7 
Pr. 100 Mill.Person-I<m 

- - - -

0 0 

0 "O (1) "O 
"O 0 .., "O 0 _., 
a ... oi I, Q 

... oi 
Q 

ol H d H ol ,...., ol 
U1 

1 I - I 1 0,43 - I 0,431 I 2 3 0.46 0,92 1 .38 - I - - - - -1 1 2 I 0,41 0,411 0,82 1 - 1 0,37 - 0,37- l 1. - 0,3 0,381 1 0,36 0.36 - 11 -2 - 2 0 71 - 0,71 ' 
- 1 1 - 0 .33 0,33 
- I 1 1 I - 0,30 0,30 

0,6 1 - -,,- I 0 7 1,3 0,24 0,271 0,51 

11 

2 I 2 li - I 0,591 0,59-
1 1 2 0,271 0,27

1 
0,54 1 3 4 0,26 0,77 1,03 41 111 152 8,99 1 24,34 33.33 

- l 1 - 0,19 0,19- 12 12 -

2 I l 3 0,341
4 1 

I
3 0,16 I 

- 1 1 

11 = I- 2 2 
-4,6 13 7 1 

' 18,3,11,00 I 
I 1 2 3 0,16 2 1 3 0,30 2 - 2 0,281 1 2 0,14 

- 4 4 -
2 2· 4 0,251 2 3 0,13 
2 1 3 0,25 - 3 3 -

I 

16 l 49 65 j 2,00 
--- -

--7 2,7 6,5 1 9,2
1 

0,35 
I 

2,20 2.20 0,17 0,51 0,49 0,65 0,16 1 0,16 0,32 0,32 

2,95 1 3,95 

I0,32 0,48 0,15 0,45 
- 0,280,14 0.28 0,54 0 54 0,25 0.50 0.25 0,38 0,12 0,37 0,381 0,38 6,12, 8,12 

o,8fl,18 

Jernbane-
---

Antal _,_Pr. 1 Mill. Tog-Km I 
I 0 I I ,g 

0 I0 "O "O 
"O (1) .:: (1) .., 
ISl ... ol I� 

... oi I
Q 

ol H ol H ol 
w U1 

I I 

I I 1 9 I 10 . 0,19 1,75 1 .94 3 
I 

11 14 0,57 2,10 2,67 2 8
I 

10 0,32 1,27 1 ,59 4 I 17 21 0,62 2,64 3,26 7 22 29 1,08 3,39 4,47 2 16 18 0,34 2,73 3,07 3 I 16 19 0,50 2,69 3,19 
I 6 16 22 0,96 2,57 3,53 

I
9 11 

!J 
1,33 1,63 2,96 4 18 2 0,55 2,47 I 3,02 

- -4,1 I 14,4 18,5

1 
0,65 , 2,32 2,97 I 

18 1,20 2.40 
I 

9 9 1,20 5 12 17 0,64 1,55 2,19 15 19 I 34 1,79 2,27 4,06 10 22 32 1,10 2,43 3,53 9 49 58 0 .89 4,85 5,74 11 93 104 1,01 8,57 9,58 8 50 58 0,71 4,43 5.14 19 
I 

43 62 1,68 3,79 5,47 14 21 35 1,26 1,89 3,15 14 I 17 I 31 1,22 1,48 I 2,70 

11,4 1 33,5 1 44,9 l,15 , 3,2514,40

I I I 5 22 27 11 0,44 1,92 2,36 12 12 24 I 1,02 1,02 2.04 14 13 I 27 1,15 1,07 2.22 14 25 39 1,10 1,96 3,06 11 17 28 0,82 1,27 2,09 9 17 26 I o,65 1 22 1,87 8 23 31 0,57 1,65 �,22 10 24 34 0,71 1,70 2,41 8 26 34 0,57 1,84 2,41 6 29 35 0,41 1,99 2,40 
I 9,7 1 20,8 I 30,5 I 0,74 I 1,56 2,30

I 

I • . , 

I I 

r 
I . d 

I I 

---- ---ni------'--~ 
I 
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Bilag I. 

Statsbanerne, yed de danske Privat baner og ved forskellige udenlandske Jernbaner. 

personale Fremmede 
Personer 

-
I Pr. 10 Mil!. Vogn-

Antal 

I
aksel-Km 

- - -
I I a:, I a:, I 

Ia:, 'O I a:, 'O I a:, 
'O "' ..., 'O I a:, ..., 'O 

I <S> .... -;; <S> 
.... -;; <S> 

A 
al 

H A 
al 

H A Ial 

I 
al 

I w I w I 

0,08 0,71 0,79 7 2 I 9 9 I 
0,24 0,87 1,11 2 3 5 6 

0,14 0,56 0,70 9 3 12 1 1 
0,27 1,15 1,42 3 2 5 8 

0,44 1,40 1,84 6 2 8 14 

0,13 1,02 1,15 6 4 10 8 

0,19 0,99 1,18 5 10 15 8 

0,35 0,95 1,30 7 3 10 15 
0,50 0,61 1,11 8 2 10 17 

0,21 0,97 1,18 8 4 12 12 

0,26 1 0,92 11,18 6 ,1 1 3,5 , 9,6 10,8 1 

0,43 0_43 0,86 14 1 15 23 

0,23 0,54 0,77 10 3 13 16 

0,65 0,82 1,47 8 6 14 24 

0,39 0,86 1,25 14 2 16 65 
0,32 1,72 2,04 17 5 22 26 

0,37 3,11 3,48 11 3 14 22 

0,26 1,62 1,88 18 8 26 28 

0 58 1,31 1,89 13 4 17 33 
0,42 0,63 1,05 13 1 2 

I 
25 27 

0,42 0,51 0,93 15 5 20 29 

I 
0,41 1 1,16 

1

1,57 13,3 1 4,9 1 18,2 29,31 

I 
I 0,14 0,62 0,76 7 5 12 13 

0,33 0,33 0,66 7 10 17 21 

0,36 0,33 0,69 6 3 9 22 
0,34 0,60 0,94 15 3 18 30 
0 ,25 0,39 0,64 17 2 19 28 
0,20 0,38 0,58 19 5 24 30 
0,18 0,51 0.69 16 5 21 25 
0,22 0,52 0,74 18 6 24 30 

Io 17 0,56 0,73 14 10 24 22 

I 0,13 0,61 0,74 9 2 11 31 

I 0,23 i 0,49 I 0,72 12,81 5,1 

I 
17,9 25,2

1 

Antal 

--
a:, 

I 'O a:, 
.... 

al 

I 
al 

Ul 

11 

16 

11 

20 
24 

21 

27 
19 
14 

23 

18,6 1 

12 

16 

28 
135 

55 

108 

59 

50 
34 

24 

52,1

1 

29 

23 

16 
29 

23 

24 

30 
31 

39 

80 

32,4 1 

Sum forulykkede Personer 
-

Pr. l Mil!. Tog-Km Pr. 10 :Mill. Vogn-

--

I- a:, 
a:, 'O ..., 'O "' '" � .... 

H A 
al 

I 
al 

il w 

20 1.75 2,14 

22 1 ,15 3,06 

22 1,75 1,75 

28 1,24 3,10 
38 I 2,16 3,69 

29 1,36 3,58 

35 1,34 4,53 

34 2,41 3,05 

31 2,52 2,07 
35 1,65 3,15 

29,4 1,73 1 3,011 

35 3,07 1,60 
32 2,06 2,06 

52 2,87 3,35 

- -

a:, ..., 'O 
d <S> 
H 

li 
A 

I 
3,89

1 

0,71 

4,21 0,48 

3,50
1

0,77 
4,34 0,54 

5,85' 0,89 

4,94i 0,51 

5,871 0,50 

5,46, 0,88 

4,59
1 

0,94 
4,80 0,64 

aksel-Km

I a:, 
'O a:, 
.... 

al 

I 
al 

I
w 

0,86 

1,27 
0,77 

1;36 

1,52 

1,33 

1,68

1,12 

0,77 

1,23 

4,74 0,69 1 1,19 1 

1
1 4,67 1,10 0,57 

4,12 0,72 0,72 

6,22 1,04 1,21 

200 7,17 14,89 22,06 2,53 5,26 

81 
11

2,57 5,44 8,011 0,91 1,93 

130 2,03 9,95 11,981 0,74 3,61 

87 2,48 5,23 7,71 0,91 1,91 
83 2,91 4,41 7,32

1 
1,00 1,52 

61 2,43 3,05

1 

5,48i 0,81 1,0] 
53 2,53 2,10 4,63 0,86 0,71 

81,4 11 3,01 I 5,211 8,22

1 

1,06 1 1,85 1 

I 
42 1,14 2,54 3 ,68 0,37 0,82 
44 1,79 1,96 3,75 0,57 0,63 

38 1,81 1,32 3,13 0,56 0,41 

59 2,35 2,27 4,62 1 0,73 0,70 
51 1 2,10 1,72 3,82 0,65 0,53 

54 2,15 1,72 3,87, 0,67 0,54 

55 1,79 2,15 3,941 0,55 0,66 

61 2,13 2,20 4,33

1 

0,65 0,67 
61 1,55 2,76 4,31 0,47 0,83

111 2,12 5,48 7,60jl o,65 1,69 

57,6 1,89

1 
2,41 1 4,3110,59 1 0,75 1 

..., 
H 

1,57
1,75
1,54
1,90 
2,41 
1,84 
2,18 
2,00 
1,71 
1,87

1,88 

1.67
i44
2;25
7,79
2,84
4,35
2,82 
2,52 
1,82
1,57

2,91 

1,19
1,20
0,97
1,43
1,18 
1,21
1,21 
1,32 
1,30 
2,34

1,34 

.- - - -

=--= -='-=- -• 

-;_j 

l I l I l • 
I I 

! 

I , U_ I ' 
__ I ; 

j 

- -
) 

I 

I 
' 

I 
I J 

I : I I . , 
• 

I I j I I I 
I 

I I 

I 

- - -- - - ----
l 



4-

Ulykkestilfælde, hvorved Personer er omkomne eller alvorligt komne til Skade ved 

Rejsende 

Antal 
Pr. 100 Mil!. 

Aar Person-Km 
- -- --

I I"' "' "' 'O � "' 'O 
'O "' 'O C) 

1 es, .... 

I � es, .... 

A 
ol H A 

ol H ol ol 

I I: w 
I I 

I I I 

Danske 1904-05 1 I 1 2 

(�
2 1,12 2,24 

Privatbaner. 1905-06 -
I

1 1 1 ,03 1.03 
1906-07 2 1 3 1,81 0,90 2,71 
1907-08 2 - 2 1,69 - 1,69 
1908-09 - 3 3 - 2,43 2,43 
1909-10 2 2 4 1,56 1,56 3,12 
1910-11 - 1 1 - 0,75 0,75
1911-12 2 3 5 1,38 2,07 3,45 
1912-13 2 1 3 1,25

1 

0,63 1,88 
1913-14 - 4 4 - 2,35 2,35 

Middeltal ... 1,1
1 

1,7 1 2,8 0,881· 1,2812,16

No;rges 1904-05 - - - li_ _,_
Statsoaner 1905-06 1 1 2 il 0,41 0,41 0,82 

og 1906-07 1 - 1 r o,4o - 0,40
Norsk 1907-08 1 - 1 0,38

-
1

0 38 
Hoved- 1908-09*) 1 6 7 0,27 1,60 1:87 

jernbane. 1909-10 1 3 4 0,31 0,92 1,23 
1910-11 1 2 I 3 0,28 0,56 0,84 
1911-12 2 3 I 5 0,51 0,76 1,27 
1912-13 2 6 I 8 0,44 1,33

1
1,77 

I1913-14 5 1 I 6 1,07 I 0,21 1,28 

Middeltal ... 1,51 2,2 1 3,7 0 ,4 1 I 0,58 I 0,99 

Sveriges I I 1r 

I 

1
1

0,'.3 1 904 4 11 1,28 2,01 
Statsbaner. I 1905 4 15 I o;, 2 1,99 2,71 

1906 3 I 8 11 0,46 1 ,23 1,69 

I 
1907 6 7 13 0,81 0,95 1,76 
1908 2 I lQ 12 0,27 1,34 1,61 
1909 2 

I 18 
7 0,25 0,64 0,89 

1910 2 12 0,24 1,18 1,42 
1911 3 24 27 0,34

1

2,69 3,03 
1912 24 19 43 2,48 1,97 4,45 
1913 10 9 19 0,97 0,88 1,85 

I 

Middeltal ... 
-

6,o 111,0 I 17,0
11 

o,73 11,42 I 2 ,15 

* 5 Kvartaler. , 

Jernbane-
= 

Antal Pr. 1 Mil!. 'l.'og-Km I
-- -- -

I 
' "' "' "' 'O -" "' 'O -" 'O "' 'O "' 

es, ....

I
� es, I .... 

A I
ol H A 

ol 

I 
H ol 

U] 
I

U] 

3 - 3 0,82 - 0,82 
2 2 4 0,50 0,50 1,00 
3 4 7 0,69 0,92 1,61 
3 1 4 0,65 0,22 0,87 - 2 2 - 0,43 0,43 - 3 3 - 0,64 0,64 
2 1 3 0,40 0,20 0,60 
2 1 3 0,38 0,19 0,57 
2 3 5 0,34 0,51 0,85 
2 3 I 5 11 o,33 0,49 0,82 

1,91 2,0
1 

3,9,i 0,41 I 0,41 I 0,82 

- I 15 15 - 2,02 2,02 
3 12 15 0,39 1,56 1,95 
2 22 24 0,26 2,84 3.10 
4 

I
18 22 0,50 2,23 2,73 

4 33 37 0,37 3,08 3,45 
5 13 18 0,55 1,42 1,97 
7 26 33 0,69 2,58 3,27 
3 10 13 0,28 0,95 1,23

1 2 17 19 0,18 1,51 1,69 
2 28 30 0,17 2,37 2,54 -
3,2

1 
19,4 1 22,6 0,3412,0612,40 

21 
I 87 108 1,12 4,65 5,77 

17 60 77 0,90 3,16 4,06 
21 80 101 1,04 3,95 4,99 
23 77 100 1,06 3,50 4,56 
18 127 

I
145 0,79 5,60 6,39 

21 89 110 0,95 4,04 4,99 
17 125 142 0,75 5,51 6,26 
13 
27 

94 107 0,56 
1 ,10 

4,06 4,62 
4,80 5, 90 I1118 145 

22 132 154 0,85 5,09 5,94 
- I I 'I I I20,0 98,9 118,9

1

0,91 4,44 5,35 

I I 

i I I 
I 

I - , 



Statsbanerne, ved de danske Privatbaner og ved forskellige udenlandske Jernbaner (fortsat). 

personale 

I Pr. 10 Mill. Vogn­
aksel-Km 

Fremmede 
Personer 

Antal Antal 

Sum forulykkede Personer 

Pr. 10 Mill. Vogn­
aksel-Km 

0,58 - 0 ,58 5 2 7 9 3 12 2,46 0,82 3,28 1,75 0,58 2,33 0,36 0,36 0,72 3 2 5 5 5 10 1,25 1,25 2,50 0,89 0,89 1,78 0,48 0,65 1, 1 3 4 2 6 9 7 16 2,08 1,62 3,70 1,45 1,13 2,58 , 0,45 0,15 0,60 4 - 4 9 1 I 10 1,96 0,22 2, 18 1,34 0,15 1 ,49 - 0,29 0,29 1 3 4 l 8 9 0,21 1,70 1 ,9 1 0,15 1,17 1,32 I - 0,43 0,43 l 3 4 3 8 1 1 0.64 1,70 2,34 0,43 1,15 1 ,58 0,27 0,14 0,4 1 4 1 5 6 3 9 1,21 0,61 1,82 
11 

0,82 0,41 1,23 0,26 0,13 0,39 4 2 6 8 6 14 1,53 1,15 2,68 1,03 0,77 1 ,80 0,23 o,35 o,58 5 53 I 1

8

1 

9 7 16 1,54 1,20 2,74 1,05 o,82 1 ,8 7 0,22 o,34 o,56 6 8 12 I 20 1,31 1,91 3,28 o,9o 1,35 2,25 

I 0,29
1

0,28
1

0,57 ___ 3,�7 :--2,-3�
1

-6 -,0-,--6-.7-
l 
-6-,0-:-12-,-7"

i 
1,4211,2212 ,64 -0,-98�-0, -84�

1
-1,-82-

- I 0,11 o,77 40,15 0,59 0 ,74 l 3 3 3 8 8 
7 
4 
9 0,10 1,08 1, 18 6 0,18 0 83 1,0 1 6 14 
15 
19 

12 
18 

24 
14 

0,14 1,16 1 ,30 7 0,20 0,53 0,73 7 12 4 9 8 4 
0,26 0,96 1,22 8 0,10 0,35 0,45 9 0,06 0,55

1 
0 ,6 1 16 0,06 o,86 0,92 10 I 

l--;---0,13
10,7710,90 7,4

1 
0,29 1,20 1,49 0,23 0_ 82 1 ,05 0,26 1,01 1 ,27 0,28 0,93 1,21 0,22 1,52 1 ,74 0,26 1,10 1,36 0,19 1,42 1,6 1 0,15 1,05 1,20 0,28 1,24 l,52 0,22 1,31 1 53 

I 0,24 1 1,16 11.40 

31 16 47 41 18 59 38 11 49 29 8 37 22 10 32 28 13 41 26 11 37 24 12 36 31 12 43 31 I 6 37 

30,1 1 11,7 1 4 1 ,8 

4 I 5 I9 11 12 I13 16 14 20 11 I 

18 I 16 25 26 47 28 32 22 31 33 

22 0,54 2,42 2,96 
2 1 0,65 2,07 2,72 
34 1,16 3,23 4,39 
37 1,36 3,22 4,58 

59 1,12 4,39 5,5 1 

41 1 4 2 3,06 4,48 

48 1,59 3 ,17 4, 76 
36 1,33 2,09 3,42 
51 1,77 2,75 4,52 
50 1,44 2,79 4,23 
39,9

, 
1,24

1
2,9214,16 

56 110 166 11 2,99 5,88 8 ,87 62 89 1 5 1 3,26 4,69 7,95 62 99 16 1 3,06 4,89 7,95 58 92 1 50 2,64 4,19 6,8 3 42 147 189 1.85 6,48 8 ,33 51 107 158 2,31 4,85 7, 16 45 146 191 1,99 6 ,44 8 ,43 40 130 170 1,73 5,62 7,35 82 I 149 23 1 3,34
1 

6 ,07 9,4 1 63 I 147 2 10 2,43 5,67 8 , 10 
----,---.,-------;1 56,11 121,61 1 77,71, 2,56

1
5,481

8,04

0,20 0,92 1,12 0,25 0,79 1,04 0,44 1,22 1 ,66 0,51 1,20 1 ,7 1 0,42 1,66 2,08 0,53 1,15 1,68 0,59 1,18 1,77 0,49 0,77 1,26 0,64 1,00 1,64 0,52 1,01 1 ,53 

0,461 1,09 1,55 

0,77 1,52 2,29 0,84 1,21 2,05 0,78 1,24 2,02 0,70 1,11 1,81 0,50 1,76 2,26 0,63 1,33 1,96 0,51 1,66 2,17 0,45 1,46 1,91 0,86 1,57 2,43 0,63 1,46 2,09

0,671 1,43 1 2, 10 

I 

I 
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Ulykkestilfælde, hvorved Personer er omkomne eller alvorligt komne til Skade ved 

Rejsende Jernbane-
Aar 

Sveriges 1904 1 4 1 
5 : 0,20 0,80 1 1,00 15 46 1

1 
61 I 0,63 1,92 1 2,55 Privatbaner. 1905 4 4 8 ! 0 73 0,73 1,46 16 91 107 I 0,64 3,66 j 4,30

1906 7 6 13 1 10 1,00 2,10 24 78 102 0,90 2,93 3 83 
1907 8 8 16 11,19 1,19 2,38 15 101 116 0,53 3,54 4,07 I 1908 8 5 13 I 1,14 0,72 1,86 13 72 85 I 0,45 2,51 2,96

1 1909 3 3 6 o.44 0,44 0,88 11 69 I 80 0,39 2,43 2,82 I 1910 6 4 10 0,82 0,55 1,37 8 i 41 49 I 0,27 1,38 1,65 1911 10 4 14 1,34 0,54 1,88 13 50 63 , 0,42 1,63 2,05 II 1912 7 4 11 0,92 0 ,53 1,45 12 I 55 I 67 i 0,38 1,75 2,13 1913 1_9 __ 8_: __ 1_7 1,09 0,97 2,06 16 67 83 li 0,50 2,08 2,58Middeltal... 6,3 5,0 1 
11,3

, 
0,90 I 0,75 : 1,65 14,31 67,01 81,3

,1
0,51 : 2,38 , 2,89 

Prøjsisk­Hessiske Statsbaner. 
1904-05 
1905-06 
1906-07 
1907-08 
1908-091909-1() 1 1910-11 
1911-12 

I 1912-13 I 1913-14 Middeltal ... 
Sachsiske 1904 Statsbaner. 1905 1906 1907 1908

1909 
1910 1911 1912 1 913 Middeltal ... 

1
328 I I I I 1

1 

56 
1

272 0,33 1,58 1,91 401 870 1271 1 04 2 25 3,29 82 347 429 , 0,44 1,87 2,31 416 877 1293 1,01 2,13 3,14 
72 408 480 I 0,36 2,03 2,39 512 951 1463 1)6 2,15

1

3,31 
98 1484 582 0,46

1 
2,27 2,73 526 1044 1570 1,12 2 ,22 3 ,34 69 374 443 0,31 1,70 2,01 409 839 1248 0,88 1,81 2.69 88 346 434 0.36 1,44 1,80 382 768 I 1150 0,83 1 67 2 50 

66 483 549 0,26 i 1,91 2,17 392 869 1261 li 0,82 1,81 2,63 
71 328 399 0,26 1,21 1,47 413 887 

1
1300 11 0 81 1,73 2 54 84 425 509 o,29 1,49 1,78 510 992 1502 I o,95 1,85 2.80 

74 . 556 
1

630 0,25 1 90 2,15 578 I 967 1 1545 1,05 1,75 2,80 
76,0 1 402,31478,31 0,33 11,74 \ 2,07 �I 906,4 \ 1360,3

1
\ 0,97 11,94 ! 2,91 I 

1 I 9 10 0,07 0,59 '
1 

0 66 27 I 136 I 163 0,91 4,5915,50 I 
6 13 19 o,38 o,82 1,20 21 I 101 I 128 o 69 3,52 4,21 4 7 11 , 0,23 0 41 0,64 35 110 145 1 12 3,51 4,63 
2 19 

I 
21 

I 
0,11 1,07 1,18 30 150 180 0,93 4,64 5,57 1 40 41 0,05 2,15 2,20 31 146 177 I 0,93 i 4,39 I 5,32 1 44 45 0,06 2,18 2,23 28 111 199 o,84 5,14 I 5,98 4 30 I 34 11 0,18 1,37 1,55 40 177 217 1 ,13

1

4,98 6,11 
3 17 20 ,

1 
o 13 o 72 0,85 32 169 201 j 0,86 4,55 5.41 

1� I i� I i� I g:;i I kt� }�� �� I i�� 1�i g:�� I t�� I �:�� 4.2 I 30,2I 34,4
11 0,20 ! 1,40 ! 1,60 30,6 1 146,8 177,4

1 

0,89 , 4,2815,17 I 

I 1 

Antal 

i I ... 
al 
al rn . I 

- -
Antal Pr. 1 Mill. Tog-Km 

-- - - - - -
CD CD ., 

I 
"C CD "C 

"C ., "C ., 
ISl ... °d ISl 

I 
.; 

A al 1-( A 1-( 
al I al rn 

11 
rn 

I 

J, ___ 1 ____ __,;_I -----'-----il 
I I 
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Statsbaner.oe,ved de danske Privatbaner og ved forskelli�e tH\f)nlandske Jernbaner (fortsat). 

personale 
Fremmede 
Personer 

Pr. 10 Mil!. Vogn-
aksel-Km 

I ICl) 
Cl) "cl 

.±: 
Cl) 

"cl Cl) "cl 
<SI ... ol ISi IA 

ol H. A ol 
w I

Io 26 ' 0,78 1,04 22 I 0,26 1,50 1,76 23 

0,37 1,20 1,57 19 
0,22 1,48 1,70 21 
0,19 1,07 1,26 28 

0,17 1,07 1,24 31 

0,11 0,58 0,69 27 
0,18 0,68 0,86 27 

0,16 0,72 0,88 33 

0,20 I 0,84 1,04 30 

0,21 I 0,99 1 1,20 26,1
1 

I 0,26 0,57 1 0,83 
I 

0,25 0,54 0,79 

214 

262 
I 0,29 o,54 o,83 254 

0,28 0,56 0,84 
1 285 

0,22

1 

0,45 0,67 228 

0,20 0,39 0,59 216 

0,19 0 ,41 0,60 188 

I 0,18 0.391 0,57 236 

0,21 0,41 0,62 259 
0,23 

1 
0,39 I 0,62 275 

I 

I 

I 0,23 
I 

0,47 I 0,70 241,7

1 

0,2411,19 I 1,43 5 
0,18 0,91 1,09 11 

I 0,28

1 

0,89 1,17 7 
0,24 1,18 1,42 17 
0,24 1,12 1,36 8 
0,22 1,36 1,58 11 
0,31 1,35 1,66 7 
0,23 1,21 1,44 12 
0,18 1,08 1.26 22 
0,23 0,94 I 1,11 17 

0,24 I 1,12

1
1,36 11,7

1 

Antal 

ICl) 
"cl 

Cl) ... 
I

ol 
d 
w 

18 

9 
13 
13 

13 
12 

10 

10 
6 

19 

12 .31 

166 

232 
253 
240 

247 

183 
225 
193 

270 

322 

233,11 

16 

16 

14 

22 

17 

12 

I16 

29 

I
13 
23 

17,8

1 

.., 
� 
H 

40 

32 

32 

34 
41 

43 

37
37
39 

49 

38,4 

380 

494 

507 

525 
475 
399

413
429 

529
597 

474,8 

21 

27 

21 

39 

25
23
23
41 
35
40 

29.5 

Sum forulykkede Personer 

Antal Pr. 1 Mill. Tog-Km 
Pr. 10 Mil!. Vogn-

aksel-Km 

I 
I 

I 1
I 

ICl) I Cl) 
Cl) "cl .., Cl) ..., Cl) "cl .., 

"cl Cl) 
� 

"cl 

I � 

"cl Cl) 
� <SI ... ISi ISi ... 

A 
ol I H A 

ol 1-1 

li 
A

ol H 

I
ol ol I ol 
w , w I w 

38 I 68 106 1,59 : li 
2,84 4.43 0,65 1,16 1,81 

43 104 147 1,73 4,19 5,92 0,71 1,72 2,43 

50 97 147 1,88 3,64 5,52 1. 0,77 1;49 2,26

44 122 166 1,54 4,28 5,82 li 0,64 1,78 2,42 

49 90 139 1,71 3,13 4,84 0,73 1,34 2,07 
45 84 129 1,58 2,95 4,53 0,70 1,30 2 ,00 

41 55 96 111,38 1,85 3,23 0,58 0,78 1,36 

50 64 114 

11

1,63 2,09 3,72 0,68 0,88 1,56 

52 65 117 1,65 2,06 3,71 0,68 0,85 1,53 

55 I 94 I 149 1,71 2,92 4,63 0,69 1,18 1,87 

46,7

1 

84,3

1 
131,0 1,64 1 3,00 1 4,64 0,68

1

1,25
1 

1,93 

I I 
671 1308 1 1979 1,73 3,38 5,11 0,44 0,86 1,30 
760 1456 2216 1,84 3,53 5,37 0,46 0,89 1,35 
838 1612 2450 1,90 3,65 5,55 0,47 0,91 1,38 
909 1768 1 2677 1,94 3,77 5,71 0,48 0,94 1,42 
706 1460 12166 1,53 3 ,16 4,69 il 0,38 0,79 1,17 
686 1297 1983 1,49 2,82 4,31 I o,35 0,66 1,01 
646 1577 2223 11 35 3,29 4,64 0,31 0,75 1,06 

720 1408 2128 1,40 2,74 4,14

1 

0,32 0,62 0,94 
853 1687 2540 1,59 3,15 4,74 0,36 0,70 1,06 

927 1845 2772 1,68 3,34 5,02 0,38 0,75 1,13

771,611541,8
1

2313,4 1,65
1

3,28

1

4,93 
li 

0,40 
I 

0,79
1 

1,19 

33 161 
38 136 

46 131 
49 191 
40 203 
40 227 

51 223 

47 

I
215 

55 212 
66 249 

46,5\ 194,81 

194

174 

177 

240 

243 

267 
274 

262 

267 

315 

I 

I 1,11 

1,25 
1,47 

1,52 
1,20 

1,20 
1,44 

1,27 
1,39 
1,60 

5,44 6,55 
4,47 5,72

4,18 5,65 
5,91 7,43 
6,10 7,30 

6,82 I 8,02

6,28 7,72 

5,79 7,06 

5,34 6,73 

6,03 7,63 

241,3
1

1,3515,64 16,99 

. . 

0,29 1,41 1,70 
0,32 1,16 1,48 
0,37 1,06 1,43 
0,38 1,50 1,88 
0 ,31 1,55 1,86 

0,32 1,80 2,12 

I 0,39 1,70 2,09 

I 0,34 ·1,54 1,88 
0,37 1,44 1,81 

0,44 1,64 2,08 

0,3511,48
1 

1,83 

·- I=-=-

- - -- ,_ -- - -- -
I I 

I I I I 
I I I 

I 

I 
I ,_ I 

I 
I I 

I 

. I I I 
' I 

I 
I I I 

I 

' I 
1 
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Ulykkestilfælde, hvorved Personer er omkomne eller alvorligt komne til Skade ved 

Rejsende Jernbane-

Aar 
Antal Pr. 100 Mil!. 

Person-Km Antal Pr. 1 Mill. Tog-Km I 

Bayerske 1904 4 56 60 0,24 3,33 3,57 46 167 213 0,90 3,26 4,16 
Statsbaner. 1905 10 80 90 0,56 4,50 5,06 56 225 281 1 ,07 4,30 5,37 

1906 
1907 
1908 
1909 
1910
1911 
1912 
1913 

14 91 
9 87 

19 65 
9 81 

13 85 
12 90 
21 105 

5 66 

105 0,72 4,70 5,42 51 204 255 0,94 3,78 4,72 
96 0,43 4,17 4,60 58 228 286 1,02 4,02 5,04 
84 0,80 2,74 3,54 58 200 258 0,98 3,36 4,34 
90 0,36 3,23 3,59 44 184 228 0,74 3,08 3,82 
98 li o,40 2,60 3,oo 41 176 217 I o,58 2,48 3,06 

102 0,35 2,64 2,99 48 139 187 I 0,66 1,90 2,56 1 
126 0,58 2,91 3,49 63 175 238 0,83 2,32 3,15 
71 0,13 1,77 1,90 67 137 204 0,87 1,78 2,65 I 

Middeltal ... -l-l-,6--;-
1

-8-
0-,6.;-

1

-9-2,-2
11

1 
0,46

1

3,26 i 3,72 
1-

5
-

3
,-:
2

1

-18-
3

-,5+-
l

-2-36-,7
----1

1

1-
0
-,8 -6--;-

:
-

3,-o-
3 

.;-
1

3
-,-89 

I

WLirttem- 1904-05 6 16 \ 22 0,76 2,02 2,78 25 I 81 l 106 I 1,31 
1 

4,23 5,54 
1

1 bergske 1905-06 6 17 23 0,71 2,02 2,73 27 72 99 1,34 3 58 4,92 
Statsbaner. 1906-07 10 18 28 1,07 1,92 2,99 24 67 91 1,13 3,16 4,29 I 

1907-08 9 14 I 23 0,87 1,35 2,22 31 I 80 111 1,38 3,56 4,9411908-09 5 12 117 0,45 1,07 1 ,52 20 7
4

3
3 

I 93 li 0,88 3,22 4,10 
1909-10 7 14 21 0,59 1,19 1,78 12 I 55 0,54 1,93 2,47

1 1910-11 5 16 I 21 11 0,42 1 ,33 1,75 13 37 50 0,56 1 ,60 2 ,16 
1911-12 2 22 I 24 I 0 ,16 1,71 1,87 21 40 · 1 61 0,88 1,68 2,561 1912-13 10 14

3 I 24 I 0,73 1,02 1,75 30 I 33 63 1,22 1,34 2,56 
i 1913-14 

,
-2

�
-

�
-5 __ 0,14 0,22 0,36 18 31 49 0,72 1,24 1,96

1 
Middeltal... 6,2 1 14,61 20,8

!

1 0,59 11,39 11,98 22,1
1 

55,71 77,8

1

1,00

1

2,55 13,55 

I 

Badensiske 
Statsbaner. 

1904 
1905 
1906 
1907 
1908I 1909 

I
1910 
1911 
1912 

I 1913 

Middeltal ... 

4 3 1

1 

1 o,481 o,36 o,84 11 63 80 o, 15 2 , 18 3,53 1 
3 I 13 16 0,34

1
1,49 1,83 22 72 94 0,94 3,09 4,03 I 7 I 17 

I 
24 0,74 1 ,79 2,53 26 84 110 1,06 3,43 4,49 

6 26 32 0.59 2,57 3,16 16 87 103 0,61 3,30 3,91 I 
- 10 10 I - 0,97 0,97 24 92 116 0,87 3,35 4,22 
4 24 I 28 0,36

1
2.17 2,53 22 I 65 87 0,83 2,46 3,29 1 

2 31 33 0,11 2,64 2,81 23 48 11 li o,88 1,83 2,11, 
18 80 : 98 1,47 ,

1 
6,52 7,99 16 60 

I 
76 

1
1

0,60 2,24 2,84 
5 28 I 33 0,39 2,18 2,57 11 44 55 0,40 1,60 2,00 1 

2 17 1 19 0, 15 
1 

1,26 1,41 25 I 67 92 I 0,90 2,42 3,32 

5,1 1 24,9! 30,0
1

10,47

1

2,20 J 2,6 7_
1

_ 2_0,--,2
1

-6-8,-21-88,4
;
; 0,7812,65 13,43
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Statsbanerne, ved de danske Privatbaner og ved forskellige udenlandske Jernbaner (fortsat). 

personale Fremmede 
Personer Sum forulykkede Personer 

Pr. 10 Mill. Vogn­aksel-Km Antal Antal I li Pr. 10 Mill. Vogn-----� Pr. 1 Mill. Tog-Km ,I aksel-Km
3 eg : i i 1 I eg i I 1 ;; i I 1 : 3 

A
I

J, H A ,J H
il

A :w
l 

I 
0,24 0,88 1,12 40 46 86 90 269 359 1,75 5,25 7,00 0,47 1,41 1,88
0,28 1,14 1,42 47 30 77 113 335 448 2,16 6,40 8,56 0,57 1,69 2,26 
0,25 0,98 1,23 39 51 90 104 346 450 1,92 6,40 8,32 0,50 1,67 2,17 

I 0,27 1,06 1,33 43 44 87 110 359 469 1,94 6,33 8,27 0,51 1,67 2,18 
0,26 0,90 1,16 42 36 78 119 301 420 2,00 5,06 7,06 0,53 1 ,35 1,88 
0,20 0,84 1,04 46 54 100 99 319 418 l,66 5,34 7,00 0,45 1,46 1,91 
0,16 0,68 0,84 34 32 66 88 293 381 1,24 4 ,14 5,38 i 0,34 1,14 1,48
0,18 o,52 0,10 39 I 50 89 99 219 378 1,35 3,82 5.11

11 o,31 1,05 1,42 
0,23 1 0,63 0,86 30 I 38 I 68 114 318 432 1,51 4,21 

1
5,72 '

1 
0,41 11.15 1,56

' 0,24 0,49 0,73 40 I 37 77 112 240 352 1,461 3,12 4.58 11 0,40 0,85 1,25 

; 0,23

1

0,81 11,04 40,01 41,8
1 

8-1,·8-l-l-04- ,8--;.-
l

- 3 -05-,9...;--
1

-410,71 1,70 i 5,01 ! 6,71 :10,46 i 1,34; 1,80 

0,43 1,39 1 1,82 6 8 I 14 37 105 142 1,93 15,49 I 7,42 0,64 ] ,81 I 2,45 
0,44 1 ,18 1,62 17 11 I 28 50 100 150 2,49

1 
4,97 7,46 0,82 1,64 2,46 

0,39 1,08 1,47 12 10
8 

li 22 46 95 141 2 ,17 4,48 6,65 0,74 1,53 2,27 
I o,48 1,23 1,11 10 18 50 102 152 2,22 4_54 6,76 0,11 1.56 2,33 
I 0,30 1,11 1,41 6 5 I 11 31 , 90 121 1,37 3,97 5,34 0,47 1,37 1,84 

0,1 8 o,66 o,84 14 11 25 33 , 68 101 1,48 3,o5 4. 53 o,51 I 1,04 1,55 
I 0,19 0,55 0,74 10 10 20 28 63 91 1,21 2,72 3,93 0,41 0,93 1,34 

0,29 0,56 0,85 7 5 I 12 30 67 97 1,26
1

2,81 4,07 0,42 I 0,93 1,35 
I 0,41 o,45 o,86 9 6

3 1
. 15 49 53 102 1,99 2,15 4,14 o 61 I 0,12 1,39 

0,24 0,42 0,66 9 12 29 37 66 l, 16 1,48 2,64 0,39 0,50 0,89 

I 
0,341 0,86 11,20 10,01 7,7 1 17,7 38,31 78,0 1 116,3

1 

l,73 13,57

1

5,30 I 0,58 I 1,20 I 1,78

0,22 0,81 1,03 9 l
i

8 \ 11 30 74 \ 104 1,32 3,27 4,59 0,39 0,95 
0,27 0,89 1,16 9 14 23 34 99 

1
133 1,46 4,25 5,71 0,42 1,22 

I 0,30 

I 
0,96 1, 26 11 I 12 23 44 113 157 l,80 4,62 6,42 0,50 1,29 

0,17 0,90 1,07 12 14 26 34 127 161 1,29 4,82 6,11 0,35 1,32 
0,25 0,96 1,21 10 I 5

9 
,
1 

1
1
5
7 

34 107 I 141 1,24 3,90 : 5,14 i 0,35 , l,ll 
0,23 o,68 o,91 8 34 98 

1
- 132 11.29 3,71 5,oo 

I 
o,35 1,02

0,24 0,50 0,74 11 6 17 36 85 121 1,37 ' 3,24 4,61 0,38 1 0,89 I 

0,16 0,59 0,75 6 14 20 40 i 154 194 l,50 
I 

5,76 7,26 0,39 1.52

1,34
1,64
1,79
1,67 
1,46 
1,37 
1,27
1,91
0,98 
1,22

I 0,10 0,42 1 0,52 3 I 13 16 19 85 1104 I 0,69 3,09 3,78 0,18 0,80 I
0,24 I 0,63 0,87 10 9 I 19 37 I 93 130 i 1,34 3,36 . 4,70 0,35 0,87 I 

1

-o,-22---'

1
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Ulykkestilfælde, hvorved Personer er omkomne eHer alvorligt komne til Skade ved 

Aar 
Antal 

Rejsende 

li 
Pr. 100 M:ill.

Person-Km 

Jernbane-

Antal Pr. l l\fill. Tog-Km 

Nederland- 1 

ske I 1904 

1905 
190 6 
190 7 
1908 

- 9 9 
2 4 6 li I I I I l - 1,3 1 1,31 13 33 46 0,60 1 ,53 2,13 

0 ,2 7 0,54 0,81 12 3 7 49 0,55 1 ,69 2·24 

Statsbaner. 1 5 6 0, 13 0,64 0,77 9 34 43 0 ,4 0 1 ,52 1,92 
I 2 8 10 

1 6 7 

0 ,2 5 o,98 1,23 1 
I 

4 2 49 o,3o 1,82 2,12 
0 , 12 0 ,75 0,87 1 1 3 2 43 0,4 7 1,38 1,85 

1 90 9 
1 9 1 0 
1 91 1 

1 912 

2 9 11 
2 34 36 

1 12 13 

0 ,24 1 ,0 9 1,33 14 35 49 0 ,60 1,51 2,11 '

1 

0 ,23 3 ,8 5 4,0 8 1 1 
I 

33 44 I 0 ,4 6 1,3 9 1,85 
o 10 1 ,24 1,34 5 28 33 '

l
i o 20 1, 14 1,34 

I 1 913 
1 14 15 
6 1 7 23 

0 , 10 1 34 1,44 13 39 5
7
2
5 \ 

0

0
,
,
5
73

1 

2
1 ,
,
5

1
4

6 2
2,
,
0
89
5 

10,53 1 ,50 2,03 1 9 56 

Middeltal ... 1 ,8 I 1 1,8 I 13,6 0,20
1 

1,3� 1,52 u,4136 ,9
1 

48,3 r o,48 -, 1 ,5112,05
1 

Hollandske 
Jernbane­
selskab. 

190 4 - 8 8 - 1 ,2 6 1 26 

1 90 5 2 9 11 0 ,30 1,33 1,63 
1906 2 15 17 0 ,28 2 ,08 2,36 

1907 2 1 3 0,28 0 ,14 0,42 
1908 1 9 10 0 13 1 ,2 1 1,34 

I 1 90 9 1 6 7 0,13 0,77 0,90 
I 1 9 10 - 2 2 I - o,24 0,24 

1 9 1 1 4 5 9 0 ,44 0 ,55 0,99 
1 1 9 12 1 I 6 I 7 0,10 0,62 0,72 

19 13 1 I 2 3 ' 0,09 0 , 1 9 I 0,28 

!liiddeltal ... - 1,4 1 -6�1-7 J 0 , 18

I 
0 ,84 11,02

Danske Statsbaner ................. . 
Danske Privatbaner ................ . 

0 ,3 51 0 ,8 3 1.18 

0,88 1 28 2,16 

Norges Statsbaner og Norsk Hoved-
jernbane . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0 ,4 1  I 0,58 

Sveriges Statsbaner . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,73 1 ,42 
Sve!iges Priv'.1-tbaner. . . . . . . . . . . . . . . . 0 ,90 0,75 
Pr0]s1sk-Hess1ske Statsbaner . . . . . . . . . 0 ,33 I 1,74 

Sachsiske - . . . . . . . . . 0 ,2 0 1,40 

Bayerske - . . . . . . . . . 0,4 6 3 ,2 6 
Wiirttembergske - . . . . . . . . . 0 ,59 1 ,3 9 
Badensiske - . . . . . . . . . 0,47 2,20 
Nederlandske - . . . . . . . . . 0,20 1 32 

Hollandske Jernbaneselskab .......... , 0,18 0,8 4 
li I 

0,99
2,15
1,65
2,07
1,60
3,72
1,98 

2,67 

1,52
1,02

5 I 1 6 I 21 0,33 I 1,0611,39 
1 1 23 I 34 0 ,1 1 1,48 2,19 
13 1 5 28 0 ,8 2 0,94 1,76 

12 1 3 25 0 73 I 0 ,79 1,52 1 
2 1 1  13 0 , 1 2 0,66 0,78

6 13 19 0,3 5 1 0,76 l,lJ I 
4 1 1 15 ,, 0 ,2 3 0,62 0,85 
3 11 14 

I 
0, 1 6 0,60 1 0,76 

8 18 26 0,42 0,95 1,3 7 
8 12 20 0 ,40 ' 0,60 1,00 I 

7-,2114,3 1 21,5 1 0,43 1 0 ,85 1,28 

Middeltal for Aarene 1904/06 

11 

l
i 0.74 

I 0:4 1 
I , 

1 5612,30
1 

I 
0 ,4 1 0, 82 I

0,34 2,06

1
2.40 I o,9 1 4.44 5.35 

0,5 1 2,38 2. 89 
0.97 1.94 2,91 
0.8 9 4.28 5.17 1 
0 ,8 6 I 3,03 3.89 1 

1 ,0 0 

1

. 2.55 3,55 I
0,78 2,65 3,43 

0 ,48 1 ,57 2,05
10.43 0 ,8 5 1,2 8
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Statsbanerne, de danske Privatbaner og ved forskellige udenlandske Jernbaner (fortsat) . 
. 

personale 

Pr. 10 Mil!. Vogn-aksel-Km 

I
., ., "O 

I ..,"O ., 
G 

... °d 
A I al H o! rn

0
,2

0 0
,51 0,71 

0
,18 

0
,56 0,74 

0,13 
0
,50 0,63 

0,1
0 0

,60 0,70 
0
,16 0,45 0,61 

Io 2
0 0

,49 0,69 

0
,15 

0
.45 0,60 

0
,
0

7 
0
,37 0,44 

0
,16 

0
,47 0 63 

0
,22 

0
,65 0,87 

-0,16 I 0
,51 I 0,67 

I I 

0,12 
0

,39
1 
0,51 

0,26 
0

,54 0,80 
0
,3

0 0
,34

1

0,64 
0,27 0,29 0,56 
0

,04 0,24 0,28 
0,13 0 28 0,41 
0,08 0,22 0,30 
0

,
0

6
1

0 21 0,27 
0
,15 0,33 0,48 

0
.14 I 0,20 0,34 

0,16 I o,3o i o,46

Fremmede 
Personer 

- -

., 
"O 
G I 
A 

2
0 15 

14 
15 

8 I 
4 

13 
7 

17 
13 

12,6

1 

7 
13 

9 
9 

11 
9 

14 
I1

0 8 I
17 I 
1

0
,7 \

Antal
- -· 

., I"O ., ... 
al 
al rn
6 

14 
1

0 
-

14 
15 
14 
12 

7 
22 

9 

12,3

1

2
0 

I 
8 

I9 
15 I 
22 

5 
8 
6 
3 
7 

1
0

,3
1 

I -

I --
.., 
°d 
H 

26 
29 
24 
29 
23 
18 
25 
14 
39 
22 

24,9 1 

27 
21 
18 
24 
33 
14 
22 
16 

11 
24 

21,0 

-1913/14, henholdsvis 1904-1913.

I I 

0,23 I 0,49 0,72 
0.29 0,28 1 0.57

0 1 3 0;77 0,90 
0,24 1,16 1.40 I I0.21 I o,99 11,20 
0.23 I 0,47 0,70 I 
0,24 1.12 1 36 I
0

,23 0,81 1,04 
I0,34 

0
,86 1,20 

0.22 
0

,73 0,95 
0,16 

0
,51 0,67 

0,16 0,3
0 

0,46 
I 

I ., 
"O 
G 

A 

33 

I
29 
24 
24 
2

0 I20 
I26 

13 
31 I
38 I 
25,8

1 

12 
26 
24 
23 
14 
16 
18 
17 
17 
26 

19,3
1 

I 

I 

Antal
., 

"O .,...
al 
al 

Irn 
48 
55 
49 
64 
53 
58 
79 
47 
75 
82 

61,
0 I 

44 
4

0 39 I 29 I 
42 
24 
21 
22 
27 
21 I 
3

0
,9

1 

I 

I 

Sum forulykkede Personer 

li Pr. 1 Mm Tog-Km li_ Pr. :�:;;�;ogn-

.., 
d 
H 

81 
84 
73 
88 
73 
78 

105 
60 

106 
120 

86,8 

56 
66 
63 
52 
56 
40 
39 
39 
44 
47 

., 
11 i 

., I C) "O .., "O 
"O � 

C) 
G ce ... 
A 

al H IA al 
al I o! 

I rn 
I li rn I 

1,53 12,23 
I

3,76 0,51 0,74 
1,33 2,52 3,85 

0
,44 0 83 

1,07 2,18 3,25 
0

,35 0,71 
1.04 2,77 3,81 

0 
34 0,92 

0
,86 2,28 3,14 

0
,28 0,75 

I 0,86 2,51 3,37 
0

,28 0,81 
1,1

0 
3,33 4 43 

0
,36 1,

0
9 

0,53 1,92 2,45 
0
,17 

0
,62 

1,22 2,95 4,17 0,38 
0

.91 I
1,46 3,16 4,62 0,44 

0
,95 

1,1
0 12,59

13
,69 

l 0
,36

1 0
,83 

l

I I, 
0,80 I 2 93 13 73 li 0,29 1,

0
6 ' 

1,67 I 2,57 4,24 \j 
0

,61 0,94 
1,51 2 45 3,96 

0
,55 0,89 

1,40 1 1,77 3.17 0,51 I 0,64
0,84 2 53 3,37 0,3

0 
0,91

0,94 11,4 1 2,35 
i 

0,34 i 0,51 
jj 1,

0
2 1 19 I 2,21 0,36 I 0,42 I I 0,93 1.2

0 
2.13 0,32

1 
0,42 

0,90 1 1,42 2,32 0,31 I 0,49 
1,31 1,06 i 2,37 0,44 , 0,36 j

50,2 1.13 j 1,85 I 2,98
I 

o,4o I o·,66 I 

I i
1 

1,89 2,41 j 4,30 '0.59 0.75 
1,42 1.22 2,64

1 
0 98 

1 
0,84 I 

1,24 
2,56 
1,64 
1,65 

I 1,35 

i
1,7

0 1,73 
1 ,33 

I 1,1
0 I 1,13 

I 
li 

2.92 4,16
1

, 0,46 j 1,0915,48 I 8,04 I 0,67 1,43 
3,00 4,64 ,I 0,68 1,25 
3.28 4,93 li 0,40 0,79 
5,64 6,99 I 0,35 1 48 
5,01 6,71 0.46 I 1 .34 , 
3,57 5,30 0,58 

I 
1,20 

4 00 5,33

1

' 0,37

1
1,10 

2 59 3,69 I 0,36 0,83
1,85 2,98 

0
,4

0 0
,66 

li 

.., 
-;;i 
H 

1,25 
1,27 
1,06 
1,26 
1.03 
J;09 
1,45 
0,79 
1,29 
1,39 

1,19 

1,35 
1,55 
1,44 
1,15 
1,21 
0 85 
0,78 
0,74 
0 80 
0,80 
- -

1,06 

1,34 
1,82 

1,55 
2.10 
1,93 
1.19 
1,83 
1,80 
1,78 
1,47 
1 19 
1,06 

l I I 
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Bilag 2. 

Fortegnelse 

over 

Sager angaaende Driftsuheld og Forseelser vedrørende Sikkerhedstjenesten, 

behandlede af Auditøren ved Statsbanerne 

i Aarene 1906-1913. 

I. Stationstjenesten, derunder til Dels 'l'ogtjenesten paa Stationerne.

1. (1/1906). En Overassistent paa større Bystation sovet paa Nattevagten, haft
Gæster paa Kontoret under denne og begaaet forskellige Forseelser mod Sikkerheds­
tjenesten (navnlig ikke været til Stede ved Togenes Ekspedition, sat Indkørselssignal 
for Tog, før Afmelding var modtaget fra Nabostationerne). 

2. (3/1906). En Assistent paa en Landstation faldet i Søvn paa sin Nattevagt.
Han havde forinden stillet Gennemkørselssignal for et Tog uden først at afmelde det 
til Nabostationen. 

3._ (8/1906). Fejlt Sporskifte ved et Togs Afgang fra 3. Spor paa Skive 
Station den 7. September 1906; fra 3. Spor ingen Centralsikring af Udkørslen. 

4. ( 12/1906). En Vogn afhængt i Hovedsporet paa Hillerød Station af Tog
325 den 8. Oktober 1906. Den blev først opdaget, efter at der allerede var givet Ind­
kørselssignal for Tog 328. 

5. (17 /1906). Fejlt Sporskifte ved Ankomsten af Tog til Viby J. Station.
6. ( 18/1906). Tog 946 den 27. Oktober 1906 afgaaet fra Lunderskov med kun

5 Vogne, men efterladende Stamtoget, 8 Vogne, idet Togets Sammenkobling var forsømt. 
7. (20/1906). Vogn i Hovedsporet, da Tog 1028 kørte ind paa Slagelse Station

den 29. Oktober 1906. Mangelfuldt Eftersyn af Togvejen. 
8. (21/1906). En som Stationsforstander fungerende Assistent paa en Land-­

station ofte forladt Stationen i Tjenestetiden og en enkelt Gang ikke vendt tilbage til 
Togtid. 

9. (47/1907). Fejlt Sporskifte ved Togafgang fra Vejen den 1. Juli 1907; skete
under Togkrydsning ved Afgang fra et Sidespor. 

10. ( 48/1907). En Stationsbestyrer i Ribe glemt at afmelde og ringe for et
Tog (jft. V. Nr. 1). 

11. (51/1907). Stationsbestyreren paa Sandved Station forsømt at lade ringe
i Tide for det ikke standsende Særtog 4184 den 30. Juli 1907. Toget paakørte et Køre­
tøj paa en aabenstaaende Overkørsel paa Stationen (jfr. V. Nr. 3). 

12. ( 62/1907). Stationsbestyreren paa Viby S. Station givet Gennemkørsels­
signal for et Tog den 14. August 1907, uagtet der henstod en Varetrolje i det paa­
gældende Hovedspor. 

13. (77 /1907). Ved Tog 962's Indkørsel paa Hadsten Station den 25. Oktober 1907
blev et centralbetjent Sporskifte omstillet under Toget, hvis tre bageste Vogne afsporede. 
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14. (86/1907). Tog 927 den 3. December 1907 under Indkørsel paa Horsens
Station paakørt en Godsvogn, der var henstillet paa et Skraaspor ikke sporfrit af 
Togvejen. 

15. (87 /1907). Tog 990 den 2. December 1907 paa Grund af fejlt Sporskifte
kørt ind paa Borris Stations Læssespor og paakørt nogle Vogne. 

16. (93/1907). En Assistent paa en Landstation af og til forladt Tjenesten
for at spise i sit Hjem og da ladet Stationen uden Telegrafvagt, ladet dens Indkørsels­
signal staa paa >>Kør frem<< fra det ene Tog til det andet (i henved 1 Time) og foranlediget 
den foranliggende Station til at afmelde Tog for tidligt; derhos ikke altid været til Stede 
paa Stationen ved Togets Ankomst. 

17. (2/1908). Tog 78 den 16. December 1907 paa Lou Station paakørt en
Trolje, der belemrede Togvej en. 

18. ( 4/1908). Ved Krydsningen mellem Togene 953 og 968 i Bjerregrav den
28. Januar ]908 kørte Tog 968 paa Grund af fejlt Sporskifte ind paa det først ankomne
Tog 953.

19. (7/1908). Overhængende Fare for, at Tog 917 den 4. Februar 1908 ved
Overhaling af et Særtog paa Ellidshøj Station skulde have kørt bagind i dette. Stations­
bestyreren havde glemt at stryge Indkørselssignalet for Særtoget efter dett.es Udkørsel, 
og Støvring Station afmeldte først Tog 917, da dette var nær ved Ellidshøj Station, der 
saaledes overraskedes af sidstnævnte Togs Ankomst. Da Stationsbestyreren i Ellidshøj 
vilde skifte et centralbetjent Sporskifte for Tog 917, var dette allerede i Sporskiftet, og 
der opstod saaledes ogsaa Fare for en Afsporing af dette Tog. 

20. (15/1908). Stationsmesteren paa en Holdeplads mod Reglementet brugt
at give et gennemkørende Tog Signal >>Kør frem<<, naar han skulde have vist >>Stop<<, fordi 
han manglede Tilbagemelding for det forud løbende Tog (jfr. IV. Nr. 10). 

21. (29/1908). Under Krydsning mellem Togene 58 og 31 paa Marslev Station
den 25. Marts 1908 var der givet Indkørselssignal for Tog 31 til det Spor, paa hvilket 
det først ankomne Tog 58 holdt. 

22. (33/1908). Under Togkrydsning i Ølgod den 23. Marts 1908 blev Signalet
for det først ankomne Tog strøget, og Indstilling af Togvejen for det krydsende Tog paa­
begyndt, før det første Tog var standset. ( Bageste Vogn af dette Tog gik af Spor af uop­
klaret Grund). 

23. ( 62/1908). En Stationsforstander og en Assistent paa en Landstation under­
tiden forladt Stationen i Tjenestetiden. 

24. (78/1908). Tog 1144 den 9. September 1908 kørt ind paa Frederiks Holde­
plads paa Sidespor og tørnet mod nogle Vogne. Indgangssporskiftet var fejlstillet. 

25. (93/1908). Da Tog 28 den 20. Oktober 1908 kørte ind paa Nyborg Station,
blev det standset ved Haandsignal af den fungerende Stationsbestyrer, fordi der ran­
geredes i Togvejen. - Tvivl om Rangersignalets Stilling. 

26. (5/1909). Under Krydsning mellem Togene 1165 og 6162 i Jebjerg den 21.
December 1908 kørte det sidste Tog ind paa Tog 1165, der holdt paa Stationen. Der 
var Stopsignal for Tog 6162, men Mastesignalet (ved Perronen) skjultes af Røg og Damp 
fra Tog 1165's Maskine, og et Sporskiftesignal med grønt Lys antoges af Lokomotiv­
personalet i Tog 6162 for Indkørselssignal. 

27. (26/1909). Ved _Krydsningen mellem Tog 1027 og Særtog 5018 i Ølgod
den 5. Marts 1909 opstod den farlige Situation, at Tog 1027 rangerede i Tog 5018's Vej, 
samtidig med, at der vistes Indkørselssignal for dette. Reglerne om Underretning til 
Plantog om Krydsning med Særtog og om Indhentning af Stationsbestyrerens Tilladelse 
til at paabegynde Rangering ikke iagttagne. 

" 

,, 
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28. (28/1909). Tilsidesættelse af Reglerne for Meddelelse om Krydsning med
Særtog og Krydsningsforlægning ved Krydsning mellem Tog 3007 og Særtog 7002, der 
planmæssigt skulde have foregaaet i Struer, den 12. Februar 1909. - En Række for­
skellige Forseelser begaaede. 

29. (30/1909). Fejlt Sporskifte under Togkrydsning i Hvidbjerg den 26. Fe­
bruar 1909. Indkørselssignal givet til besat Togspor. 

30. (32/1909). Fejlt Sporskifte under Indrangering af Tog 946 paa Langaa
Station den 10. Februar 1909. Centralafl.aasningen suspenderet. 

31. ( 44/1909). Stationsbestyreren i Lunderskov den 6. Marts 1909 givet Ind­
kørselssignal for et Tog, uagtet der rangeredes i Togvejen. 

32. (52/1909). Fejlt Sporskifte ved Tog ll99's Indrangering paa Langaa
Station den 18. Juni 1909. - Centralafl.aasningen suspenderet. 

33. (54/1909). Under Krydsning mellem Togene 6 og 31 i Tommerup den 4.
Juli 1909 blev der givet Indkørselssignal for Tog 31 til Spor I, hvor Tog 6 holdt. 

34. (57 /1909). Under Krydsning mellem Togene 3018 og 1009 i Bur den 13.
Juli 1909 blev der givet Indkørselssignal for Tog 1009 til Spor II, hvor Tog 3018 holdt. 
Centralafl.aasning suspenderet. 

35. (69/1909). Tog 915 nedbrudt mellem Stevnstrup og Randers den 9. Sep­
tember 1909 (jfr. VII. Nr. 19). Stationsbestyreren i Stevnstrup lod desuagtet det 
efterfølgende Tog 917 passere Holdepladsen, idet han opfattede nogle intetsigende 
Skrifttegn fra den ødelagte Telegrafledning som Tilbagemelding for Tog 915 fra Randers 
og som Kvittering for sin Afmelding af Tog 917. - Oplyst, at Tognumret ikke altid er 
anført i Tilbagemeldinger. 

Togføreren af Tog 915 ikke behørigt sørget for Dækning af det nedbrudte Tog 
ved Signaler. 

36. (81/1909). Den fungerende Stationsbestyrer i Hinnerup givet Afgang for
Tog 2939 den 22. Oktober 1909, før han havde retstillet Togvej en, og paa Grund af 
Vanskelighed ved Betjeningen af Centralapparatet lykkedes det ham derefter ikke at faa 
yderste porskifte retstillet. Sporskiftet blev opkørt, men først efter at Lokomotivets 
forreste Hjul var afsporede. 

37. (85/1909). Under Krydsningen mellem Togene 946 og 941 i Hylke den 31. Okto­
ber 1909 blev der givet Indkørselssignal for Tog 941 til Spor II, hvor Tog 946 holdt. 

38. (86/1909). Ved Krydsning mellem Togene 931 og 962 paa Ellidshøj Station
den 25. November 1909 kørte Tog 962 paa Grund af fejlt Sporskifte ind paa det paa 
Spor I holdende Tog 931. 

39. (92/1909). En Vogn afhængt i Hovedspor I paa Skanderborg Station af
Særtog 6930 om Aftenen den 19. November 1909 og paakørt af det ca. l½ Time senere 
ankommende Tog 2958. - Afhængningen af Vognen skete uden Tilladelse af eller Under­
retning til Stationen. Togvejseftersynet for Tog 2958's Indkørsel ufyldestgørende. 

40. (93/1909). Da Fjerritslev-Tog 7 den 18. December 1909 afgik fra Aalborg,
blev et centralbetjent Sporskifte skiftet under Toget, hvorved en Vogn i Toget af­
sporede og væltede. - Vejret var usigtbart. 

41. (21/1910). Tog 15 den 7. Februar 1910 tilbagemeldt fra Tommerup til Holm­
strup, uagtet det ikke var ankommet til Tommerup. 

42. (25/1910). Under Krydsning i Guldager mellem 3 Tog den 3. Februar 1910
tilbagemeldte Stationsbestyreren et Tog, der endnu holdt udenfor Stationen, og gav det 
Indkørselssignal, uagtet det forudløbende Tog ikke havde forladt Togvej en. - Et af 
Togene førte ingen Slutsignallygter, idet paagældende Togbetjent erklærede ikke at 
have kunnet skaffe aadanne. 
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43. (26/1910). Vogne i Togvejen under Tog 3022's Indkørsel paa Esbjerg
Station den 29. Januar 1910. 

44. (30/1910). En Portør paa Hillerød tation betjent Centralapparatet urigtigt
ved at blokere dkørselssignalet i tedet for at trække , ignalhaandtaget til Udkørsel. 

45. (56/1910). Undersøaelse i Anledning af, at en Pladsoverportør paa større
Bystation gentagne Gange havde afgivet fejlagtige Meldinger om, at Togvejen var fri. 

46. (57 /1910). Tog 955 den 8. Juli 1910 ved Indkørsel paa Hor. ens tation
paakort en Rangerdel, der kørte ud i Togvejen. 

47. (79/1910). En Assistent paa stor Bystation (Reservelokomotivstation,
rode for Trafikin pektør) forladt sin attevagt, saa tationen blev uden Telegrafvagt. -

En Overportør, der vidste, at Assistenten havde forladt Stationen, aik hjem efter endt 
Tjeneste uden at tilkalde tationsfor tanderen. 

48. (84/1910). Undersøgelse i Anledning af, at en som Ekstramand paa Hvid­
bjerg , tation tjene tegørende Banearbejder under en Togkrydsning havde været i Færd 
med at still Sporskiftet mellem Krydsningssporene galt. 

49. (87 /1910). Paa Grund af mangelfuld Telegraftjeneste var Betingelser til
, 'tede for, at Toaene 934 og 2933 kunde være løbne mod hinanden paa fri Bane mellem 
'tilling og , kanderborg den 21. Oktober ]910. 

50. (97 /1910). Under Krydsnina mellem Toa 1027 og ærtog 5038 i Ølgod
d n J l. ktober 1910 rangerede Tog 1027 i 'ærtogets Vej samtidig med, at der gave. 
Indkørselssignal for dette. Forreste Togbetjent havde paabegyndt Rangeringen uden 
Tilladelse fra 'tationsbestyreren eller Togføreren, idet han glemte, at der skulde krydses. 

51. (16/1911 ). Fejlt porskifte ved Privatbanetogs Indkørs 1 paa Hillerød
tation den 3. April 1911. Ingen Centralaflaa ning. Togvejen meldt i Orden paa Grund­

laa af et flere Timer forud foretaget Eftersyn. 

52. (31/1911). Under Forstyrrelse i Linieblokanlæget i tation 143 mellem
Glostrup og Vigerslev den Hi. Maj 1911 begik tationsbestyreren i Glostrup flere Fejl, 
for ømte Af- og Tilbagemelding af Tog og at lade Blokposten vide, at der var anordnet 
Kørsel med tationsafstand. To Tog inde paa samme Blokinterval. 

53. (32/1911). Et medgaaende, centralbetjent , porskifte fejl tillet ved Tog
lOH's Ind- og Udkørsel paa Hjerm Station den 30. faj 1911. 

54. (33/1911). tationsbestyreren i Bur forglemt at underrette et Plantog om
Krydsning med et Arbejd tog i Naur Grusgrav den 9. Juni 1911. 

55. (37 /1911). Fejlt Sporskifte ved Arbejdstog Indkørsel paa Volkmølle Holde­
plads den 13. Juli 1911. 

56. ( 41/1911). To krydsende Tog kørte samtidig ind paa Aarup tation den
29. Juli 1911, idet den første ignalgivning rondredes. Det ene Tog ankommet for tid­
ligt til Aarup.

57. (42/1911). Under Rangerina paa Kolding tation den 22. Juli 1911 fik
nogle Vogne et tød, kom i Drift og løb ud i tationspladsens nordlige Ende og belem­
rede Togvejen for et Tog, for hvilket der var givet Indl{Ørselssignal. 

58. (43/1911). Under Rangering paa Kolding tation den 11. August 1911
kørte et Rangertog ud i Togvejen for et Toa, for hvilket der var givet Indkørselssignal, 
og sprængte et centralaflaaset porskifte. 

59. ( 47 /1911). Ranaering i Toavej en, da Privatbanetog -4 fik Indkørsels­
ignal til ar tation den 17. Juli 19] I. 

60. ( 48/1911). Fejlt porskifte ved Privatbanetog 5l's Udkørsel fra Aars
tation den 25. Juli 1911. 

61. (49/1911). En tationsbestyrer givet Gennemkørselssignal i Stedet for
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Indkørselssignal for et gennemkørende Tog, der skulde krydse et andet endnu ikke an­
kommet Tog paa Stationen. 

62. (64/1911). Under Udrangering af et Arbejdstog fra Herning Station den
6. September 1911 tørnedes paa Grund af fejlt Sporskifte mod nogle Vogne. - Mangel­
fuldt Udkig fra Lokomotivførerens Side. Forskellige Forseelser i øvrigt begaaede ved
denne Lejlighed.

63. (65/1911). Særtog 6037 ved Afgangen fra Kauslunde den 31. Oktober 1911
paa Grund af fejlt Sporskifte kørt ind paa blindt Spor og fortsat Kørslen paa dette, til 
det løb ud over Sporets Ende. Ingen Centralsikring. 

64. (67/1911). Medgaaende centralbetjent Sporskifte fejlagtigt omstillet og kon­
trolaflaaset under Tog 401's Udkørsel fra Espergærde den 24. Oktober 1911 og derefter 
opkørt af Toget,. 

65. (10/1912). Sporskifte opkørt ved Tog 2426's Afgang fra Humlebæk Station
den 14. December 1911. Stationsbestyreren givet Afgangstilladelse, forinden Togvejen 
havde kunnet bringes i Orden efter Indkørslen af det krydsende Tog 419, og Togføreren 
givet Afgangssignal i Forventning om, at Sporskiftet vilde blive omstillet i Tide. Oplyst, 
at Togføreren ikke havde bemærket Stationsbestyrerens Afgangstilladelse, men lod Toget 
afgaa paa Grundlag af en Bemærkning fra en Portør, der overrakte ham en skriftlig 
Udkørselstilladel se . 

66. (24/1912). Et Lokomotiv kørt ind i Togvejen for Tog 1142 paa Viborg
Station den 4. December 1911, efter at der var stillet Indkørselssignal for Toget. 

67. (25/1912). Tog 970 om Aftenen den 6. Marts 1912 ved Afgangen fra Aarhus
kørt nordpaa og først standset paa Brabrand Station. Fejl Sporskiftning og Signal­
givning, der ikke bemærkedes af Stationsbestyreren og Lokomotivpersonalet. 

68. (28/1912). Fejlt Sporskifte ved Tog 2l's Indkørsel paa Odense Station
den 28. Februar 1912. Centralaflaasningen suspenderet. 

69. (32/1912). Ved Tog 934's Afgang fra Aarhus H. Station den 15. Marts 1912
var et ikke-centralbetjent, modgaaende Sporskifte fejlstillet. 

7 0. ( 35/1912). Fej It Sporskifte under Togkrydsning i Klarskov den 9. April 
1912. Det sidst ankomne Tog kørte ind paa det Spor, hvor det først ankomne holdt. 

71. (43/1912). Tysk Tog 8576 den 17. April 1912 ved Indkørsel paa Vamdrup
Station stødt paa en Vogn, der havde henstaaet ubremset og var kommet i Drift. 

72. ( 49/1912). Tog 544 om Aftenen den 8. Juni 1912 ved Afgangen fra Klampen­
borg kørt ind i Remisen dersteds. Fejl Sporskiftning og Signalgivning, der ikke bemær­
kedes af Stationsbestyreren og Lokomotivpersonalet. 

73. (51/1912). Under Togkrydsning i Tjæreborg den 25. Maj 1912 blev der
for det sidst ankomne Tog givet Indkørselssignal, uagtet Indgangssporskiftet var stillet 
til det Spor, paa hvilket det krydsende Tog holdt. 

74. ( 62/1912). Under Togkrydsning den 22. Juni 1912 i Herfølge skete det
samme som under Nr. 73. 

75. (81/1912). Fejlt Sporskifte ved Togindkørsel paa Odense Station den 9.
September 1912. Centralaflaasningen suspenderet. 

76. (83/1912). Under Togkrydsning paa Hvalsø Station den 14. Juli 1912 blev
det først ankomne Tog fejlagtig taget ind paa det Spor, der var bestemt for det kryd­
sende, gennemkørende Tog. - Fejlen redresseret af Stationen selv. 

77. (88/1912). Fejlt Sporskifte ved Togafgang fra Sjørring den 17. September
1912. Toget afgik fra Ladesporet; Stationsbestyrerens Fremgangsmaade med Afgivelsen 
af Afgangstilladelse ureglementeret. 
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78. (14/1913). Tog 5008 den 21. .Januar 1913 ved Indkørslen paa Vejen Station
paakørt en Vogn, der af et tid.I.igere Tog var afhængt i Hovedsporet. Vejret usigtbart. 

79. (22/1913). Tog 6 den 22. Februar 1913 i Færd med at afgaa fra Tommerup
ad nordre por. Den fejle , porskiftning skyldtes, at vedkommende Portør med Grund 
antog, at Toget kørte frem for at ran°ere, da det derimod afgik. 

80. (27 /1913). Centralbetjent og kontrolaflaaset medgaaende Sporskifte fejl­
.·tillet ved Tog 419's Udkørsel fra Humlebæk den 14. Marts 1913. tationsbestyreren 
(fremmed fløser) tog fejl af Betydningen af por kifteviseren Stilling. 

l. (34/1913). Ved Togkrydsning i Hadsten den 7. April 1913 blev der givet
Indkørselssignal for det sidst ankomne Tog, uagtet det først ankomne Too var kørt ud 
over Frispormærket til Krydsningssporet. 

82. (37/1913. Ved Togkrydsning i Flakkebjerg den 15. April 1913 kørte paa
Grund af fejlt porskifte det idst ankomne Tog ind paa det, por, hvor det først ankomne 
Tog holdt, og paakørte d tte ( dog kun let, idet sidstnævnte Tog rykkede tilbage). 

83. (38/1913). Tog 73 den 23. Maj 1913 kørt ind paa fejlt , por paa Valby
Htation. - Centralsikringen (elekt1isk) svigtede. 

84. ( 44/1913. Ved uheldig - for sen - Forandring af Signalgivningen under
en Togkrydsning i Hjerm den 22. Maj 19 l 3 kørte det ene Tog forbi 'topsional. 

85. (53/1913). Et Holte-Tog taget ind paa fejlt por paa Hellerup Station den
:2 . Juli 1913. Den vagthavende As istent i Kommandoposten tog et urigtigt Haand­
tag paa Centralapparatet, og de detacherede Poster >>besvarede<< Togvejen, uagtet de 
vare in truerede om at protestere i saadant Tilfælde. 

86. (54/1913). Tog 706 den 10. A.uoust 1913 i Færd med fejlagtigt at afgaa fra
Hellerup tation, uden at der var stillet Udkørselssignal for dette Tog, der da kørte ud i 
et , andspor og afsporede. 

7. e II. Nr. 22.
. (58/1913). Arbejdstog afsendt paa Fribaneordre fra Skalborg lfrydsnings-

tation den 3 1. Maj 1913, uden at Forudsætningerne fo1 Fribaneordrens Udstedelse var 
opfyldte, idet Overhalingsstationen, Svendstrup, ikke havde kunnet vækkes paa Tele­
grafen. - Stationsbestyreren i kalborg handlede konduitemæssigt i den Formening, 
at der ikke fandtes reglementariske Bestemmelser for det foreliggende Tilfælde. 

9. (74/1913). Tog 1028 den 14. Oktober 1913 taget ind paa Gjørding Station
paa et andet Spor end det fastsatte. poret var frit; den tidligere porbenyttelse var 
bleven ændret fra 1. Oktober s. A., men Portørpersonalet ikke af Stationen under­
rettet herom. 

90. (76/1913). Ved Tog 935's Indkørsel paa Hedensted Station den 25. Sep­
tember 1913 afsporede den forreste af to tomme, med Stang sammenkoblede �rømmer• 
vogne. tations- og Togpersonale overset den reglementsstridige Kobling. 

II. ltange1·uheld.

1. (G/1907). En sydfynsk Togmaskine med Tender under Rangering den 7 .
. Januar 1907 Kl. 8 Aften paa yborg tation paakørt nogle Vogne. Der var kørt for 
hurtigt, orr Rangerlederen havde ikke efterkommet tationens Ordre om at gcw foran 
Maskin n. - I Strid med Politiregl. § 38, lste tk., betjentes Maskinen kun af 1 Mand. 

2. ( l7 /1907). En Mand dræbt under Rangering paa Kjøbenhavn H. Station
den 28. Febrnar 1907. Der rangeredes med slækket Kobling (>>lang Kæde<<) for at faa 
' ognene ind paa for kelli!!t, por, hvilket var ab olut forbudt i den oældende Ordr (D.1636). 
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3. ( 31/1907). Et større Ranaeruheld - Sammenstød mellem to Rangertog -
sket i Nyborg Natten mellem den 16. og 17. April 1907. Uheldet skyldtes væsentlig, 
at Rangeringen foregik i et krumt Spor med Bygninger paa begge Sider, der begrænsede 
Udsigten, og paa den om Natten uoplyste Plads. 

4. ( 5/1908). Under Rangering paa Randers Havneplads den 2. Januar 1908
blev Rangerlederen - en Stationsarbejder - paakørt og fik det ene Laarben brækket, 
idet han begik den Uagtsomhed at træde ind i Sporet foran Toget. - Rangerledelsen 
var af vedkommende Portør uberettiget overladt Stationsarbejderen. 

5. (9/1908). Rangeruheld i Oden e den 10. Januar 1908. Paa Grund af Sne
pa.a Sporene var en Rangerdel sat haardt i Gang og kunde derefter ikke stand ·e, før den 
havde paakørt nogle Vogne. 

6. , e IV. Nr. 11.
7. ( 18/1908). En Mand paakørt under Rangering ved Horsens Havn den 4.

Marts 1908. Der rangeredes reglementsstridigt med Stød. 
8. (30/1908). Et Rangertog paa Aarhus Havn den 2. April 1908 paakørt nogle

Vogne, idet det paa Grund af mangelfuld Bremsebetjening ikke kunde standse i Tide. 
9. (51/1908). Under Rangering paa Rødkjærsbro Station med Fortoget af

Tog 1017 den 6. Juni 1908 blev et centralbetjent , porskifte omstillet i Utide, og nogle 
afslaaede Vogne løb da tilbage mod Stamtoget og tørnede mod dette. 

10. (96/1908). En Togmaskine og et Rangertog stødte sammen under Ran­
gering paa Gjedser Station den 6. November 1908. Mangelfuldt Udkig fra Togmaskinen, 
der i Overensstemmelse med lokal Praksis kørte uden Ledsagelse af , tationspersonale. 

11. (13/]909). Under 'tødrangering paa Horsens Station den 9. Januar 1909
blev et Køretøj paakørt. Stødrangering var forbudt paa det paagældende Sted. 

12. (22/1909). To Rangertog stødte sammen under Rangering paa Kjøben­
havns Godsbanegaard Natten til den ] 6. Februar 1909. Modstridende Ranger bevægelser 
ikke tilstrækkelig sikrede. 

13. (34/1909). Rangertog i , lagelse kørt ind i , iden paa et rangerende Særtog
den 20. Marts 1910. Fejlt Sporskifte. 

14. (47/1909). Paa Grund af fejlt Sporskifte kørte nogle afslaaede Vogne under
Rangering paa Østerbro Station c1en 3. Maj 1909 ind paa Remisens Drejeskive. 

15. (50/1909). To Lokomotiver stødte sammen under Rangering paa Nyborg
Station den 17. Maj 1909. Føreren af det ene Lokomotiv kørte frem paa et Fløjtesignal, 
rettet til det andet Lokomotiv. 

16. (11/1910). Rangeruheld i Vamdrup den 11. Januar 1910. En ubremset
Vogn sat i Bevægelse af Vinden og kørt ind i et Rangertog. 

17. (22/1910). En Rangermaskine paakørt en Togmaskine paa Aarhus H.
Station den 5. Februar ] 910. Rangermaskinens Fører var ikke tilstrækkelig opmærksom, 
og Rangerlederen gjorde ham ikke i Tide opmærksom paa Togmaskinen. 

W- (29/1910). Under Rangering med en Togstamme paa Rungsted Station
den 8. Marts 1910 blev et centralbetjent Sporskifte omstillet under Rangertoget, der 
til Dels afsporede. 

19. (31/1910). Rangeruheld paa Odense Station den 18. Februar 1910. Ved
Afslagning af en Vogn med Heste slog en af disse Hovedet mod en Vogn, der nylig var 
bleven afslaaet paa et andet por, men ikke var bleven spor.fri. 

20. (39/1910). Et Lollandstog, der rangeredes ud fra Nykøbing F. Station
den 18. April 1910, stødt sammen med et Havnebanetog. Dette kørte for hurtigt. 
Havnebanetogene plejede at køre ind paa tationen uden Signal, skønt ignalmast var 
opstillet. Ordrer for Havnekørsel tilsidesatte. 
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21. ( 40/1910). Et Hejseapparat væltet paa Odense , tation under Rangering
om Aftenen den 14. April 1910. Rangerlederen lod Vognene paa et, por trykke sammen 
uden at under øge, om der var noget til Hinder herfor. 

22. ( 43/1910). Rangering i Togvejen ved Tog 3022' Indkørsel paa Esbjerg
, tation den 15. April 1910. 

23. (59/1910). Rangeruheld paa Esbjerg Havnebane den 22. Juni 1910. Et
Rangertog kørt ind paa et andet Spor end det, som Rangerføreren antog, at der skulde 
køre paa, og en Vogn paakørt. forsigtighed fra Rangerførerens , ide. 

24. (61/1910). Ved for igtighed fra en Rangerleders , ide kete den 18. Maj
]910 , 'ammen tød mellem to Rangertog paa Korsør , tation.

25. (80/1910). Pladsoverportør i Hjørring under Rangerino den 26. August
J910 faaet Armen knust, idet der kørtes haardt til de Vogn , m llem hvilke han befandt 
sig. Kun ufuld tændig Besked om Rangeringen var af Lederen °ivet Rangerføreren; 
Lederen havde derhos fjer net si0 temmelig langt fra Maskinen. 

26. (4/19ll ). Et Ranoertog paa Roskilde Station den 10. December 1910 del­
vis af poret, idet Tungerne i et engelsk porskifte ikke sluttede fast til ideskinnerne. 

27. (8/1911). Under Tog 954's Rangering paa Brabrand 'tation den 13. ep­
tember 1910 afsporede Maskinen og nogle Vogne ved Passa0e af et porskifte. En 
)1ellemstangsbolt i dette var faldet ud, og 'porskiftet blev ikke betjent under Ran­
geringen. - Togføreren havde overladt forreste Togbetjent at rangere. 

2 . (39/1911). Rangermaskine tørnet haardt mod Bagenden af Tog 140 paa 
:Frederik berg , tation den 4. ugus 19ll. Rangerføreren antagelig noget paavirket 
af piritus. 

29. (53/1911). Rangerdel tørnet haardt imod og beskadiget Vogne af Tog 970
under Ranoering i Aalborg den 9. August 1913. - Mangel paa A0tpaagivenhed fra 
I angerførerens Side. Ingen Bremse i Rangerdelen betjent. 

30. (58/1911). En Gitterport i Frihavnen beskadiget ved, at nogle henstaaende
Vogn kom i Drift under Rangering og paakørte Porten. Vognene var ikke bremsede af 
Frihavnens eller Statsbanernes Personale. 

31. (16/1912). En Signalmast og et , 'ignalhus væltet paa Horsens , tation den
5. Januar J912 ved, at et Rangertoo i usigtbart Vejr paakørte nogle Vogne, der ufor­
i0tigt var hensatte ikke sporfrit for Rangertoget, og væltede disse over mod fasten

oo Huset.
32. (38/1912). Tog 2073 den 25. Marts 1912 under Rangering paa Thureby

, 'tation paakørt Vogne paa Læ sesporet, paa hvilket der rykkedes tilbage. Lokomotiv­
føreren antog, at der rykkedes tilbage paa Hovedsporet. 

33. ( 41 /1912). Rangernheld i Aarhus Mølleeng den lu. Mart 1912. Nogle
afslaa de Vogne, der ikke blev bremsede, løb tilbage mod Rangertrækket og �tødte mod 
dette, .idet det kørte frem fra et tilstødende Spor. 

34. (42/1912). Rangeruheld, sket paa gansk lignende Maade som under r.
:33 i Trustrup under Ranoering med et Ebeltoft-Tog den 13. April 1912. 

35. (52/1912). Rangeruheld i , 'truer den 13. Maj 1912. To utilstrækkeligt
brem ede Vogne sattes i Drift af V inden og tørnede mod et Rangertræk. 

36. (74/1912). Maskine afsporet under Rangering i la0else den 30. Juli 1912.
En uvedkommende Tjenestemand af Tj enstvillighed kiftet et , porskifte under 
:.viaskinen. 

37. (77/1912). Vogne paakørte under Rangering paa Københavns Person­
banegaard den 28. August 1912. Rangerføreren uopmærk ·om havde noget i Forvejen 
staaet paa Maskinen og læst under Kørslen. 
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38. (17 /1913). To Rangertog stø�te sammen paa Aarhus H. Station den 13.
Februar 1913, idet et Fløjtesignal, rettet t.il det ene Tog, fejlagtig blev efterkommet af 
begge Togs Lokomotivførere. 

39. (39/1913). Rangeruheld paa Nørrebro Station den 19. Maj 1913 ved, at
samme Rangersignal fejlagtig blev efterkommet af to Lokomotivførere. 

40. (63/19] 3). Under Tog 925's Rangering paa Hørning Station den 13. ep­
tember 1913 skete et Uheld derved, at der rykkedes tilbage paa Ladesporet, medens 
Lokomotivføreren antog, at der rykkedes tilbage paa Hovedsporet. 

41. (51/1913). Fejlt Sporskifte foranlediget Paa,kørsel af nogle Vogne under
Rangering paa Odense HaVlnebane den 4. Juli 1913. 

42. (52/1913). Rangeruheld paa Nyborg Station den 28. JuJi 1913, hvorved
et Skur delvis ødelagdes. Rangerføreren kom, da Vandstandsglas ·et sprang, uforvarende 
til at sætte Maskinen i Gang. 

43. (61/1913). En rangerende Maskine afsporet paa en Drejeskive, hvis Pal
ikke var slaaet over, paa Lyngby Station. - Den Mand, der skulde betjene Drejeskiven, 
var noget paavirket af Spiritus. 

44. (66/1913). Uforsigtig Rangering paa Københavns Havneplads den 2. Ok­
tober 1913. Rangerføreren ikke ædru. 

45. (75/1913). Under Rangering paa Strib Station den 2. Oktober 1913 to Gods­
vogne afsporede i et Sporskifte, hvis Tunge antagelig ikke har sluttet til Sideskinnen.

III. 'rogtjenesten.

1. ( 67 /1907). Et Tog kørt for langt paa Haslev Station den 2. August 1907.
Bremsebetjeningen ufyldestgørende. 

2. (81/1907). Tog 85 den 13. November 1907 kørt for langt paa Gjedser Færge­
station og paakørt Molehovedet. Bremsernes Fordeling og Virkning ufyldestgørende.

3. Se IV. Nr. 12.
4. (58/1908). En Togfører ved Fremførelse ·af Tog 49 over Fyn den 21. April

1908 (Paasketrafik) forholdt sig paa en forvirret Maade ved Varetagelsen af Togkryds­
ninger og tilsidesat vigtige Regler for disse. 

5. (66/1908). En Togfører givet Afgangssignal for Tog 636 paa Hellerup tation
den 9. August 1908, uagtet Stationen ikke havde givet Udkørselstilladelse til dette Tog, 
men til et andet. - Lokomotivføreren satte i Gang trods manglende Udkørselssignal, 
men erklærede straks at have opdaget sin Fejl. 

6. Se IV. Nr. 15.
7. Se I. Nr. 35.
8. (24/1910). Tog 1020 den 30. Januar 1910 sprængt ved Afgangen fra Naur

og Maskinen kørt med de 17 forreste Vogne, i hvilke der ingen Brem ebetjening var, 
til Bur, medens de 16 bageste Vogne bleve staaende i N aur. Lokomotivet kørt tilbage 
til Naur med de 17 Vogne (altsaa uden Bremsebetjening). Forskellige Fejl bebrejdede 
baade Stationsbestyreren i Bur, Togføreren og Lokomotivpersonalet. 

9. (2/1911). Undersøgelse i Anledning af mangelfuld Bremsning i Tog 4062
den 15. Oktober 1910. En Togbetjent ikke været tilstrækkelig opmærksom overfor Loko­
motivets Bremsesignaler; Bremsen virkede derhos daarligt. 

10. (22/1911). Tog 2165 den 16. Marts 1911 forbikørt Stopsignal ved Glostrup.
Bremsesignalerne til Dels ej hørte af Togpersonalet. 

11. e VII. Nr. 7.
12. (14/1912). En Togbetjent forladt sin Bremse under "rogets Kørsel.
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I\. Lokomotiv�jenei-ten. 

J. ( 'ag behandlet af Politiretten i kive). Et Toer kort fol' langt paa det blindt
endende Rebrous ementsspor ved kive den 22. December J 906 ocr Lokomotivet styrtet 
ud over Enden af poret. 

2. (2/1907). Tog 49 den 16. December 1906 kørt ind paa ,'trib, tation, uacrtet
Centralapparatets Haandtag baade til Hov dsignalet og det frem kudte , ignal sto l i 
Normalstillingen (>» top<<). Det frem kudte , 'ignal viste >>Kør<<, idet Træktraad n var 
kommen i Klemme, orr efter Lokomotivførerens Paa tand vi te og a.a Hovedindkørsels-
icrnalet grønt Ly (>>Kør frem<<). pørcrsmaal, om 'l'rroHraaden til Hovedsicrnal t kunde 

være frosset fast eller paavirket af uvedkommende paa Linien. 
3. (11/1907). E n  O-Maskine havde tabt en Fjederbærer, hvilken Mangel var

ret iøjnefaldende, men dog blev over et af edkommende Lokomotivper ·onale i mindst 

] 1� Dag.
4. (12/1907). En O-1'1laskine havde tabt et , tykk af en Fjederbærer, hvilket

bl v over et af vedkommende Lokomotivper onale ved gentaget Eftersyn af :iVIaskinen 
samme Dag (om det havde været overset i flere Dacre, kunde ikke oplyses). 

5. (92/1907). Føreren af Toer 93 den 28. November 1907 i noget u igtbart V jr
nærmet sig en Overhalin!!Sstation, hvor Toget planmæssigt ikke kulde tand e, i saa 
tærk Fart, at han kørte forbi tationens 'topsignal og før ·t tandsede flere Hundr de 
len inden for ignalmasten. 

6. (94/1907). En Rangerma kine kørt uden Betjenincr ind paa Reniisen paa
København Godsbanegaard den 6. r ovember 1907 idet Føreren havde fjernet sig lidt 
fra Maskinen, og Fyrbøderen da selv vilde køre den i Hus, men faldt af under Kørslen. 

7. (99/1907). Tog 153 den 19. December 1907 i tærk Taage forbikørt top ignal
fra Vridsløselille Blokpost. 

. (1/1908). En tom O-Maskine, der kørte ind paa Frederikssund tation den 
. Januar 1908 i stærkt nefog, kørt ud over toppepu:ffern ved Enden af tationsplad en 

og tyrtet ned paa den underliggende Vej. Lokomotivper onalet bemærkede først, at de 
havde naaet tationen, da de allerede var inde paa denne, og den derefter iværk att' 
Br m rung vigtede. 

9. (13/1908). ærtog 5022 den 10. iarts 1908 kørt ind paa Ølgod tatio11
, kont icrnalet ( atsignal) var i Uorden, og stødt ammen med t paa , tationen ran­
gerende ærtog. 

JO. (15/190 ). Lokomotivføreren af Tog 942 den l4. Febl'uar l90 uden tands­
ning kørt ir,ennem en Holdeplads der blot vi t ignal >>Kør frem<<, men fter Reglementet 
ent n kulde have vist >> top<< eller Gennemkør el sicrnal. Vandstandsglas ·et , prang, 
hvorfor han ikke fik Signalet fuldstændig iagttaget (jfr. I. r. 20). 

11. {]7/1908). Mecret alvorligt Ra,weruheld i Aalborg den 27. M ar 1908. 
Et Raugertog, hvi · Ma ki ne uberettiget førtes af Fyrbøder n al ne, ikke stand et Ran­
gerincren i Tide og stødt sammen med et :PL'ivatbanetog. 

12. (38/1908). 'fog 942 den 21. April .l90 forbikørt Stop ignal i Mund l trup,
hvor d r kulde hyd e . Vejret uheldigt og kinnern fedtede. Togpersonalet ikke opfattet 
Br m e ignalerne fra Lokomotivet og da ikke betjent Konduktørventilerne. (Toget var 
hel icrennem vacuumbremset).

13. (55/1908). Tog 102 den 19. Juli 190 kørt ind paa Kobenhavn H. , tation
for top ignal. Lokomotivføreren ikke fortrolicr m d Signalforholdene her.

_ 14. (71/1908). nder Rangering paa 1'faskinafdelingen poromraade paa 
København H. tation den 2 . ugust 190 et Lokomotiv paakørt af et andet.
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15. (7 4/1908). Tog 2958 den 11. · Juli 1908 overkørt topsignal i Kolding paa
Grund af, at det fremførtes med for stærk Fart. - De tungeste Bremsevogne var ikke 
betjente. 

16. (80/1908). Lokomotivet af Tog 74 den 26. Oktober 1908 styrtet i Orehoved
Havn, idet Toget havde for stærk Fart ved Ankomsten til l?ærgehallen. Skinnerne var 
fedtede, og Sandkasserne syntes ikke at have virket. 

17. Se I. Nr. 26.
18. (17/1909). Tog 971 den 14. Februar 1909 kørt ind paa. Lunderskov Station

for Signalet >>Stop<,. 
19. (76/1909). Tog 2305 den 20. September 1909 i stærk Taage forbikørt Stop­

signal ved Roskildevej, gennemløbet et Sandspor og afsporet. 
20. (5/1910). Et Lokomotiv paakørt af to rangerende Lokomotiver paa Maskin­

afdelingens Spor i Aarhus H. - Usigtbart Vejr. 
21. Se III. Nr. 8.
22. (91/1910). Tog 946 den 8. November 1910 forbikørt Stopsignal for Eltang.

Signa.let ikke overset, men Toget ikke standset i Tide. Fare for Sammenstød med et 
krydsende Tog. 

23. (93/1910). Tog 917 den 2. December 1910 i usigtbart Vejr forbikørt Stop­
signal for Aalborg. - Sandkasserne ej eftersete tilbørligt. Føreren og Fyrbøderen ej 
udvekslet de beordrede Meddelelser om Signalernes Udvisende. 

24. (11 /1911). To Lokomotiver stødte sammen paa Maskinafdelingens Spor
paa København G. Station den 8. Februar 19ll. Mangelfuldt Udkig og Tilsidesættelse 
af særlig Ordre af Personalet paa det ene Lokomotiv. 

25. Se I. Nr. 56.
26. (63/1911). Tog 2062 den 19. eptember 1911 forbikørt 'topsignal for Ros­

kilde. Lokomotivføreren forvekslede Nordvestbanens Signal med Sydbanens. Han 
overholdt ikke Bestemmelserne om Udveksling af Meddelelser om Signalgivning med 
Fyrbøderen. 

27. Se V. Nr. 14.
28. (73/1911). Tog 4921 den 1. December 1912 forbikørt , 'topsignal for Frede­

ncia. Mangelfuld Bremsevirkning, intet at bebrnjde Personalet. 
29. Se I. Nr. 67. 
30. (30/1912). Et fra Københavns Godsbanegaards Remise udkørende Loko­

motiv den 16. Februar ]912 i taaget Vejr paakørt et Rangertog, der belemrede Ud­
kørselssporet. 

31. Se I. Nr. 72.
32. (64/1912). I to Tilfælde, hvor en Banevagt vilde vi ·e Signal Nr. 7 (>)For­

sigtig<<), har Lokomotivførere passeret Banevagten, der viste rødt Flag, og før han havde 
vist det grønne Flag. 

33. (41/1913). Tog 917 den 18. Juni 1913 forbikørt Stopsignal for Fredericia.
Lokomotivføreren træt af lang Tjeneste. 

34. (60/1910). En Togmaskine paakørt en Rangermaskine paa l\!Iaskinafdelingens
'por i Nyborg. Mangelfuldt U cU<ig af Togmaskinens Fører. 

V. Ledllevogtniug,

1. ( 48/1907). Et Køretøj paakørt J)aa Ribebanen
ikke ringet for Toget, og Ledvogterens Ur gik for sagte. 
(jfr. I. Nr. 10). 

den 16. Jul.i 1907. Der var 
Ledene derfor ikke lukkede 

• 

• 

, 



2. (50/1907). En Hest ihjelkørt mellem Lundby og Vordingborg den 23. Maj
)907. Et Led havde ikke været lukket. 

3. (51/1907). Et Køretøj paakørt v d en Overkørtiel paa andved tation den
30. Juli 1907 og Kusken dræbt. Ledene ikke lukkede. Stationen havde ikke ringet for
Tog t (jfr. I. Nr. 11).

4. (53/1907). En døvstum Person paakørt af et Juel minde-Tog den 23. 1\fart
.1907 paa en ikke lukket Overkør el paa Horsens tation. Ledvogter ken havde ikke 
hørt nogen Ringning. 

5. (79/1907). Et Barn ihjelkørt paa Hellerup , tation den 19. Oktober 1907.
Bommene for en Overkør el paa tationen var nede, dels i Anledninrr af, at der var givet 
Gennemkør cl signal for et Tog, dels i Anledning af en Rangerbevægel e. Ledpasseren 
·kulde netop afløses, og Afløseren var kommet til , tede, oo han hævede Bommene efter
at Rangertoget var pa ret, i den Tanke, at Bommene var nede udelukkende for Ran­
gertogets kyld.

6. ( /19 ). Et Køretøj paakørt ved Overkør cl r. 101 mellem Tjæreborg
og Esbjerg den 5. December 1907. Køretøjet blev pærret inde ved Neelhejsning af 
Bommene, der betjentes fra en Nabo-Overkørsel. 

7. (62/1908). Ledene for en Overkør el paa Lundby , tation ikke lukk de
ved , 'ærtog 4064's Passage den 6. Juni 1908. , ærtoget var signali eret; Ledvogter n 
havde ikke hørt Ringning. 

8. (68/190 ). Den 29. Juni l9 var Bommene for Overkørsel n over Lyngby-
vej aabne ved Tog 373' Ankomst. Bommene havde været ncdlukkede i nl dning af 
Pa agen af Togene 372 oo 373, men efter det første Toa Pa age lukkede Leclvogtercn 
dem op igen, idet han glemt Tog 373, og at der var stillet , 'ignal for dette. 

9. (75/19 ). Overkør el ved Tvingstrup aaben ved Tog 295 ' Pa ·sa0e den
3. Augu t 1908. Alarmklokken i Uorden. Et Køretøj paakørt.

10. (11/1909). En Ledvogter fjernet sig fra sin Po t paa Lyngbyvej og ikke
lukket for et Tog i Tide. ignalet for Overkørslen viste , top. 

11. (18/1909). Et Køretøj paakørt paa en Overkør el tæt Vest for Roskilde
den 17. Februar 1909. Ledvogteren var paa . in Post men blev dog overra ket af ved­
kommende Tog. Toget var signaliseret af et forudgaaende Tog, men Alarmklokken havde 
antagelig ikke ringet derfor. 

12. (3/1910). Led r. 13  mellem Fi kebæk og Gjeclser aabne ved Tog 104's
Pas age den 8. ovember 1909. 

13. (36/1911). En Ledvooter uden Tilladelse overladt Ledbevo0tning n til en
forhenværende Ledvogterske. 

J4. (68/1911). Overkørslen v d Peter Bang vej paa Frederik berg aaben ved 
Torr 73· Pa sage den 17. August 1911 og et Køretøj paakørt. .1.,edvogteren var faldet 
i • 'øvn. Lokomotivføreren opdagede for sent, at Overkør els irrnalet vi te , top. 

13. (11/1912). Forsømmelig Ledbevogtning i flere Tilfælde. Ledvogtercn mi·­
for ·taaet I ingning, , ovet. 

YI. Ski1Jstjeueste11. 

J. (16/1907). En Fyrbøder (Ma·kinpa.-ser) i 1\IIa·kinmesterell' .Fraværeltie og
i cl 11 'Iro. at han var om Bord, ej let ud m d en Færge oo alene betjent den· .Ma ·ki 11 

fra Ma nedø til Orehoved og Retur. Ma ·kinmesteren havd ikke meddelt F rboderen, 
at han gik fra Borde. Fyrbøderen meddelte ikke Skibets Fører, at der i1ioea uddannet 
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1Vla kinist var om Bord. nder, 'agen oplystes, at det ikke var usædvanli0t, at det til­
lode en Maskinpa ser at foretage vi ·e Manøvrer, navnlig at >>røre<< mod Broklappen. 

2. (21/1907). Dampfærgen ,>Prins Christian<< kollideret med vestlige Færge­
havnshoved i Warnemi.inde Havn ved at blive grebet af Strømhvirvel under Besejling 
af Færgelejet med Agterenden forrest. 

3. (22/1907). Samme Dampfærge kolliderede let med Ostmolen i \Varnemunclo
Havn ved i Taa.ge at svaje inde i Havnen. 

4. (65/1907). Dampfærgen >>Helsingborg<< beskadiget Anstødspælene i Færge­
lejet i Helsingborg. Vindforholdene foranledigede Føreren til at vente temmelig længe 
med at tage Farten af Færgen. 

5. (100/1907). Dampfærgen >>i:-3jælland<< den 28. , eptember )907 i fyrklart Vejr
paasejlet et for Anker liggende 'kib i torebælt. Den vagthavendes Rorkommando 
ikke behørigt efterkommet af Rorgængeren. 

6. (28/1908). Dampfærgen >>Kronprins Frederik« i Helsingør Havn tørnet mod
en Lodsbaad, der sank. 

7. (39/1908). Anstødspælene i et af Færgelejerne i Nyborg be kadigecle af en
Dampfærge den 8. Maj 1908. Den vagthavende Maskinist lod af en Fejltagelse Maskinen 
gaa frem i tedet for bak. 

8. (69/1911). En 'ag givet Anledning til at indskærpe 'tyrmændene ved en
af Overfarterne at overholde Bestemmelserne om Afgivelse af Haand- og Klokkesignaler 
ved Ombordsætning af Vogne og at holde Brem erne let antrukne. 

9. (70/1911). Broklappen beskadiget under Ombordsætning af Vogne paa en
Færge i Masnedø den 14. August 1911. Klappen fejlagticr gjort fa. t, saa den ikke fulgte 
Færgens Synken under Ombordsætningen. 

10. (39/1912). Dampfærgen >>Christian den IX<< taget Grunden ved Overførslen
af Tog 42 den 6. Februar 1912. Vejret noget diset. avigeringen ikke tilstrækkelig 
forsigtig. 

11. (40/1912). Mindre 'ammenstød mellem to Færger uden for , trib Havn
atten mellem 11. og 12. Marts 1912. 

V li. J◄'ol' kellige særlige 'filfailtle. 

l. (9/1906). En Baneformand ladet ·ine to halvvoksne ønner køre paa Trolje
paa Banelinien. 

2. (10/1906). Et Tog utidicrt kørt ind paa Overkørslen over Rolighedsvej i Koben­
havn den l 3. eptember 1906. pørgsmaal, om Bomsignalet kunde skuffe. 

3. (43/1907). En Motordræsine paakørt af et ærtocr ved Viborg den 7. Juni
1907. Dræsinens Fører havde ikke behørigt forvis et sig om, at Særtoget løb, og glemte 
senere ganske, at det kunde ventes. 

4. (50/1908). Tom Maskine løbet af por paa fri Bane mellem Humlum og

Odde und den 10. Juni 1908. poret i mangelfuld Tilstand, og den paagældende Maskin­
type maatte ikke have befaret vedkommende Strækning. 

-. (95/1908). En Banenæstformand ihjelkørt ved at falde ned fra og blive 
overkørt af en belæsset Trolje, der reglementsstridigt var bundet bag paa et Tog. 

6. ( /1909). Tog 923 den 3. December 1908 afsporet paa Lunderskov Station.
Forbindelsesstangen mellem Tungerne i et porskifte va,r knækket. 

7. ( 14/1909). Undersøgelse i Anledning af, at Tog 2933 den 2. og 19. December
1908 kørte for langt paa Horsens tation. nclersøgel en gav ikke no0et bestemt Re-
sultat angaaende Aarsagen, 
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8. (G4/J909). 'En Kedelsmed, der vilde flytte et Lokomotiv i Rander· Remise

ved Hjælp af en anden Ma kine, der var under Damp paa Grund af manglende Kendskab 

til Maskinen Betj enin11 kørt igennem Remisens Endevæg.
9. (91/1909). To Tog i samme Blokinterval mellem ørre Al lev og Blokposten

ord derfor den 29. Oktober 1909. Paagældende Ledvogterske i Forfjamskelse begaaet 

grov Fejl ved Betjeningen af Blokapparatet. 
10. ( 4/1910). To Banearbejdere ihjelkørte paa Bjerringbro Station af Tog

1021 om Aftenen den 26. November 1909. De opholdt sig paa deres Trolje, som de havde

anbragt paa det por, Toget skulde befare. (Oplyst, at d havde nydt rigeligt piritu ·).
11. (48/1910). Tre Vogne løbne ud paa Banelinien fra Kibæk Station den 18.

l\faj 1910 efter at være satte i Drift af Vinden. 
12. (12/1912). Tvist om Ranger ignalets Udvisende paa Aalborg 'tation den

19. ovember 1911.
13. (57/1912). Motordræsine stødt ·ammen med et Automobilkøretøj (>>Phæno­

mobil<<) paa en Overkør cl paa Falster den 24. Maj 1912. 

14 . ( 15/1913). To Vogne af Tog 1014 afsporede paa fri Bane mellem Bram­

minge og Gjørding den 3. , 'eptember 1912. Aarsagen ej fastslaaet. 
15. (16/1913). En paa Vedsted tation henstaaende Vogn sat i Drift af Vinden

og løbet ud paa fri Bane atten mellem den 7. og 8. Marts 1913. 
16. (50/1913). Tog 1029 den 26. Juli 1913 løbet af por paa fri Bane tæt Vest

for Bramminge. 
17. (55/1913). ogle Vogne af et Tog afsporet under Indkørsel til Løsning 

Station den 20. August 1913. I Toget var indrangeret to ældre Lokomotiver, der skulde 
til Værkstedet; et af di se tabte en Askekasse, der afrev Askekassen paa det andet Loko­
motiv, og disse Kasser forvoldte Afsporingen. Eftersynet af Lokomotiverne inden d­
kørslen havde været ufyldestgørende. 

18. (5/1913). Indkørselssignallygterne nedfirede ved Togs Ankomst til Faarup
Station om Aftenen den 10. November 1912. - Der formodedes at foreligge en For­
brydelse. 

19. (69/1909). Bageste Del af Tog 915 afsporet paa fri Bane mellem Stevnstrup
og Randers den 9. eptember 1909. Aarsagen formodedes at være, at den bageste -
toakslede - Vogn er lingret af por (jfr. I. Nr. 35). 

20. (68/1913). Dræsine anbragt i Spor I paa Havdrup tation den 6. Oktober
1913 og paakørt af Toget. Dræsinens Fører mente, at Toget vilde køre paa Spor II. 

21. (69/1913). Belæssede Vogne afsporede i. privat Sidespor ved Hedehusene
Station den l. Oktober 1913. Svellerne i Sidesporet var raadne. 

22. (77/1913). Dræsine paakørt af Særtog mellem Brabrand 0 11 Mundelstrup
den 30. Oktober 1913. Dræsinens Fører uforsigtigt undladt at tage Dræsinen af Sporet 
i betimelig Tid. 

N 

e 

' •-

l, 

b 
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Skematisk Oversigt 

over 

de i f'oranstaaende Fortegnelse opførte Sager. 

l 

2 

'agens Klassificering 

. I. 8po1·et. 

Mangelfuld Til- lprivat Sidespor.
stand af Sporet \ fri Bane.

I Nr. paa Fortegnelsen
I 

Afsnit VII. 4. 

Afsnit VII. 21. 

Yedteg11ing 

3 Sporafløb paa fri Bane paa et uuder, Afsnit VII. 1±, 16, J9. 
Arbejde værende Sporstykke. 

4 Sporafløb i et Sporskifte. 

B. Det rnllende Jlfatm'iel.

5 Afsporing ved Fejl i Materiellet. 

Afsnit II. 271). 

Afsnit VII. 62). 

Afsnit I. 221). 

1) lVIellemsta.ngsbolten løs?
2) Mellemstangen brudt?

6 Mangelfuldt Eftersyn af Materiellet. Afsnit IV. 31), 41).

1) Tilfældet tvivl ·omt.

1) Toglokomotiver.
Afsnit VII. 17. 

7 
Lokomotivets Hastigl..tedsmaaler ikke Afsnit III. 2. 

bcly�. 
8 

Spørgsmaal om Konduktørventilens, Afsnit III. 5. 
Afla.a.sning ved Split er hensigts­
mæssig. 

C. 8tat·iunerne

!) I Mangelfuldt Togvejseftersyn.

10 / Indkørsel pa.a ikke sikret Spor. 

Afsnit I. 4, 7, 12, 14, 17,
1

1) Der tiltræuges Midler
39, 451), 512), 53, 60, til Meddelelse mellem 
633), 76, 78, 81. I Persona.let indbyrdes I om, hvorvidt Togvejen

er fri. 
1 

2) Sporskiftesignal mang­
ler. 

3) Sporskiftevisere ikke be­
lyst. 

Afsnit I. 5, 15, 24, 291)11) Be at Togspor. 
30, 32, 341), 481), 512),1 2) Sporskiftesignal mang-

l 55, 68, 75. ler. 

I.ti; -Xr. 

I, 

• 
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IA1be-Xr. Sagens E:lassifi<.;ering �r. paa Fortegnelsen V ed tegning 

11 Udkørsel pa,� ikke sikret Spor. Af, nit I. 31), 91), 60, 63, 1) Spørgsmaal om V edlige-

12 

69, 79. holdelse af l\'Ialing paa 
Sporskiftevisere. 

Indkorsel paa. urigtigt, i kkc besat Afsnit J. 76, 832), 

Spor (si luet Spor). 'Afsnit I. 89. 
851). 1) l\'Iaskiuafdelingens Or­

dre til Lokomotivfø­
reme om ubetinget at 
adlyde ethvert Signa.I. 

2) Sikringsanlæget svig­
tede.

13 Indkør el paa besat Spor (sikret Spor). Afsnit I. 18, 19, 211), 33, 1) Ordren >>Skift og giv 

H 

15 

16 

17 

18 

37, 381), 'l22), 70, 73, Signal<<. 
74, 82. 2) Selvvirkende Sporbesæt-

Indkørselssignal ikke stillet paa >>Stop<< Afsnit I. 191).
efter en Togindkørsel. 

Indkørselssignal taget for tidligt til- Afsnit I. 22. 
bage. 

Utidig Omstilling af centralbetjent• Afsnit I. 13, I 91), 40. 
Sporskifte. 

Togvej ikke taget fuldstændig tilbage. Afsnit I. -1. 
I 

Fjendtlige Togveje indstillet med 'for Afsnit I. 561). 
kort Tidsmellemrum. Afsnit I. 84. 

telsesspærre nødvendig. 

1) Spurgsmaal om \nven­
delse af elektrisk Sig­
nalarmskobling.

1 1) Kun Forsøg. 

I 
' 

1) Spørgsmaal om Anven­
delse af Togvejsfast­
lægningsspærre.

19 Ufuldstændigt Blokanlæg. 1) Udkørslen ikke under
Blok.

20 Togvej ikke dækket mod 
bevægelser paa Sidespor. 

lfanger- Afsnit l. -13, 57, 
59, 71. 

Afsnit II. 22. 
Afsnit IV. 11. 

2) Kmdposten ikke i Blok­
afhængighed fra Perron.

581), 1) Ranger ·ignal nu an­
bragt. 

2) Løbske Vogne paa fri
Bane.

Afsnit VII. 112), 152). 

2.L Spørgsmaal om Kontrolafiaasuingl Afsnit I. 64, 80. 
ikke bør undlades ved medgaaende. 
Sporski�er. 

22 'l'ogma.·kine paa et Hovedspor ran- 1 Afsnit I. 271), -16, 
geret ud i en indstillet Togvej. 662). 

23 Lokomotivfører ikke forud w1der- Afsnit Il. 32, 40. 
rettet om en Rangerbevægelse. 

501), 1) Rangering paabcgyndt 
uden Stationsbestyre­
rens Tilladelse. 

2) Spørgsmaal om Tog­
vejene skal dækkes mod
hinanden ved Spæn ·
sko el. lign.

• 

• 

• 

', 

li 

• 
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L�he-Xr. Sagens Klassificering � r. paa l!'ortegnelsen Vedtegning 

24 Modstridende Rangerbevægelser. Afsnit 11. 3, 10, 12, 13, 1) Tavler til Forebyggelse 
24, 38, 39. af modstridende Ran-

Afsuit IV. 241), 302), 34.1 gerbevægelser uagtsomt 
1 forbikørt. 

2) Skødesløs Signalgivning
fra en til Forebyggelse
af modstridende Ran­
gerbevægelser udsat
Post.

25 , Mangelfuldt mtersyn af Rangervejen Afsnit lV. 20. 1) Tungerne i et Kryds-
Afsnit II. 13, 261), 41, 1 ningssporsk1fte lutt.ede 

i 45. ikke. 

26 Fejlagtig Omstilling af et Sporskifte,j Afsnit Il. 36. 
foretaget af en uvedkommende. 

27 Fejlagtig Omstilling af et central-I Afsnit ]I. 91 ). 
, betjent Sporskifte, foranlediget af

! 
en uvedkommende. 

28 Utidig Om ·tilling af et centralbetjent Af ·nit lI. 18. 
Sporskifte under Rangering. 

29 Spørgsmaal om Afstanden mellem Afsnit IL 33. 
Rangerspor og Togveje. 

30 Mangelfuldt Udkig under Rangering. Afsnit ll. 17, 20, 23, 37. 
I Afsnit IV. 24, 3+. 

31 Lokomotiv kørt paa Signal af en Afsnit Il. 15, 38, 39. 
uvedkommende Rangerleder. 

32 Raugerfører overhørt Fløjtesignaler. Afsnit II. 17. 

33 Uforsigtig Rangering mod Person- Af, uit Il. 291). 
vogne med rejsende. 

3± Uforsigtig Rangering med Stød mod Afsnit II. 11. 
en Overkørsel. 

1) Daarlig Udsigt fra Sig­
nalhuset.

1) Utilstrækkelig Bremse­
betjening.

35 

36 

Uforsigtig Rangering med lange Træk. Afsnit lI. 32. 

Løse Vogne under Rangering. Afsnit II. 16, 33, 
351).

34,1 1) Vognen ufuldstændig
I bremset. 

37 Uregelmæssigheder under Rangering Afsnit VI. 8. 
til Færge. 

38 Spørgsmaal 0111 Nødvendigheden af Afsnit II. 21. 
en særlig Instruktion om Rangering 
med Vogne paa Spor, hvorved den 
læsses. 

I 

.. 

• l . 
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l,ehr-k Sagens ·Klassificering Nr. pa.a. Fortegnelsen 

I
I 

39 Tilsidesættelse af de personlige For-: Afsnit II. 25. 
sigtighedshensyn under Rangering.-

-:1-0 Mangelfuld Belysning af Rangerplad- Afsnit II. 1, 3. 
sen. 

41 

4,2 

4-3 

4-± 

45 

Lokomotiver eller Vogne ikke anbragt Afsnit II. 31. 
sporfrit. Afsnit IV. 14. 

Mangelfuld Afbremsning af hensatte1 Afsnit I. 71. 
Vogne. Af.·nit II. 30. 

Afsnit VII. 15.

Løskørende Maskine (.Bctjcningcu fa,l- Afsnit IV. 6. 
det af). 

Indkørselssignalets Lygter nedfiredel Afsnit VII. 18. 
,if en uvedkommende. 

Signalhu betjeningen utilstrækkelig I Afsnit I. 67.
indøvet. 

46 Portørper onalet ikke underrettet af! Afsnit I. 89. 

-!7 

48 

Stationen om en Ændring i den 
gældende Togplan. 

Utilladelig Stationspraksis for Forbi-I Afsnit IL 20. 
kørsel af Stop ·ignal mod Havnen. 

Signal for Togafgang givet forinden; Afsnit I. 36, 65. 
Udkørselstogvejens Indstilling. 

D. stræk11i11gr11. 

V erlteg11ing 

I 
To Tog i samme Interval eller iVIuJig-1 Afsnit I. 20 (jfr. IV. 10), 1) Modkørende Tog pan.

I 
hed derfor. 

I .
35, 41, 491), 522). enkeltsp

. 
oret Bane. 

Af ·nit VII. 9. 2) Forstyrrelser i .Blok-

50 

51 

52 

Tog tilbagemeldtforinden Ankomsten. I Afsnit I. 41. 

Tog afgaaet uden fylde, tgørende Af-' Afsnit L 19, 35. 
melding. 

Gennemkørselssignal stillet forinden Afsnit I. 2. 
Togets Afmelding. 

53 Fejlagtig eller skøde ·løs Togafmelding. Afsnit I. 49. 
Afsnit I. 521).

54 Urigtig Blokbetjening. Afsnit VII. 9. 

55 Mangelfuld Udførelse af Instruksen Afsnit I. 52. 
vedrørende Forstyrrelser i Blok-
a.nlægene. 

1 anlæg. 

1) Forstyrrelse
anlrog. 

Blok-

.. 

-Hl 

A, 
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Løbo-Xr. Sag ns Kl,18sificering Nr. paa Fortegnelsen, 

I 

56 'Forvirret Lede] ·e af et Tog under! Afsnit III. 4-. 
Driftsforstyrrelser paa en over­
belastet enkeltsporet Strækning. 

57 / Plantog afsendt fra sin dgangs-1 Afsnit l. 28.
1 station, hvor det skulde krydse et, 

(nedbrudt) Særtog, uden Kryds­
ningsforlægning med dette. 

58 Arbejdstog af ·endt paa Fribaneordre,/ Afsnit l. 88. 
uden at Forudsætningerne for den-

1 

fi9 

ne · Udstedelse var opfyldte. 

Spørg ·maal, om der ikke ved Tog-I Afsnit l. 6l 1). 
krydsning bør gives Lokomotiv-

1 føreren positiv Underretning om, 
at det krydsende Tog er inde. 

60 Spørgsmaal om det i Togreglementets Afsnit T. 88. 
§ 37, l cl anførte ikke udtrykkelig
·kal indskrænkes til at gælde for
de Krydsningsstationer, vedhvilke
der ikke kan overgaa Tog fra til-
sluttende Strækninger.

61 Nedbrudt Tog ikke forskrift.·mæs ·ig Afsnit I. 35. 
dækket. 

]!,. DP faste &i,q11ale1". 

62 1 Forbikørsel af Stopsignal ved Blok- Afsnit IV. 71). 
post. 

I 

\"ed tegning 

1) Gennemkør.·clssignal
fejlagtig Hlaaet.

1 ) 1 sigtbart Vejr. 

63 I Forbikørsel af 
tioner. 

'top.·ignal ved , ta- Afsnit IV. 52), 9: 12, 13, 1) Spørgsmaal om Kra-
15, 181), 192), 22,232), vene til Personalets al-
26, 28, 332), I. 84-. mindelige Kvalifikatio­

ner. 

64 I Forbikørsel af Stopsignal ved Over- Afsnit V. 14. 
kørsler. Afsnit VII. 2 1 ). 

65 I For_bikørsel af Stopsignal fra Ranger- Afsnit I. 25.

I 
signal. 

66 Forbikørsel af Stopsignal ved Havne- Afsnit II. 20. 
1 baneindkørsel. 

67 :Mangelfuld Iagttagelse af et mindre Afsnit I. 20. 
tydeligt Signal. 

2) I usigtbart Vejr. NB.
Udveksling af :Meldin­
ger om Signalerne mel­
lem Lokomotivforer og
-fyrbøder.

1) Tvist om Signalets Ud­
vi ende.

I. 
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J,tbe-Kr. �agens Klas,;ifieering Nr. paa Fortegnels0n 

I 

68 I Gennemkørende Tog kørt ind paa Afsnit I. 191).
I ,>Kør frem<<. 

69 
I Tog kørt ud uden Udkørselssig!rnl. Afsnit III. 5.
I 

Yedtegning 

l 1) Maskinafdelingen Or-
1 dre 363.

70 I Udkørselssigual mangler eller er an- Afsnit I. 3, 36, 53, 60, 1) For langt inde.

71 

bragt for langt inde paa Stationen. 64, 651), 80. 

I Spørgsmaal om Fornndriug af Prin- Afsnit I. 67, 72, 86. 
cipperne for Udkørselssignalernes 
Opstilling. 

72 Forveksling af Signaler i et Sigual- Afsnit I. 721). 
billede. AfsJ1it IV. 262). 

73 Sporskiftesignal forvekslet med Ind- Afsnit I. 261 ). 
kørselssignal. 

74 Spørgsmaal om Tilvejebringelse af Afsnit IV. 5, 7, 8, 19, 
bedre OrienteringsmidJer for Loko- 23, 33. 
motivper onalet af Hen,•yn til Kørs-
len i usigtbart Vejr. 

75 Sporskifteviseretidligere ikke anbragte Afsnit J. 80. 
efter samme Princip paa alle Sta-
tioner. 

76 Spørgsmaal om, hvad der kan gøres Afsnit IV. 9. 
for at sila:e, at Signallysene brænder 
klart. 

77 Spørgsma.al om Indførelse af Signaler! Af, nit I. 45, 59. 
til Tilkendegivelse af, at Togvejen 
skal gøre· fri. 

78 Spørgsmaal om blaat Lys ikke bør Afsnit I. 63. 
anvendes ved Sporsln:ifter, der fører 
ud til Bagspor. 

79 Misvi ·ning af fremskudt Signal. 

�O MisvisninO' af Rangersignal. 

F. Fogte1·signalP1·.

Afsnit IV. 21).

, Afsnit I. 251).

81 Rødt Flag som lste Del af Haand- 1 Afsnit IV. 32. 
signalet >>Forsigtig<< ikke tilstrække-
1 igt paaagtet. 

1) Udkørselssignaler.
2) Indkørselssignaler.

1) Anvendelse af dobbelt­
armede Indkørselssig­
naler uheldig.

Grønt Lys bør kun
bruges i Mastesignaler.

1) Spørgsmaal om det bør· 
pa.alægges Baneperso­
na let at føre Tilsyn med 
Signalernes Stilling. 

1) Tilfældet tvivl ·omt. 

-

.. 

I. 

,.. 



Ltbe-k 8agen.· 1\1::i,<,;iticering 

G. LNluerogl11i11ge11.

32 

;\I'. pa:t FortC'gnel en \' f'CltP"l1 j Jlf' 
' ,., 

2 Aahentstaaende Lecl pa.a. fri Bane. Aisnit V. I, 2. , 9, '101) 1) Ovcrkorscl.•;;ignal paa
11, 12, 1-1-, l 5. >>Stop<<. 

3 Køretøjspærret incl(' mellem a.f,·tands- Afsnit V. 6.
betjente Bomme. 

4 Aahcntstaa.ende Led paa tation. Afsnit Y. 3, -i2). 71). 1) pørgt:1ma.al om Uclvek.·-
ling af Tegn mellem 
Ledvogter og tn.tion 
ti I 'filkenclecrivelse af,
at Ledvogteren hn.r 
overtaget Led bevogt-

I 
ningen. 

2) Toget pa .. ·eret Over­
kørslen tidligere encl
for.-k.riftsm,es:ig tilladt. 

85 For sildig eller udeblevet 
nmg. 

Liniering- Afsnit,. l, 3 (jfr .. \f.
snit l. 11 )- \ 

6 Ringning overhørt. 

7 Klokkeværk i orden. 

1 Af. nit V. 4-. 

Afsnit , . 9. 

8 Alarmsignal til Linien upaaagtet af Af,mit I. 201). 

trækningsmandskabet. 

H. A'M·tde11. 

9 Tog kørt paa Afgangssi«nal (med Afsnit J 11. 51 ). 
tationsklokken) for et andet '!'og. 

90 Vogn afhængt i Hovedspor uden Sta- Afanit I. 7. 39. 
tion, be. tyreren Tilladelse. 

91 Lokomotivfører ikke stedkendt. !Af nit n. ]3. 

92 Lokomotivfører ikke kendt med Tm:enl Af. nit IV. 16. 

93 Tog kort udover 'porets Ende ved! Af, nit I V. ] .
Indkør len paa. en >>farlig<< tation. 

1) 'porgsmaal om Alarm­
:ignal ,·kal give·, hvor
to Tog i samme Ret­
ning er lukket ind i
samme Jnten·al. 

1) Togføreren ikke iagtta.­
get de elektriske Ly:­
Afcrangssignaler. Loko­
motivforeren ikke ia.crt­
taget Ud kør ·elssignalet.

94 Kørsel med for . tor Ha. tighed. Af, nit 1'. 51), 15, 22. 1) Ved OveTlu�ling;;.·tation.
Af nit VIL <L 

95 heldig Sammcn,·ætnin« af To«et og!Afsuit Vll. 17.
lign. Afsnit J. 90. 

,., 

: 

(. 



litbe-Sr. kagen. Kia si ficering �r. paa Portcgnelsen 

9G Hirndingsapp:i.rnt paa Lolw1110t iv i .\fsJtit, I V. I:\ l(i (?). 
Uordrn. 

97 Uensartet (?orclrling af 13rrrnsrvognn fanit ] 11. 2, 1). 

i Togrt. 

98 De sværeste Vognr ikk<' anwndt som Afsnit lV. 15. 
Bremsevog1w. 

99 tilstrækkelig Br m, ebrtjening. Af, nit 111. I. 

100 Lokomotivføreren ignal om Betje- Af nit TV. 12. 
ning af Konduktørventilerne ikke 
efterkomm t. 

101 Brem ·ebetjcningen overhørt Fløjte- Af nit III. 2, 9, 10. 

102 

•jr,naler fra Maskinen. Afsnit TV. 23, 2 . 

til· r::okkrlig Br m evirkning. 

I. D1·æ1;i11e1·1 'Trnllier o_q
lobske Vogne.

Afsnit TV. 16, 2 .. 
Afsnit VII. 7. 

r rltcgning 

1) 'l'ogsprnrngning. 

L03 Dræ:inr ellrr Trollie pr�akørt af Tog. Afsnit VII. 3, 101), 2 
22. 

1), 1) B rusede Personer. 

l<H lovlig Kør rl med Trollie bundet Afsnit VII. 5. 
bag i To". 

105 Lobsk Vogne paa fri Bane. Af nit VII. 11 15. 

106 I Vrjfarcncle paakort af }fotordncsirw. Afsnit VH. 13. 

107 

K. Orer/'arten1e.
for igtig a.vig rin<Y. Afsnit VI. 10. 

108 ignal fra Kaptajnen til fa ·kinen Afsnit VI. 7. 
fejlagtig efterkommet. 

109 Uheld paa Gnmd af, at Palen i Færge- Af nit VI. !). 
kla.ppernes mckani ·k Ophcj nings-
pil var slaaet for. 

I 
2) Dræ ine anbragt i en

, indstillet Togvej. 
NB. 'pørgsma.al om 

Forandring af Bestem­
melsen om, at Dræ­
siner skal v::ore t�f por 
15 1inutter før 'J'og kan 
vente·. 

l' "> 

.. 

' t, I 

'I I) (• 

I 
I ' I 
I 

1 I, 

• fl 



IAbe-Nr. 

I 10 

111 

112 

Sarr Il Kia sifi ·e1focr 

L. Almindelige l!orhold.

34 

J Nr. pa::t �'ortccrncl,;cn 

ForsommrL rr vrd Fratrrodel. af Tjc- Afsnit J. 4-71). 
nrstr. 

I 
I 

I 

derom. Af ·nit lV. 91), 33. 
For lang 'l'jeil<'St(•tid rllrr Paastand

l 

Af ·nit I. 2. 

dtcgni11g 

1) Hvor Aflø:ning :kal
finde , ti-d, maa <lrH
tjen ·thav('Jlde ikke frn­
trrodr, forinden Aflosr­
rrn har meld :ig.

Hvor Aflosni11g ikk('
:kat finde Strd, man. den
tjensthavende melde sig
ho: sin Forc:atte.

1) Turbytning.

ÆdrnPlirrlt ds porg,mw.alct. Af. nit I. H, 47. 1) Ran"rrfører paavirket.
A[mit lT. 281), 43,441). 
Af ·nit V. 14, 15. 
Afsnit Vll. 10. 

I I :1 Jntt>L at b mmrke. IA{ Hit I.], 6, 8, 10, 16, 
23, 31, 5+, 62, 77. 

Af ·nit II. 2, 4, 5, 7, 8, 
14, l!), 30, 42. 

Afsnit III. 12. 
Af, nit V. 5, 13. 
Af nit VI. 1, 2 3, 4, 5, 

I 
6, 11.

Af, nit VII. 1, 2, , 12. 

1(' 

0 C S • I 

,. 
. :.. 
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DE DANSKE STATSBANER. Bilag 3. 

Kjøbmharu. de11 /!!. Noi·rm/,er /914.

1'i7 

I Besvarelse af Komrni .. ionen krivelse af 2 . .Februar d. A. tillader man 
. ig nedenstaaende at meddele tle øn ked Oplysninger for en Del Lokomotivtypers 
Vedkommende om, hvor meget det ]1\'ilende Drivhjulstryk forøge mel be temte 
Hastigheder og Fyldningsgrader i Uylindrene om Følge af Kontrn,vægtenes og 
Driv tang, trykkene fodflyclel. e: 

Loko.­
Li tra 

K 

C 

p 

p 

R 

A 

(+ 

' 
I . . .B orøgel af det 

Ha tighed I Omtte_ntlig hvilende Driv-
i.kmj'fime 1;:�lclnmgs- hjulstryk i '

l
'ons 

\:JO 

90 

90 

90 

\:JO 

70 

;i() 

�() 

"rad pCt. pr. Hjul 

10 1,60 

10 1,00 

30 l,30 

30 J ,26 

25 4,17 

15 1,2a 

25 1,40 

20 1,:17 

.A. l<'loor. 

Anm. 

ForresttJ 
I Drivhjul 

Bage te 
Drivhjul 

Loku.- "r. 
l<i0-173 

Kom1niflsio11r>11 a 11r1r1w,111i1• ,'-,'ik/;1'1'/i ('( /., j i1rlw ltlr,11e r r>d , 'tat., l11111 r> rn l' . 
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Bilag 4. 

Undersøgelser over Køretøjers Stabilitet ved 

Kørsel gennetn Kurver. 

Beregning af et Køretøjs Sikkerhed mod Væltning i Kurver.

Følgende Betegnelser anvendes:

G = Køretøjet ægt
H = Tyngdepunktet· Højde over 'kinneruc
C = entrifugalkraften
Mil= Vognvægt ns Moment om Yder kinne
M c = Centrifugalkraftens Moment om Yderskinne
g = 9, l m/, ck. = Acceleration n ved det frie Fald

G 1\1 = = Køretøjet l\ia e

V = Hastigheden i Kilometer pr. Time
v = Ha tigheden i Meter pr. ekund
R = Kurveradiu i Meter
b = 1,5 m =Afstanden mellem Hjulenes nder tøtningspunkter paa kinnerne
h = Overhøjden i Kurven
� = Hældningsvinklen for poret.

Da Overhøjden kun er lille i Forhold til fstanden b, sættes
. h , srn p = b u- tg 1:,.

Sikkerhe<l. n mod Vceltninc:r maale · ved Forholdet mellem T nc:rden og Centri­
fugalkraftens fomcnter om den ydre Skinne Wig. I).

Tyngdens Moment er:

l\'C = G (; cos p + H sin · ) =gM ( � cos 13 + H sin ).

Centrifugalkraftens Ioment er:
Mv� . b . Mc = ] (H COS -:- 2 SIIl 13).

Og Forholdet mellem di se:

fe = 

gM (H sin 13 + : cos p)

J\fv� (H 
,=l b . 

R os r-'-:- 2 S!Il 

gR 2Hh + b2 

= X 

v2 2 Hb-:- hb

.\ . 

s \ 
t, 

l' 
' 

J 

H " (l 

.. 
g 

li 1111 

s • 
' u 

\ 

I , \ ,.. :, 

w 

\ 

'l 

C 



'ikkerhed k efficienten f0 er altsaa uafhængig af Køretøjet· ægt. I Produktet 
tilhøjre for Lighedstegnet er første Faktor uafhængig af Køretøjets Beskaffenhed, meden 
den anden Faktor bestemmes af Overhøjden og Tyngdepunktets Højde over kinoerne. 

Da h (Overhøjden) er en forholdsvis lille tørrelse (højst 0,125 m) e det, at 
Sikkerhedskoefficienten f0 tilnærmelsesvis er omvendt proportional med H. 

Paa den vedhæftede Tabel I er Sikkerhedskoefficienten fundet for H = 1,8 m, 
hvilket omtrentlig svarer til Tyngdepunktets Højde over 'kinnerne ved R-Maskinerne 
(H er her 1,815 m). For K-Ma kinerne er H = 1,3 m og , ikkerhedskoefficienten mod 
V æltnina faas altsaa for denne Maskine ved Multiplikation af Tabel I's Tal med l : 1,3 
r:r.; 1,38. Paa samme Maade faas ikkerhedskoefficienten overfor Væltning af en O11-
Vogn ved Multiplikation af Tabellens Tal med henholdsvis 1 : 1,42 (/) 1,27 og 1,8 : 1,4 7 
'lJ 1,23, alt eftersom Vognen er fuld eller tom, idet Tyngdepunktets Højde over kinne­
top i de to Tilfælde er henholdsvis 1,42 og 1,47 m. 

t:-, 8 0 I, \' 

t' 

.. ,8 

• 
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Sikkerhedskoefficienten for Væltning. 

f = aR . 2 Hh+ b2 v1 2 Hb-hb under et Jærnbanekøretøjs Passage med forskellig Hastighed i Kurver med for kellig Radius og Ov højde, beregnet for Køretøjer med TyngdepunJ..-tet i 1, m Højde over kinnetop. 
60 km/r.

Tabel T. 

h I Rcm 

= l

i o ::- 2,5 5,0 7,5 10,0 
4,8 6,5 5,0 5,3 

9,4 6,8 7,2 
14,7 1' 26,2 I I 5 .8 1 I 235,5 I I 0 9,9 15,-! 27 ,4 I 6 L 6 I 246,6 2,5 10,3 16,1 12 ,7 64,4 257,8 5,0 

0 
0 
0 12,5 

5,5 5,7 6,0 7,8 111,2 17,6, , 1 31,� I 70,2 2 0,9 10,0 7,5 I 10, 1 16,8 :rn,9' J 67,3 269,3 ,,5 
1 ,1 11,7 . 1 ,3 j ! 1 32,5 I 1 

73,2 292,'i 12,5 
---;--t--r-----r--t--;--t--r-

----r
--t--;--,.----+--+-------,,----+--+---+--+----+---r----+---'---"--+----'----+- �-----,--�--,�-----------i-----r----r----0 4,3 5,9 ,1 8,5 I 1 13,2 23,5 1 1 53,0 I ·, i 211,9 0 

6 
0 
0 
00 

i3 

C 
0 :;; 

;:g 
4,5 4,7 I

6,2 6,4 8,9
1 9,3 I 13,9 14,5 24,7 25,81 : I 

55 51 58,0 22 I ,9 232,11 �:i 7,5 4,9 6,7 I 9,7 1 15,] 26,91 I 1 60,6 242,4 7,5 10,0 5,2 7,0 '10,l F,8 I 12 ,l I 63,2 252,8 10.0 j 12,5 5,4 7,3 1 , 1 10,5 16,5 I 29,3 65,9 i , I .a.63,-! 12;5 3,8 5,2 4,0 5,5 4,2 
I 5,7 I 11,8 20,91 I I I 47 2 188,4J I I12,3 21,9 ' 49 3 I I 197,3 1 0 2,5 5.0 

'-0 
C 
0 s 

0 2,5 5,0 7,5 10,0 12,5 
4,4 4,6 6,0 ,6I I 9,0 

12 9 ! 22 9 51,6 1 206,3 
1 13,5 23,9 I 53,9 I 1

215,4 14,0 I 25,0 56,21 I I 224,7 - r:
I.,> ;3 10,0 I]2,5 I 

0 .a.,5 5,0 7,5 lO,O 12,5 0 2,5 
;:;,o 7,5 1 0,0 12,-0 2,5 5,0 7,5 10,0 12,5 0 2,5 5,0 7 5 10,0 ' ] 2,r: 

3,4 

2,9
1 
I I 24 , I 
I 

1,9 

3,5 

3,0 

2,5 

2,0 

3,7 

3,2 

2,6 

2,1 

4,8 4,6 
3,8 

4,2 
39 

3,3 3,4 3,G 
I 3,31 

2,7
1i 2,9

2,2 2,3 

3,0 I 2,6 

2,4 

4,8 5,0 5 2 

4,1 4,3 4,5 

3,6 3,7 

2,7 2,9 3,0 

5,5 I 5,7 

4,7 I 4,9 

3,9, 4,1I 

3,1 3,3 

6 6 I I I I • 6,91 I ;7,2i 7,5 1 7,9

6,7 
I 4,7 4,9 5,2 , 5,4 

5,G 

3,8 3,9 4,L 4,3 4,5 
2,8 

9,4 

7,0 

5,8 

4,7 

14,6 26, 0 58,5 I 234-,2 I 10,3 18,31 4-J,2 I 164,8 I10,8 )9,2 ,J3,2 172,6 11,3 20,1; ,4-5,l , I 180,5 

8, 

7,4 

I9,2 I 

11,8 ' , 20,9 I 4.7,l, ]88,5 12,3 1 i 2] ,8 I 4 9,2 I 196,6 12,8 j 22,8 j 51,2 ' i 204,9 
15,71 I I 35,3I I 141,3 I I I 

9 7 
, 

1 10 1 ' 

I] 6,4 j 37,0 1148,017,2 
I

38,7 154,7 )8,0 I 40,41 I I ]61,6 

7,7 

I 6,2 1 
I
I

', l 

6,4 

10,5 11,0 I 
13,7 

1 1 8,,, , 4-2,l 168.5 119,5 I j I 1 4-3,8 . I 175,629,41 130,8 117,7 123,3 
,41 

]3.1/ I I ]4,3, 15,0 I 8, 
I 9,1 I

li\61 J6,3
32,2 128,9 33,7 ]3J,7 

6,7 
I 

I 7,0I I 7,3 

I 35,1 
J0,5 I i 23.5 I 1 ]l,01 . 124,7 1 

36,6 

I Jl,51 12 0 I 
I 25,8 

I I ' 12,5 26,9 1 2 ,1 j I I 13,0 , J 29,3 7,8 17,7 I 

140,5 I J.J.6,394,2 98,6 103,ll 
J 107,7 I 112,4 1117, l 70,6 

2, 5 1 -.J 

5,0 g 7,5 a JO,O 12,5 0 I 

2,5 I a-, :3,0 I g 7,5 10.0 I a 12,5 0 I �,5 5.0 7,5 J0,0 ]2,5 
O• 
0 
0 a 

0 25 1 
) � 5.0 g 7,5 s lU,0 12,5 0, 

5 I 2,5 
:::, 

1 ·  
3,0 

1,41 I 1,5 l,G 
2,0 2,1 2,1 3,0 3,1 4,6 8,2 4,8 I 8,6 ]8,5 I 19,31

1 
74,0 1 77,4 I I 

o,8 1 : 
2,3 I e;., 5,0 g 'i.5 g 7,5 10,0 12,5 

I 0 
I

2,5 E 5,0 g 7,5 
CN 10,0 I 12,50 2,5s g I �:g � 10,0 12,5 
RI cm

h 

J
I = 

1,6 1,7 1,8 1,011 1,0 1,3 
1,1 1,1 1,1 1,2 

0,5 0,7 0,5 0,5 0,5 0,6 0,6, 
0 2,5 5,0 7,5 10,0 L2 5 0 

1,4 1,4 
I I0,7
1 0,7 

I I 

2,2 2 31 ' I 

1,5 

0,7 

I 2,4 
I 

I 1,61 I 1,6 
I 

I
0,8 0,8 

1,9 2,0 

0 91 
· I 1,0 

I 

3,2 3,4 3,5 
2 1 2,2 2,2 2,3 

2 9 J I 
' 1 

3,1I I I 3,2 

I I 1,51 1,5 1,0 1 ,6 
1,1 1,1 1,2 

5, ll 5,3 9,0 j 9,-! 5,5 
I 5,2 5,5, 5,7 3,4 I 3,5 , 3,7 

6,U 
I 6,2 

2,6 I 
1,7 

2,1 I2,9 3,0 1,8 3,1 1,8 

9,8 
I 

6,5 

3,3 

11,8 112,3 12,9 

20,2 

13,5 

5,91 6,211 6,4 
I I 6,11 
I

21,1 22,0 47,2 
14,0 14,6 

23,5 
7,0 7,3 

I �I 5,0 � I o,o , 12,: 0 12,5 510 7,5 ] 0 o, 12,5 � 2.5 5,0 7,:_ I o,u 12.5 0 I 2.:i j 0 7/1, , 0.0 12,� 0 I 2,:> 5,0 7,5 10,0112,5 0 
90 km/•r 7� kmf,r 60 kmf,r 45 km/r 30 kmf,i,

49,3 

24,7 
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I 
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13. 

Vindtrykkets Indflydelse. 

Ved Bedømmelsen af Køretøjernes , ikkerhed mod Væltning under Kørslen 
Kurver er det onskeligt at kend Betydningen af Vindtrykket. Dette. Indvirkning er 
<l rfor nedenfor beregnet for hvert af de 3 Køretøjer

R-i\Iaskinen,
IC-Maskinen,
',.-Voanen.

a. 

R-Maskinen.

Lokomotivets Vindflade og dennes Moment beregnes af nedenstaaende Tabel: 

Tabel IL 

K onstmktionsdel 

kor ten .............................. . 
Dom ................................ . 
K del ................................ . 
Rum mellem Kedel og Ramme ......... . 
1iamn1e .............................. . 
l?ørerhustag .......................... . 
Førerhusvæg .......................... . 
Rum under Rammen .................. . 

Re�lnkli:- ,,koefficient 

0,7 
0,7 
0,7 
0,8 
1,0 
0,2 
1,0 
0,8 

Areal 
ni:! 

0,5 X 0,6 
0,4 y 1,6 
1,9 X 8,:J 
0,2 X 4,2 
1,0 X 10,5 
1,0 X 2,8 
1,3 X 1,8 
0,7 X 2,0 

Ved et Vindtryk af 150 kg/m2 faa Væltningsmomentet: 
56,9 X 150 C/J 8550 kg m.

'r;ykJ)Unk- I 
tets Højde 

over 
kinnetop 

m 

4,1 
4,0 
29 
1,8 
l,2 
3,7 
2,5 
0,4 

Moment 
m3 

0,9 
1, 

32,0 
1,2 

12,6 
2,1 
5,9 
0,4 

56,9 

Idet Lokomotivets Vægt (tjenstfærdig) er 70 Tons, bliver ikkerheden mod Vælt-
111ng under Vindtryk: 

70000 l,5 

X 2
8550 

b. 

6, I •l. 

K-Maskinen.

Lokomotivets Vindflade og dennes Moment fremgaar af følgende Tabel: 

, 

J 



10 
Tabel III. 

Konstruktionsdel Reduktion koefficient 

Skorsten .............................. . 0,7 
Dom I og II ......................... . 0,7 
Kedel til Rammens Overkant .......... . 0,7 Ramme .............................. . 1,0 Førerhus ............................. . 1,0 Rum under Rammen .................. . 0,8 

.Areal 

m2 

1,3 X 0,5 / lf0,8 x 1,1 \ 0,3 x 0,4 1,3 X 6,1 1 0,9 X 8,5 1,7 X 2,2 0,6 X 1,7 

Ved et Vindtryk af 150 kg/m2 faas Væltningsmomentet: 
31 ,3 X 150 'YJ 4690 kg m. 

� �--·'rrykp11nk-tets Højde Uomcnl o,·er 
m3 Skinnetop 

m 

3,4 1,6 3,2 2,0 2,8 0,2 2,1 11,7 0, 6,1 2,5 9,4 0,4 0,3 
31,3 

Idet Lokomotivets Vægt er 42 Tons, bliver ikkerheden mod Væltning under Vindtryk: 
42000 X \5 

4690 U"J
5,7 -

C. 

Cn-Vognen. 

Køretøjets Vindflad og dennes Moment fremgaar af følgende Tabel: 
Tabel IV. 

Konstruktionsdel 

Ovenlysopbygning ...................... 1 Tag .................................. . Vægside .............................. . Forrum ............................... . Harmonika ........................... . Rum under Vognkassen ............... . 

Reduktiu11s­kocfficient 

1,0 0,0 1,0 0,7 1,0 0,9 

Areal m� 

0,5 X 16,5 0,4 X 17,4 2,2 X 15,8 2,2 X 2,8 2,2 X 1,2 0,9 X 8,3 

Ved et Vindtryk af 150 kg/m2 faas Væltningsmomentet:
122,3 X 150 (/.) 18350 kg m. 

- - - -' 'l'rykpu11k-
l tets Højdeover 'kinnetop 111 

3,8 
2,1 2,1 2,3 0,4 

l\Iomeu 

m3 

31,4 
73,0 9,1 6,1 2,7 

122,3 



li 

Idet Køretojet Vægt ubela tet er 4:1,8 Tons, bliver ikkerheden mod Væltning 
under Vindtryk: 

4:1 00 X l,5 

2 
18350 

C. 

1, 7]. 

Sikkerheden mod Væltning for Centrifugalkraft og Vindtryk. 

Dersom 

M0 
er entrifugalkraftens Moment om Yderskinne, 

Mv er Vindtrykkets Moment om Yderskinne (Vindtrykket forud ættes at virke 
samme Retning som Centrifugalkraften), 

Mg er ognv gten Moment om Yder ·kinne, 

bliver ikkerheden mod æltning under Indflydelse af entrifugalkra� og Vindtryk: 

M1-: 
=n 

le + M.

Heraf faa.-: 

hvor fe og fv er ikkerhed n mod V æltnina for henholdsvi entrifugalkraft og Vind­
tryk alene. Sikkerheden mod V æltning under største Vindtryk er beregnet under B. Af 
Tabel V fremaaar, hvilken ikkerhed mod Væltnina man maa kræve for Centrifugal­
kraften alene for at opnaa 'ikkerheden 1,5, 2, 2,5 ocr 3 overfor Væltning under den 
samlede Indflydels af Vindtryk ocr entrifugalkraft. For K-Ma kinen ocr 0-Vognen er 
Sikkerhed ·koeffwienten baade angivet for Køretøjerne· virkelige Tyngdepunkt højder 
og - af Hensyn til Brugen af Tabel [ - omsat for en tænkt Tyngdepunkt højde af 1 ,8. 

ikkerhod mod 
Væltning vod 

Centrifugalkraft 
og Vindtryk 

1,5 
2,0 
2,5 
3,0 

Nødvendig 

R-Maskinen T
-,: 

I' 
H=l,8m !, 

2,0 
3,0 
4:,2 
5,9 

Tabel V. 

ikkorhed mod V æltning for Centrifugalkraft alene 

li= 1,3 m 

1,9 
2,9 
4:,0 
5,6 

omsat for 
H=l, m 

1,4: 
2,1 
2,9 
4:, l 

l 
f 

C,.-Vognen 

omsat for 
I-I=l,42111 

1 
1I=l,8m 

12,5 9, 

uopnaaelig 

• 

L. 

1 + 1 
n - fe f.. ' 
1 

(l ,. 

K-Maskinen 
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D. 

Betydningen af Sikkerhedskoefficienten. 

N aar 'ikkerb den mod V æltnin, er n, saaledes at 

M g = n�L, 

maa Momentet-. der virker til Væltnin�. foroaes med 

n-:-1 

for at V ::cl tni 11g skal i ndtræcle. 

.Mµ, 
11 

For t por i Kurve uden Ovrrhøjde er ·Ms = ! Gb, se Betegne] erne i A; en 
n ..;- 1 

V æltning vil indtræde, naar Inderhjulene amtid.ig faar et lodret tød paa p = P, 
Il 

hvor P er Hjultrykket, uden at Yderhjulene pciavirkes. 

Tabel VI anaiver i Henhold hertil det til en V æltning af det paagældende Køretøj 
fornødne tød ved Inderhjulene for for kellige Sikkerbedskoefficienter: 

Tabel VI. 

ikker hedskoef fici en t 
\" æltning indtræder, naar Inderhjulenes Tryk 

ved et tød forøges med 

1,5 
2,0 
2,5 
3,0 

n ..;-1 
I Fig. 2 er Kurven x = - optegnet. 

n 

.X 

-1,o 
0,8 

0,6 
0,4 
C,2 

l:Jd..L 
..,t" = n.. 

3 

Ti.,9 2. ..

0 33 
0,50 
0,60 
0,67 

G 

n 

.,. 

J 

. 
I 

s 
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Bilag 5. 

Undersøgelser vedrørende Højden af Perroner. 

I. 

Fodtrinenes Højde over Skinneto11 ved SLatsbanerne · Vo"ne. 

(i\Ieddelt af Maskinafdelingens Kon ·truktionsstue). 

1'ruek vogne. 

Indergangsvogne med 2,5 m lnwk ...... . 

Kupevogne 

2-akslede Vogne.

2,1 - ...... . 
- 21 -

Almindelige Kupevogne ................. . 
Indergangsvogne ....................... . 
2-Etages Vogne ........................ . 

Vognbunden 
Højde 

rnrn 

l.270 
)220 
1275 

)275 
]2H4-1275 

)7)0/ fif> 

I I 

1 te 'l'rin 2det 'l'rin 

mm mm 

61.0 940 
580 !:J00 
5"0 930 

5 0 I 920-930
580 8!:J5 
585 895 

Alle Maal gælder for ubelastede Køretøjer, for hvilke Pufferhøjden normalt 
er 1040 mm (;35 mm Afvigel er opad og nedad er tilladt). For bela tede I øretøjer 
tillades Pufferhøjder af 9 0 mm for Inderganersvogn med Overgan°· bro og 940 mm 
for andre Vogne. 

H. 

Perronernes Højde o,1er Skim1eto1). 

De danske Statsbaner. 

Lave Perroner ......................... . 
Høje I (normale) .............. . 

Il ....................... . 

Udenlamlske Daner. 

Lave Perroner 
efter ,,'l'echnische Vereinbarungen" 

- ,,Bau- und Betrieb ordnung" ..... . 
Østrig .............................. . 

Høje Perroner 
efter "Technische Vereinbarungen" ..... 

- ,,Bau- und Betrieb ordnung" ..... . 
England ............................. . 
Tyskland (som Regel) ................ . 

Højden over 
Skinnetop 

mm 

2fi0 
fi 0 
760 

350-210
380 eller mindre 

Bemærkninger 

200 eller mindre (Rull: Ent;yklopædie) 

( ætter kun Fritrums­
profilets Grænser) 
( do. ) 

901-7fi0 (Ri.il!: .E,ncyklopædie) 
7fi0 eller mere "Ei enbahntechnik 

der Gegenwart" 

NB. Ved Statsbanerne 2-Etages Vogne ligger nderkanten af Vogndøren for den 
under te Vognafdeling 785 mm over kinnelop ved ubela 7tede Køretøjer. Ved
belastede Køretøjer ka11 denn Højde form ind kes til fi ·5 mm. I 

' 
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Bilag 6. 

Oversigt 

over 

Sporafløb paa fri Bane. 

l. Spol'afløb 5. Ang11 't 1906, Mnukebjcrg-.Bl'eJninge.

Vogn Iv 20152, der var bageste Vogn i 'l'og fi 124 (1. Afdeling uf 'l'og 940) 
afsporet med fol'L'e te Hjulpar. , ognen var læ et med Rej egods. poret var lagt 
med æhlre, stærkt lidte 32 kg kinner, og et kinnestød umiddelbart foran Af porings­
stedet havde løse La kebolte og var noget eftergivende under I{ørslen. .Hovedn,arsagen 
menes at være Fremførel e af en let 2-ak let Yogn bagest i et hurtigt kørende Tog . 

2. Sporafløb 24:. Juli 190 , Had ten-Lerbel'g.

Iv 20237, der var bage. te Vogn i 'Iog f\139 (1. Afdeling af 'rog 949) var aa 
godt som tom, idet den hm indeholdt 5 i1 6 Ifo-fferter. Vo• 7nen afsporet med alle 
4 Hjul. poret, der var lagt med 32 kg kinner paa Afsporing tedet og c. l km mod 

• Nord, hvor den nye -:1:5 kg Overbygning beO'yndte, var i Orden. heldet mene at 
skyldes Anvende! e af en let 2-akslet , ogn bagest i Toget, medens dog og aa den 
Omstændighed, at 'l'oget har haft et hurtigt Løb paa de ældre, stærkt lidte kinner, 
menes at have været medvirkende. 

3. Spornfføb I • Augnst 1908, Ha ela"'er-Hornin°· .
• 

lv 2004-2, der var bacre te Vogn i �'og !J42, af poret med begge Hjulpar. 
Vognen var læ set med 500 kg Rej egocl. poret deformeret, hvilket mene,; sket ved 
Afsporingen. poret var nye 4:') kg 'kinner, der beg 'nclte 1 km :Nord for Afsporings-
stedet. Der va1· ikke arbejd t i 'poret de sid"te ' Dage. heldet m ne at kylde 
Anvende! e af en let 2-ak I t r orrn bage t i Hurtigtog. 

<i. Spot·aftøb 13. A11ril 1909, Syd for Støn-ing. 

Is 4763, der var næstbngeste Vogn i 'rog !J21, afsporet med begge Hjulpar. 
Vognen var kun læ set med 500 kg Ilgods. \ ognen ingen 11 ejl. Aar agen menes at 
være Anvendelsen af en let 2-ak let Vogn bagest i HurtiO'tog. 'poret befuncl t i  Orden. 
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5. 'pora,ftoh 1 . An"nst 1909. paa St rni-t rnp JIJ)I.

\ ogn Id 20190 cl r var bag st i 'J'o rr 91-, af por d i en 3000 Fotl · Kurve 
S 11 for nonllirr te Indgan•r1-;spor ·kifte paa . 'tevnstruJJ Holcleplad , men den korn attrr 
paa Spor i , elve porskiftet, der blev nogl'L beskadiget. \ ogn n ,·ar en let 2-ak let 
God vogn, lros t med llgod ·. Ladningen Vægt ikke opgivet . poret var det ældre 
32 kg por. Nærmere teknisk nder, øgel ·e er ikke foretaget. 

6. 'porafløh 9. ept mller 1909, 8tev11strn1J-Uanile1-..

(i lette 2-ak. lede Per on-, Po t-, Rej.-errocl. - ocr God rncrne bage. t i 'J'og \1 I :J 
n fsporede, medens cle Øl'l'ige Vogne, der del rnr 4-aksl le, d ls tungere 2-akslede, 
forblev paa poret. Paa 1helds-tedet blev der arbejdet vecl Udv k ling af ældre 
32 kg kinner med nyere 45 kg ,'kinner, e den vedføjede '1.'avle. Der var ikke for­
ordnet langsom Kør. l n over Arbejd. tedet. � poret blev ved heldet noget deformeret, 
og det er ikke ved nd r øge!. en kon tateret, at poret forinden l1eldet havde væ­
sentlige .Mancrler, men der er ved tidligere 'l'oa,; Pa sage over Arbejdsstedet iagttaget 
betydelige lingringer, der tyder paa jævnheder i poret. nder 0gel:en har ikke 
givet noget bestemt Holdepunkt med Hensyn til Aarsa/Ten til Uh Idet. 

7. 'porafløh 2. Jnni 1911, RJerregrav-ltanders.

Qc 340 L3, der var bag . te Vogn i Tog 970. af poret med begge Hjulpar. 
ognen var læs et med 4000 kg Fi k. (]heldet mene at skyldes Anvende] e af n let 

2-ak let Vogn bagest .i et hurtigt kørende 'I og i Forbinde] e med den Om tænclighed,
at poret har haft noget for tor dvidel. e paa Afsporing stedet.

. S1)0raflob 3. Septembet· 1912, Brnmminge-GJørding. 

De to bacre te , ogne i 'log 101-:l-, '.l'ruckvognene Cm 10275 og Em 2155, af 
hvilke den id te var bagest, af porede med alle Hjul paa henhol l ri bageste og 
forreste 'l'ruck. Der blev paa trælmincren arb jdct i poret ved Udveksling af ældre 
32 kg kinner med nye 45 kg 'kinner. Der er ikke ved ndersøgel en tilvejebragt 
Klarhed over, hvorlede porforholdene fakti k var paa Oh lcl tedet, idet de i saa 
Hense nde afgivne Erklæringer er indb rdes modstridende, og en kit. e af helds­
stedet ikke er optaget umiddelbart efter Hporafløbet. Der var ikke forordnet langson1 
Kør. el over Arbcjdssterlet. nrlersøg-el en l1nr ikke givet bestemte Holdrpunkter med 
Hensyn til A ar agen li I l "helclet . 
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Bilag 7. 

Maaling af Skinneslid paa det 37 kg Spor paa Strækningen København-Roskilde 

den 21. Oktober 1915. 

Stræk ning 

Glostrup Station ........ .
Glostrup-'11aastrup ..... .

do. - do. . .... .
do. - do. . .... .
do. - do. . .... .
do. - do. . .... .

'l'aastrup-Hedehusene 
clo. - do. 
clo. - do.
do. - do. 
clo. - do. 

Hedehusene-Roskilde ... .
clo. - do. . .. .
do. - do. . .. .
do. - do. . .. .
do. - llo. . .. . 
do. - do. . .. .
clo. - do. . .. .
do. - do. . .. . 
do. - do. . .. .
do. - do. . .. . 
do. - do. . .. .
do. - do. . .. .

Roskilde Station ....... .

Spor 
Stations­

Nr. I Kurve-lige stræng
I 

18 0-181
205-206
230-231
;!30-23] 
274-275 
274-275
320-321
362-363
,Hi2-31-i3
,)t-i2-363
36:2-363
404-40:'> 
404-405
-104-405

Ja I 

40-t-405
1 445-44fl Ja

445-446 -
474-475 
474-475
474-475 
474-475
486-487
486-487 
:'>0]-502 

Ja 

udvendig 

ind ren dig 

udvendig 

indvendig 

udvendig 

indvendig 

Skinnemærke 

N. E. s. c0 LD MBRO VI l 897
VI -
V -
VI -
V -
VI -
VI -
X -

VI -
V - I
VI -
XI -
XI -
XI-
:XI-
XI-
XI-
XI-

- XI-
:XI -
:XI -
XI-
XI-
X -

Slid 

oveupaa 
Skinne­
hovedet 

4,5 mm
1,0 -
2,5 -
2,:) -
2.0 -
2;5 -
2,0 -
2,5 -
3,25 -
2,2::i -
2,25 -
3,2;') -
3,0 ·-
3,0 -
3,0 -
2,0 -
3,25 -
2,25 -
2,0 -
2,25 -
2,25 -
3,0 -
2,] -
3,25 -

paa Siden 
I af Skinne­
I Lovedet 

-, l,5 mm 
1,0 -
0 -

I 1.0 -
0;15 -
0,75 -
0,25 -
2,5 -
2,5 -
0 -
0 -
3.25 -
2;5 -
0,25 -
() -
0 -
1,0 -
1,25 -
1,0 -
0,25 -
0,25 -
0.5 -
0 -
0 -

Skinnerne er nedlagte paa Strækningen i Aarcne 1897-98. 

Ve d t egn i ng 

Stede� hvor Togene bremser til Sta11ds11i11g.
søndre Spor. 
nordre -
søndre -

- -
nordre -

li - -søndre -
nordre -
søndre -
nordre -
sø11dre Spor; Bremsning foran lledeh11se11e St.
nordre Spor 
søndre -
nordre -

- -
søndre -
nordre -
søndre -
nordre -
søndre -
11ortlre Spor; llremsning fora11 Roskilde St. 
søndre Spor. 
Stede� hvor 1'oge11e bremser til Sta11dsni11g.
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Bilag 8. 

Forsøg 

• over 

Svellernes Modstand mod Forskydning. 

Angaaende Betegne! en for de under øgte Balla tprofiler lienvi e. til Betænk­
ningen Side 5,.1: o. fl. 

a betegner Afstanden fra kinnens Køre ide til nærme te Ballastkant, og x 
betegner Højd n af Balla tlaget over 'v lien. Overflade. jfr. Betænkningen Side 53. 



QJ 

l 
2 
3 4 5 

Dato 

26/10 14 

� .--= -I 8 6/10 14 
9 '/10 14 

10 11 
12 13 I14 15 121;;0 1416 17 18 
19 20 20/10 14 I 
21 22 I 23 24 
25 
20 I 
27 
28 

19/10 14 I0/10 14 
12/ 1 I10 4 I

19/ 14 I10 

7. .11' o r s 0 g s s t e cl km Sten+ rn 

50 

M:irslev-Odense.. . . . . . . 28.0-\ 50 

,- 5 0  I :Fredericia-Lunderskov .. 1,0+ 
30,5+260 
30,5+305 Lunderskov-Esbjerg 40,0+195 
39,5 +105 

Ringkøbing-Holstebro ... 185 ,0+ 109 
184,0+ 66, 

Struer-Oddesund S ..... . 3,5+285 
10,5-- 11 

-------- - ---Struer-Skive ...... .... 234,5+ 44 Vejle-Horsens. . . . . . . . . . 37,5+ 80 
Hasselager-Aarhus. . . . . 101 + 36 

l00,5+4551 
Aarhus-Langaa. . . ..... 113,0+360 
Langaa Stat. 20 m Syd for Ok. 325. 

_I_ 29 
30 
31 
32 
33 34 

17/10 
14 

9/10 14 

2l/10 
14 

I 1) Depotspor.

f Støvring, 80 m Nord Hobro-Aalborg I for nordre Spor­l skifte./Skalborg 80 m Nord 
l for nordre Spor-skifte. 1 Skanderborg-Silkeborg 27,5+ 114 

27,0+400 I 
Herning-Holstebro. . . 0,5 

Ballast fra 

Raagelnnd 

Lyng Odde 
Rolles Mølle 

Tja:ireborg 

Naur 

Oddestmd 

Lundhede Brejninge 
Langaå 
Hylke 

La,ngaa 

Handest 

Moselund 

Tvis 

... .., 
iiz VPjrlig 

Grusballast 

Ballaslens Beskaffenhr<l 

(i Graavejr Grov Grusballast 

8 Solskin Blæst 3 Solskin stille 6 
)) Graavejr stille 

4 1 Gra;wejr
•> I

>> Graavejr7
I blæsende , 8 Bygevejr med Sol. •> I

6 ! 

10 Solskin stille· •> Graavejr
I stille4 1 Graavojr 

God skarp Grus 
Leret stenblandet Grus 
God stenet Ballast, ler-fri 

Sandet Grusballast 
Stærkt sandet Grus­ballast 
Grus ogSand med min­dre Ral, lerfri 
:Fin Grus, sandet, lerfri Lerfri, mindre skarp Grus God skarp Grus, leret 

I God skarp Grus, min­dre leret God skarp Grus, meget leret Grov Grus, temmelig lerfri I Gro� Grus�oget leret 

Lerfri, grov Grus 

Sandet Grus 

;., .. 
,:, 
-'.:' 

;. 
'l.. 

• 

• 

= 
E 

e 
E--

s 

' • • 

6 Graa vejt· 

5 



Profil I. 

1'aar for<'tag t A rbejrlel'i Ballas!Pn 

Jkke for nylig 

Løftet den 6/10 i½ Skinnelængde 
Ikke for nylig 

Løftet for ca. 4 Uger siden 
------·--
Ikke for nylig 

Løftet 100 mm d. 10/10 
Ikke for nylig 

Justeret for 6 Uger siden 

Løftet for 10 Dage siden 
Ikke for nylig 
Løftet for et Par Dage siden 

a X 

mm mm 

fil.50 0 

)) 

1050 

1350 
1375 >) 

1025 

1100 )) 

>) )) 
I - ---·-· 

1000 >> 

>) 

1050 >) 

)) 

1025 
1000 

)) >) 

1200 ,--,> 
1025 
1025 

1050 
1050 
1050 >) 

1000 >) 

1100 

1000 
1050 
800 )) 

51 

Modstand mod Forskydning i kg Skinnepro6l Svelle-Aargang 
Naar SveJ- m. m. 
len lJeRyn- Største 
der :\t for- Modgtand 

I ■kyde 1ig 

175 250 lmpræ<m. Uden Mærke 45kg norcu:eSpor 
udvendig Kurve 

100 225 
50 200 I 1901 

100 300 I 1904 

200 300 1904 
300 400 1910 45 kg Kurve 
350 500 1910 

300 350 1907 
--1 45 kg lige 

400 450 1908 Kurve 
600 800 1908 lige 
400 600 1906 Kurve 
400 550 1904 

300 400 gammel, uimprægn. lige 
350 375 1904 ' 
------ '-----300 I 500 1902 32 kg 
350 500 1910 
250 450 1909 
175 300 1902 
250 300 1901 

200 300 1905 Kurve 
200 300 ny Svelle, uden Mærke lige 
175 300 1904 
350 425 1904 Kurve 
350 375 1913 45 kg -

650 675 1907 lige 
175 200 I 1907 
500 550 I 1902 
325 400 I 1908 32 kg 1)-
·--------500 950 I 1909 37 kg Kurve 

400 500 1901 lige 

300 200 gammel, uimprægn. 
550 700 Kurve 
50 50 1908 32 kg 

150 200 1909 

.. .. 

---------- ------
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Grusballast 

.... 
.... :.. 3 

� 
� 

Forsøgssted. � 
Ballastens Dato Ralla�t fra 14 

°\'('jrlig C, ..s g_� .J:J o:; km Sten+ m BeskaffPnhPd 
,:: 

H " ,., 00 
,E-i 

35 2L/IO 14 Herning-Holstebro ...... 0,5 Tvi 4 C:m::wcjr Sandet Grus 
36 0/10 14 Silkeborg-Langaa ....... 3,0+204. Rescnbro 9 Taage Ledri, ren finkornet 

stille Grus 
37 3,0+248 
38 ''/, 15 Kværkeby-Ringsted Stat. 486 Dyndet 20 'ol. kin Ren. skarp Grus 
39 62,5 
40 søndre Spor 
41 nordre Spor >) 

42 J 3/ 8 15 Hasselager-Aarhus ... . . 100,5+420 Hylke 13 Graavejr , karp, lidt lerblandet, 
fugtig 

43 
44 101,0+30 Langaa 
45 Aarhus-Langaa ......... 113,0 410 15 , 'old.is Skarp, ler blandet, 110-

gct fugtig 
46 
47 10/8 15 Hobro-Aalborg .... . . . . 232,0+120 Handest 14 Grov, let·blandet, noget 

fugtig 
48 
49 20/8 15 245,5+200 Hl Solskin Grov, lerblandet, fugtig 
50 --- --- ------

Lerf;·i �andet og sti�et. 51 8/ 0 15 Brammingc-Rsbjerg .. 39,fi+400 Tjæreborg 12 
nrgef, fugtig 

52 >) 

53 40,0+200 
54 
55 Esbjerg-Varde .... 65,5+224 Alslev 14 Fin Grus, lidt leret, 

noget fugtig 
56 >) 

57 >) 

58 Varde--Skjern .......... 74,0+470 15 Sandblandet, stenet, 
noget fugtig 

59 )) - . . . ---- -· ·-1-- ---------
60 '/ 9 15 RmgkJøbmg-Holstebro .. 144,5+835 No.ur 14 Sandblandet, noget 

fugtig 
61 
62 
63 » 

64 184,0+ 66 12 Sandblandet, fugtig 
65 » 

66 10/
9 15 Hol�tebro-,'Struer ....... 190,0+350 6 

67 >) 
-- ---- --1 -- -- - - - ---"- -

68 10/ii 15 Holstebro-Herning ...... l,5+200 Tvis 12 Solskiri Meget sandet, fugtig 
69 >) 

70 ll/9 15 Herning-Give ....... 59,5+200 Okkel� Stenet, nogenlunde tør 
71 >) 

72 95,5+360 Hjortsballe 14 .Meget sandet, noget, 
fugtig 

73 
74 99,5+346 16 Sandet, nogenlunde tm 
75 » 
76 21/ 

R 15 Silkeborg-Langaa ....... 3,0+368 Resenbro 12 tærkt Finkornet, lerfri 
Regnvejr 

• 



profil I. 

\nar forc•taget ArlH'jd1·r 
i Ballasten 

Løftet for et Par Dage siden 
Løftet 10 mm d. /10 14 

Ikko for nylig 
Løftet d. 3 /7 15

Løftet og trukket d. _.,/
8 

15 

Ikke for nylig 

Løftet for 2 �Iaancder siden 

Ikke for nylig 

Just ret i Foraarct 

Indlagt ny<' 'kinner for Dagø 
siden 

Justeret for l 1 � faaned siden 

Justeret samme Dag 

Ikke for nylig 

Lagt nyt por for 14 Dage siden 

J.kke for nylig 

Justeret for ge siden 

Luftet for l Id. ·idcn 

Ju leret for 4 Maanetl•r siden 

Løft�t for Dage siden 

a 
mm 

800 
1000 

75 

» 
1000 

900 
1000 

950 

1050 
» 

1000 

» 

950 

00 

1000 

950 

1100 

1000 

1050 

!)00 

50 

800 

1000 

Mo<lAta11d m d 
Forskylluing i k� 

n1n1 Naar ,·el-

0 

len bofryn- Største 
der at for- l\fodøta ,cl 
skyde øig 

125 
250 

27:j 
150 
175 
150 
150 

100 

15 
600 
200 

300 
300 

300 
500 
500 

250 

250 
300 
300 
100 

75 
125 
200 

200 

100 

175 
200 

:100 
225 
275 
225 
250 

300 

250 
650 
400 

500 
550 

450 
00 
50 

400 

400 
500 
500 
150 

125 
175 
450 

350 

150 

100 175 
175 I 250 
200 350 
350 550 
350 500 

75 150 
75 

125 
150 
250 
250 
275 

2 0 
150 
200 
175 

125 

200 
225 
400 
450 
400 

350 
350 
300 
250 

'vclle-Aarg-a11g 

1904 
1908 

1913 
1014 

1905 

1907 
190 

1910 

1908 

kiunc1,rofil 
111. m.

32 kg Kurve 

37 kg lige 

45 kg Kun,e 

lige 

37 kg Kurve 

uimprægner t, ældre lige 
1913 

imprægn. uden M rke, ny 45 kg lige 

1912 
1909 
1913 
1915 

1901 

1903 

1913 

1907 
1902 

imprægn. uden Mærke 
1912 
1913 
1915 

1903 

1914 

Bøg svelle, uden Mærke 

1914 

1906 

Kurve 

37 kg 

32 kg 

lige 

37 kg Kurve. 

22,5 kg Kurve 

32 kg lige 

\) 

X 

0 

j 

• 

!\ 



� 
Q) Dato..0 

�3 

� 
"o; 

Forsøgsstedkm ,'ten t m 

77 2J Is 15 Silke borg- Langaa
78
79 
80 13/g 15
81 

I82 
8384
85
86 Skanderborg--Silkel,org87 
88-2��16_1_1 I Mar;lev-Odense ....... .
8\:.1 6 90 21
91 4 
92 51
93 I 694 7 95 i 8196 997 1098 11 
99 20/

7 16 -11-

100 2
101 3102 4103 5104 6105 7106 8107 I 9108 10109 
I-

_,-2.!:_I __ _ 110 12 111 13112 14 
113 15 I 

114 16
115 I 17 
116 1-=-,IBI ___ _

I117 
I 

19
ll8 20119 I 21120 I 31 121 I 32122, 33123 : I 34

.. 
= 

Grusballast 

Ballast fra 8_� VejrligE 
IH I 

Balla 'le11 Beskaffenhed

3,0+368
13,5+146
2,0+292

13,5+146

Resenbro

27,0+490 Moselund

28,0+ 45 Raagelund

28,0+ 47
28,0+ 50

28,0+ 55
28,0+ 59
28,0+ 61 

- 28,0+- 45 I

28,0+ 47
28,0+ 50

)) 

28,0+ 55
28,0+ 59 
28,0+ 61 
27,5+ 45

28,0+ 74

28,0+ 79 
28,0+ 96 '.

» 

28,0+100
28,0+101

12 Stærkt Finkornet lerfri
Regnvejr

>> Skygge

» Solskin
15
20 Solskin 

let Brise

I )) 

)) 

12 Soldis,noget 
blæsende

. . 

16 Soldis
\ Blæst

>> I
)) 

)) •> I

.!!'in, lerfri, lidt fugtig

Fin, lerfri, noget fugtig
Grov, lerfri, lidt fugtig
Grov Grusballast

= 

• 

• 



Profil I. 

�aar foretaget Arbejder i Ballasten 

Løftet for 8 Dage siden 
Justeret for 14 Dage siden 
J:kke for nylig 
Justeret for faa Dage siden 
Justeret for 1 ½ i\foaned siden 
Ikke for nylig 

Løftet Skinnestød for 14 Dage siden Ikke regnet i 8 Dage Ballasten klm udtørret i 3 cm Dybde 

Samme Sveller, som blev prø­vede den foregaaende Dag (Løbe-Nr. 88-98), altsaa løsnede ved Prøven den fore­gaaende Dag 

Ikke for nylig, kun løftet j Skinnestød Ballasten, kun udtørret i 3 cm I Dybde 

Opgravet til Svelleunderkant ½ Dag før Forsøgene; Bal­lasten mellem Svellerne tør 

a 111111 

1000 

1050 

1000 
900 

E 

1-1100 

X 

mm 

0 

55 

lllodstancl mod l!'orskydni11g i kg 
Naar Svf-1-

leu begyn- i:HØrslo 
lder 1,t for-I Modstand 
1 akyde sig I I 

150 175 
100 200 150 200 225 300 250 325 100 200 90 150 100 200 100 175 250 400 225 

I 
300 

2751- 325 

275 175 250 250 225 325 250 275 300 250 - --- - -200 

350 250 300 250 225 500 300 300 400 300 325 
325 250 275 225 200 325 275 275 

Svell0,-Aarga11g 

1906 

1907 1906 
Uden Mærke 

1913 Uden Mærke 

1908 1904 

I 

ki11neprofil m.m.

32 kg. lige 

Kurve. 
lige 

37 kg Kurve 
45 kg Kurve 

--- ---- --- --Uden Mærke 45 kg Kurve 

1913 Uden Mærke 
150 125 150 125 125 250 150 150 200 150 325 i 1908 
600 350 500 300 300 300 100 
125 100 125 150 150 175 150 

27� , ____ 1 _90_4_850 1911 500 700 500 600 600 225 
200 200 225 300 225 275 225 

1904 lige 
1907 1904 

Uden Mærke 
1892 190:! 

• 

..... 
"' 

;:; 



...: ...: 
7◄ Fonogssted Dato "' .n 

iÆ 
km Sten+ m 

124 
125 126 127 
128 
129 130 I 131 132 

31/ 7 16 18 
19 20 21 

36 37 38 39 

Mars lev-Odense ........ 

I 133131(;161« 
,
- -----

134 - 46135 - : 48136 I ·1 50137 52138 2/8 16 10 
1 

Bramminge-Tjæreborg .. 
139 11 -140 I 12 i 141 13 142 I i 

14 
�; !� I .146 I - \ 18 147 3/8 16 1-10 ---
148 11 149 12 150 13 151 14 152 15 153 Hi 154 17 1� -=-1� 156 , - 10 
157 158 159 100 I 161 162 163 I1641 

l) 

11 12 13 14 
I 15 16 17 18 

Daarlig stoppet Svelle. 

:'!(i 

28,0+ 74 
)) 28,0+ 79 

28,0+ 36 
27,5+485 

)) 27,5+492 1 

)) 
I 40,0+175 

)) 40,0+183 
>> I

Ballast fra 

Raagelund 

-----

-Tjæreborg 

40,0+189 40,0+1751-

)) 40,0+183 

40,0+189--140,0+175 

40,0+183 

40,0+1891 

Grusballast 

----

'" 

" Hallasteus 
[� Vejrlig Beskaffen hud 

12 'oldis Grov Grusballast Blæst 

- ,_. I -16 Skyet, noget blæ ·ende 

-16 Solskin __ ,_Grov Grusballast- I 
-12 Graavejr Fin Grusballast blæsende 1 

)) Sky�1-

I
>) I 
)) 

)) 

blæsende 

15 1-Sky�St orm 
I - -

I 

;::: 

35 2s,o+ ao 



profil I.

--=-

Naar foretagl!L Arln•jder 
1 Ballasten 

I5amme Sveller, som blev prø-
vede den 29/

7 16 (Løbc-Nr.
116-119). Ballasten noget
fugtig, idet den havde op-
&uget Fugtighed fra Bane-
legemet

Sporet løftet om Formiddagen. 
Ballasten nogenlunde tør 

Ikke for nylig 
j Ballasten kun udtørret i 3 cm l 

Dybde 

Ikke for nylig, kun løftet 
Skinnestød 

Ballasten fugtig 

Samme Sveller, som blev prø-
vede den foregaaende Dag 
(Løbe-Nr. 138-146) 

Bal1asten løftet og tørret in-
den Forsøgene 

Samme veller, som blev prø-
vede den 2/s 16. (Løbe-Nr.
138-146) og den%16 (Løbe
Nr. 147-155)

Sporet løftet 15 mm urniddel-
bart før Forsøgene 

a 
mm 

'-I-, Il) l;.... 

��� g_ 
_§��� 
"=' - ;:; :::: I;,:; <li"'� 
�'v.:c C: 

It: �:.:i.= I� �::� r ,-. -� ... 
� _,....., ·= 

�� &�I 
w

--' 

� f i 51 
C "2 t: �I 

I� g � �1 :..:::::l Cl,� 3 
� ro +J o 

I c., "'tl � """�"° 
.,b Q� Il) 

�- "'O s p..·_;, ·=
1c-1 G5 � S 
i1Q--C rF� I 
1 1100 I 

)) 

1050 

1050 

l) 

1050 

X 

mm 

0 

» 

)) 

;7 

Modstand mod 
l◄'orskydning i kg

'kin11cprofil Sv lle-Aargang 
Nan.r 8vel- m.m.
len begyn- Størsto 
der at for- Modstand 
skyde ,ig 

125 200 1904 45 kg lige 

125 225 1907 
125 225 1904 
125 300 1904 

50 1} 501) 1913 Kurve 

125 230 Uden Mærke 
150 300 1908 
100 275 Ny Svelle. Uden Mærke 
150 275 Uden Mærke 

300 700 Uden Mærke 45 kg Kurve 
300 525 
250 410 
300 450 
300 550 
350 475 1901 45 kg Kurve 

350 650 1905 
400 800 
300 700 1906 
350 650 Uden Mærke 
300 550 1901 
350 550 1905 
350 650 
300 600 

- ·--
175 250 1901 

200 275 1905 
175 275 
175 200 1906 
200 225 Uden Mærke 
125 185 1901 
150 175 1905 
175 225 
175 200 
150 -- 1 - 200 1901 

125 250 1905 
]50 225 
125 185 1906 
125 200 Uden Mærke 
125 175 1901 
125 165 HJ05 
125 200 
125 200 

t , 
-
• • 

... 

-



Dato Forsoo-ssted 
. km St:n + m 

5 

165 11/
8 16 10 Bramminge-Tjæreborg.. . 40,0+175 

1()6 12 
167 14 
168 16 
169 18 
170 20 
171 I 22
172 24 
173 I 26 
174 "/s Hl- -is- -

175 
176 j 
177 
178 
179 
180 
181 

182 
183 
184 
185 
186 
187 
188 

189 
190 
191 
192 

16 
17 
18 
19 
20 
21 --------

8/ 8 16 9 Nord for Varde Bro 

10 

11 

12 
13 
14 
15 
16 
-,- ---- ----

29 
30 
31 
32 

10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 

40,0+183 

40,0+189 
40,0+160 

40,0+168 

40,0+183 

» 
40,0+189 
40,0+160 

193 

194 
195 
196 
197 
198 
199 
200 
201 1 Guldager-Varde. . . . . . . . . . 72,0+ 126 

202 
203 
204 
205 
206 
207 
208 
209 ! 

2,3 
4 
5 
6 
7 
8 

' 9 

» 
12,o+rn8 

I 

Ballast fra 

Tjæreborg 

Vejrlig 

12 Skyet 
Storm 

)) 

•> Graavejr,
lidt

blæsende

---------
'.l)æreborg 18 Solskin 

I » 

I >> 

--------- ----

Alslev 

)) 

•> I
•> I» 

13 Skyet, del­
vis Solskin 

15 Solskin 
stille 

' )) 

Grusballast 

Balla-tens 
Beskaffenhed 

Fin Grusballast 

}j'in Grusballast uden 
Sten 

j-------

! 
I----

Sandblandet Grus, 
iblandet Sten 

1 

..: z 

"Is 16 9 

,, J6 



�() 

rofil I. 

- -----

Uodstallll muu 

�aar fur tugel Arbejd r 
.Forsky<lniug i kg-

ki1111eprofll " 
�nille-Aargang 

i Ballasten Jlllll 111111 �aar vel- m. m.

len bcgyo- St1Jrstc 

der at for- :l\todøtand 
skyde oig 

1050 0 125 175 1901 45 kg Kurve 

150 225 1905 
Svellerne var tidligere prøvede 150 215 Uden :Jærke 

den foregaacnde Dag (Løbe- 125 185 1905 
Nr. 156-164 og 743-751, 175 210 
Profil V) 140 285 

125 190 1901 
140 200 
150 240 1905 

1050 150 175 1901 

Svellerne var tidligere prøvede 
den foregaaendo Dag (Løbe- 165 200 1905 
Nr. 168-170 og 5 2-585, 150 200 
Profil IV) efter at være un- 160 215 

gravede og stoppede den'/ 8 160 225 Uden Mærke 
175 260 1905 
150 215 1901 

950 200 225 1911 32 kg Kurve 

Sporet lagt for 8 Dage siden i 175 225 den Mærke 
ny Ballast (Sporforlægning 175 225 1911 
af Hensyn til Arbejder ved 150 200 1909 
Varde Bro) 200 260 Uden Mærke 

Ballasten lidt fugtig 160 225 
)) 125 200 

» 150 235 1910 

Sporet lagt for 8 Da.go siden i 
ny Ballast (Sporforlægning 950 100 175 1905 lige 

af Hensyn til Arbejder ved » 100 150 Uden Mærke 
Varde Bro) og løftet 25 mm » 100 125 1910 
samme Dag 125 175 1911 

Ballasten tør 

950 125 225 Kurve 

Samme veller, som blev prø-
150 225 den Mærke 
]50 235 1911 

vede den Ioregaaend Dag 
150 210 1909 

(Løbe- r. 181-188) 
150 250 den M�rke 

Ballasten tør 
*· 175 215 

» » 150 190 
)) >) 150 225 1910 

900 300 400 1915 37 kg Kurve 

200 350 

Sporet løftet i Foraaret ved 
17fi 250 
22:i 3:25 

!udlægning af nye kinu r

l 
225 275 

Ballasten noget fugtig 
)) 

275 335 
175 350 
17 335 

» 175 I 215 I 

.. 

• 

.. 

C 



b'o 1·s u gss ted !Jato
..;;;, 0::: km Sten + rn 
0 I 

H > 

rn 

210 B/8 lG OulchLger-Vardo ........ 

2ll 2 
212 3 

213 4 
214 5 
215 6 
216 7 
217 8 
218 9 
219 !'/s lG I 17 Nord for Varde Bro. 
220 18 
221 19 
222 20 
223 - 21-. I---·- I - '-· - ·-

224 11/
8 16 17 Srninge-Gjern ...... . 

225 
226 
227 
22 
229 
230 
231 -
232 
233 
234 I
235 
236 
237 
238 
239 

240 

241 
242 

24:l 
24-4 

245 

246 

247 

12/ 8 16 

6\0 l4

'/10 14 

8/IO 14,

18 
19 
20 
21 
22 
23 
211 -- --- -

17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 

l''rederioia,--Lunderskov 

Lunderskov-Esbjerg 

Esbjerg-Skjern ...... 

no 

Ballast fra 

72,0 t-126 Alslev 

72,0+138 

Alslev 

13,0+370 Resenbro og 
Langaa 

1,0 50 Lyngs Odde 

30,5+260 Rolles l\Iølle 

30,5+305 
39,5+105 Tjæreborg 

G4,0 410 Al lev 

73,5+470 

74,0+328 

Grusballast 

,' Ballastens �� \" ejrlig 
;:::' Beskaffenhed 
C 
"" 

:-i 

16 Solskin Sandbl,mdot Uru·.

i blandet , ten 

)) 

)) 

�I __ 
16 Solskin 

12 Graavejr Fin Grusballad 

14 

Grusballast 

8 Solskin God skarp Grus 
Blæst 

>) 

2 , olskin Leret, stenblandet 
stille 

6 
6 Graavejr Ood stenet Ballast, 

tillo lerfri 
)) Støvregn Svagt leret mod 11,., 

Sma,asten 
8 Graavejr Stærkt sandblandet, 

stille lidt 'ten 

') .l!'orsog mellem I )obbeltspor med .Ballastoplag mellem Sporene; vellen blev skudt 11 om ind 

-= 

.. 
::, _, 



rofil I. 

Naar foretaget Arb<'jder
i Hallast<'n 

Samme Sveller, som blev pro­
vede <len foregaaende Dag
(Løbe-Nr. 201-209) 

Sporet løftet umiddelb1ut for 
Forsøgene 

Ballasten absolut tør

Gammelt Spor ude af Brug
Sporet loftet 40 mm før For­
søgene 

Ballasten tør 

Sporet løftet 70 mm d. 8/ 8 16.
Ballasten fugtig i Bunden,
men vistnok sa.a tør, som
den kan blive 

Ballasten meget levende 

- -1 -

a 

mm 

900 

[
950

I 
1050

>) 

--,105◊-
Samme Sveller, som blev prø­

vede den foregaaende Dag. 
(Løbe-Nr. 224-231) 

Ballasten opgravet og tørret
den 11/ 8 16 

Ballasten meget levende

Profil I I. 

Ikke for nylig

Løftet d. 6/10 14 i {2 , kinne-
længde 

Ikke for nylig 
Løftet for ca. 4 Uger siden

Ikke for nylig

Løftet 70 mm i Ugens Begynd.

Ikke for nylig

Bi.llastoplaget.

1050

I 1350

1375
1100

1250

1050

1000

X 

(i 1 

:ill1Jdst.a1tLI 111t>d 
Forskydning i kg

rn lll �:i.ar Svel-

0 

» .

50

120 1 )
100 

80
85

10

60

GO 

len Le�yn- Swrste 
der at for- .1\fodstaucl 
skydo sig 

75

100
100
lLO
90 

100
125
110
100
125
125
200 
175
175 
125

100
100
100
125
125
125
140
100
lt:.O
125
100
125 
125
125
100

300

380
400

600
350 

350 

225

400

I-

110

130
150
160
160
135
]50 
125 
150
300
285 
325
300
300
185

225
185 
165
200
200
190 
190 
150 
185 
185
150
175
175 
210 
175 

340

600
300 

1000 
450

550

325

575

Svell<'-Aargan1t

1915

1906
1900
1908
1903
1908
1906

1907

1908

Gammel uimprægncrct.

1906

1908

1907

Ski1111cprofil
rn. m. 

37 kg lige

32 kg lige.

45 kg lige

Kurve

lige

32 kg Kurve



248 21/10 14 249 250 251 
252 253 20/10 14 
254 19/10 14 255 256 1/10 14 
257 10/10 14 
258 259 260 12/10 14 
261 262 
263 
264 10/,o 14 
265 17/10 14 
266 267 
268 
269 
270 I 271 , I 272 ,-21/�0 14 1 

273 - I274 275 �110 14 I 

276 
2'17 

278 
279 280 281 

I 

5/, 151 
I 

13/ 8 15 

1) Depotspor.

l-i2 
Grusballast 

}\, r so g �sled k,n 't<'11 + m Hallast fra �;i:: \',·jrlig 1;al!a ·teus BPskaffr11hecl 

Ringkjøbing-Holstebro J 85,0 f-109 

184,0+ G6 

Struer-Oddesund S...... 3,5+285 
Struer kive. . . . . . . ... 234,5+ 44 

>) · F;_:-ed-;;-ricia,-Vejle. . . . . . . . 0,5+4751-
Vejle-Horsens.......... 37,5+ 80 

I Hasselager-Aarhus. . . . . 101,0+ 36 

100,5+455 
Aa�hus-Langaa� -...... 113,0+360 I 
Langaa St. 20 ro Syd for Ovk. 325 I 

Hobro-Aalborg Støvring, 80 m nord 1 

for nordre Sporsk. 
Skalborg, 80 m nord for nordre Sporsk. , Skanderborg-Silkeborg 27,5+114; 

27,0+400 
I 
I 

Naur 

Oddesund 
Lundhede 

Hylke 
Brejninge 

Langaa 

Hylkc 
Langaa 

Handest 

Moselund 

Herning-Holstebro ..... . 0,5 !-----Tvis 
Silkeborg-Langaa .... 

Kværkeby-Ringst ed 

3,0+204 
3,0+248 
Stat. 486 km 62-62,5 Hasselager-Aarhus ... .. 100,5+420 

101,0+ 30 Aarhus-Langa;i, ........ 113,0+410 

Resenbro 

Dyndet 
Hylke 

Langaa 

4 Graavcjr , 'andet Grusbrdlast 

,) 
I 6 

8 Skygge Blæst 

, tmrkt sandet Grus. ballast 
G rns og Sand med mindre Ral, lerfri .ll'in Grns, sandet, lorfri 
Mindre god, noget jonl­blandet 7 Grnavejr Lerfri, mimlre slmrp blresende 

>) 8 Bygevejr God, skarp Gru�, leret med Sol 
God �karp Grus, min­dre leret 6 I Graavejr God, skarp Grue, meget leret 8 Grov Grus, temmelig lerfri 5 Grov Grus, noget leret 

6 
10 Graavejr Lerfri, grov Grus ' stille olskin stille >> Graavejrstille

•> I4 Graavejr
9 Ta.age stille 

20 Solskin 
13 Graavejr 

15 Soldis 

Sandet Grusballast 

Lerfri, ren Grus finkornet 

Ren, skarp Grus 
Skarp, lidt lerblandet, fugtig 

Skarp, lerblandet, no. get fugtig 

I 

....: 



Profil r I. 

\' nar foretaget Arl>Pjdc-r 
i Bnlh1sten 

Ikke for nylig 

Løftet for 6 Dage siden 

Ikko for nylig 

Løftet 100 mm d. 10/10 14

a 

llllll 

1000 

1050 

1025 

1200 

1025 

1050 

Ikke for nylig 
--1-· __ I, 

I 

Justeret for 6 Uger siden 

Løftet for 10 Dage siden 

Ikke for nylig 

1000 

» 
1100 

1000 

1050 

)) 
--- ·---1 

Løftet for et Par Dage siden 800 

Løftet 10 mm i indvendigSkinne- 1000 
streng cl. 8/10 14

Ikke for nylig 

Løftet den 3/ 7 15

Løftet og trukket d. "fs 15 

Ikke for nylig 

875 

1000 

900 
1000 

X 

(i3 

J\fuustand 1110d 
Porskydning i kg 

rnrn Naur \'el-
:-lvPlle-Aarg:111g f"'kim1cpr fil 

m. m.

50 

60 

>) 

45 

40 

25 

90 

100 

70 

ool 

50 

60 

80 

100 

90 

80 

100 

110 

len begyn-1 StørBLe 
der a.t for- Modstand I 
skyde sig 

350 
250 
250 
250 

200 
300 

350 
200 

400 

550 

350 
500 
850 

700 
200 

400 

500 

450 
450 

350 

500 
375 
400 
300 

350 
400 

450 
250 

500 

650 

400 
600 
950 

850 
276 

500 

950 

650 
650 

375 

350 I 400 

550 

600 

1910 
1913 
1908 
1909 

1902 

1912 
1907 

1912 

Ældre, uimprægneret 
1912 

Ny Svelle, mangler Mærke 

Gammel Svelle 
1907 

1904 

1908 

1909 

1906 

1909 

32 kg lige 

Kurve 

45 kg 

lige 

32 kg1)-

37 kg Kurve 

lige 

Kurve 525 

500 I 

150 
150 
150 
375 

200 1902 32 kg 

450 

150 

300 

250 
700 
300 

200 1908 
200 Ny imprægn. mgl. Mærke 
400 1908 

500 

350 

600 

350 
850 
650 

1914 

1908 

1905 
1907 

Imprægn., mgl. l\Tærke 

37 kg lige 

45 kg Kurve 

lige 

0 

800 900 

. I 



,_; 
,_; 

� 
:,,. 

nato 
.:::, 

� 
� 

J5 

282 IS/ 8 }5

283 I 9/ 8 15 

2 4 
3 5 
286 
287 8/u 15 

2 
289 
290 

291 

292 
293 9/9 15 

294 
295 IO/o 15 
2!)6 
297 
298 
299 li/ 0 15 

300 
301 

302 
303 
304 
305 21/ S 15

306 
307 
308 
309 13/ g 15
310 
311 
312 
313 
314 
315 
316 
317 2/s 1G 1 

318 2 
319 3 
320 4 
321 5 
322 6 
323 7 
324 8 
32" !) 

li+ 

Forso�R�I ",1 
krn St,·n + m 

.\arhus-Langaa ........ 113,0-t 410 

Robr al borg .... ....

Bramminge-1•:sbjerg ..... 

Varde kjern ... ' ......

Ringkjøbing-Rolstcbro . 

232 120 

245,5-j 200 
» 

3!l,5+400 

40,0+200 

74-,0 (-470 

» 

184-,0+ 66 

» 

Holstebro tl'11er ........ 190,0+350 

Holstebro-Herning ...... J.5-l-200 

Herning jive .......... 59,5+200 

95,5+360 

99,5+346 
» 

, ilkeborg-Langaa ....... 3,0+368 

13,5+ 14-6 

2.0+292 
» 

2,0+226 
3 

13,5+146 

, 'kanderborg--, 'i lkeborg 27 0 +4. 0 

Bramming Tjæreborg 40,0 (-190 

» 

40,0 l!) 

40,0 204 

Grusballa t 

;.. 
::, 

;;; Ih llasl!'n Hal last r·a �CG \'pjf'lig 1-\r,kaff Pnhcd 

La11g:rn 15 :-;oJdis SI arp, ll'rblandct, no-
get fugtig 

l-fandcRt l4 'rov, lerblan<lcL, noget 
fugtig 

16 ' !skin Grov, lcrblandet, fugtig 

Tjæreborg 12 Led ri, sandet og tenet. 
noget fugtig 

>) 

Alslev 15 ,1ndblandct, si,c>net, 
noget fugtig 

Naur 12 'and blandet Grus, 
fugtig 

» 

6 

Tvis 12 11eget . andet. fugtig 

Okkel8 , 'tonet Grus. nogen-
lunde tort 

Hjortsball 14 Meget sandet, noget 
fugtig 

16 'andet, nogenlunde tør 

Resenbro 12 Stærkt Finkornet Grus, lerfri 
Regnvejr 

14 

» 

12 kygge Fin, ledri, lidt fugtig 

» 

'olskin Fin, lerfri, noget fugtig 

�loselund 15 (lro..-, lerfri, lidt fugtig 

Tjæreborg l2 Graavejr l<'in Grnsballast 
blæsende 

» 

0 

I » 

J 

C, 

- H 

• 

. . 

t 



Profil 11. 

Naar foretagcl Arhcjcl(•r 
i Ballastrn 

Ikke for nylig 

Løftet for 2 Md. siden 

Ikke for nylig 

Justeret for 1 �� Md. siden 

Ikke for nylig 

Lagt nyt por for 14 Dage iden 

Ikke for nylig 

J ustcret for 1 ge siden 

Løftet for l 1\1.cl. iden 

Justeret for 4 Md. siden 

Løftet for 8 Dage siden 

Ikke for nylig 
Justeret for 14 Dage siden 
Ikke for nylig 

Justeret for faa Dag iden 

Justeret for l½ l\Id. siden 

Ikke for nylig 

Ikke for nylig 
Kun løftet Skinnestød 
Ballasten fugtig 

" 

11}111 

1000 

950 

I) 

1050 

1000 

950 

1000 

11()0 

I) 

1000 

1050 

900 

850 

» 
00 

1000 

1050 

» 
» 

1000 

900 

1050 

(i5 

::i[ocl laJHI mod 
r'orskydning i kg 

H\lrl Naar \"Ol 

] JO 

60 

100 

110 

I) 

90 

70 

I) 

60 

l) 

50 

00 

100 

00 

)) 

100 

100 

» 
» 
50 

» 
100 

50 

75 

Ion Uegy11- 8tor le 
der at for- )l"odstand 
akyde øig 

500 

200 

300 
500 
300 
300 

350 
350 
350 

350 

200 
250 

275 
75 

100 

150 
175 
350 

200 
300 

300 
200 
250 

250 

200 
200 
200 
250 
275 
150 
150 
225 
200 
300 
200 

600 

500 
500 
500 
500 
550 
450 
300 
600 

800 

450 

500 
950 
750 
550 

600 
750 
750 

500 

35 
325 

325 
200 
225 

400 
350 
650 

500 
450 

500 
400 
450 

350 

300 
400 
350 
325 
325 
275 
200 
300 
325 
550 
350 

00 

750 
775 
750 
750 
810 
825 
750 

. 950 

Uimpr::cgn. 

L9J2 

1910 
1909 

1905 

1903 
,amme!, uimprægn. 

1911 

1907 

1901 
1902 

1915 

1903 

1914 

Imprægneret, ny 

1914 

1906 

1901 
1900 

1905 

1910 
1905 

Uden Mærke 
1905 
1910 
1906 
1905 

Uden Mærke 

kinncprofil 
111. lll. 

45 kg lige 

37 kg Kurve 

lige 

45 kg 

Kurve 

32 kg 

lige 

37 kg Kurve 

22,5kg-

32 kg lige 

Kurve 

lige 

37 kg Kurve 

45 kg Kurve 

• 

• 



Fors øgs� te cl k111 Sten + m 
:m; 3/s 1G Brn.mming Tjæreborg . . 40,0+ 190 327 2 328 3 :129 4 330 5 331 6 332 7 333 8 334 9

--- -1-335 336 337 I 338 339 340 341 342 343 344 345 346 i347 348 349 350 351 352 
354 355 356 357 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
----4/R 16 29 31 I 33 35 1 3 5 7 9 

2 

3 

4 

5 358 - 6 -

40,0+198 
)) 

0 40,0+204 40,0+190 
40,0+198 

40,0+153 » 40,0+190 40,0+ 198 40,0+204 40,0+190 

40,0+198 359 - 7 I --1- - - -1-- ---360 8/ 8 16 1 Nord for Varde Bro 
I 361 2 362 3 363 4 364 5 365 6 366 7 367 8 

-- -368 25 369 26 370 27 371 28 

.H:d lns! fra 
Tj.oroborg 

.... 

::, 
� 

�:a \,..<·jrlig· 

Grusballast 

B.illastc11sBP�lrnff<'11 hed 
12 Skyet Fin Grusbnlla t blæsende 

» 

15 Skyet Storm 
» 

)) •>- -Graavejr I­lidt blæsende 
>) 

I __ •>_1---: 18 Solskin 
>) 

Fin Grusballast uden l Sten 
» I

l

Dntn 

• • • 

• • 
>i 

6ti 

• 
40,0+ 204 
40,0+ 145 

:':. 

:' 

• 
)> 

' 

• 

•> -·-121- --=- ___ 1 __ - ----- - - - -

• • 



Profil I I. 

X 

Modstand mo<l 
Forskydning i ka 

Xaar f(m,tagct Ar\)('jder 
i lfallas[pn 

a 
111111 111111 Saar �,,,,1-

Samme S,eller, som blev pro- j 

vede den forcgaucnd Dag. 
(Løbe-Nr. 317-325) 

Ballasten lu[tet O<T ton-et in­

den Forsøgene 

1050 75 

Samme 'veller, som blev prø­
vede d. 2/8 16 (Løbe-Nr. 317 
-325) og d. 3 / 8 10 (Lo be- r r. 
326-334)

>) )) 

Sporet løftet 15 mm umiddel­
bart før Forsøgen 

Svellerne var tidligere prøvede 
den foregaaende Dag (Løbe­
Nr. 335-343 og 910-918, 
Profil VI) 

Svellerne var tidligere prøvede 
den foregaaende Dag (Løbe­
K r. 348-352 og 594-596, 
Profil IV), efter at være un­
dergravede og stoppede den 
'/ 8 16 

- -1-

950 

Sporet lagt for 8 Dage siden i 
ny Ballast ( porlægning af 
Hensyn til Arbejder ved 
Varde Bro) 

Ballasten lidt fugtig 

I 
Spo�etlagt for 8 D�g� sid;� i ·1 I --

ny Ballast (Sporforlægning 
af Hensyn til Arbejder ved 
Varde Bro) og løftet 25 mm l 
samme Dag 

[ Balla ten tør 

45 

40 

l�n I.Jegyu- !-,ton1tu 
der at for- Modstand 
skyde •ig 

200 

200 
225 
200 
225 
250 
225 
200 
200 
75 

325 

330 
350 
360 
325 
325 
360 
325 
375 
275 

100 300 
100 325 
150 360 
150 325 
175 315 
175 360 
200 325 
175 360 
200 275 
225 285 
200 325 
200 335 
225 325 
175 325 
225 350 
175 350 
225_

1 _
35�- --

250 265 

235 
275 
250 
300 
220 

200 
200 
175 
225 
175 
225 
250 -1�-1--300 

150 
175 
175 
200 
200 
175 

I 

300 I

125 
110 
100 
125 

,-

1 

250 
250 
325 
275 
225 
285 
325 

175 
160 
200 
200 

::!vell •-Anrg:rng 

1005 

1910 
1905 

Uden l\Irorke 
1905 
19L0 
1906 
1905 

Uden l\Iærke 
1905 

1910 
1905 

Uden Mærke 
1905 
1910 
1906 
1905 

Uden Mærke 
1903 
1900 
1901 
1905 

1906 
Uden Mærke 

1901} 

1910 
1905 

'kimeprofil 
m. 111. 

45 kg Kurve 

Uden l\Iærke 
1905 
1910 
1906 
1905 

__ l __ =--�-
32 kg Kurve

1909 
1910 
1913 
1901 
1909 
1911 
1909 

1909 
1913 
1906 

Uden Mærke 

lige 

• 
(• 

<> 

• • 
• '· - --- -• 

• , 
* • .... 
• 
• • 
• • • 
• 
• 

• 
t 

' 
$ 

• 
• • 
J .. 
• • • 
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� 
"' Dato

.::, 

372 9/ 16,8 
373
374 
375
370
377
378
379
380 
381
382
383
384 9/ 8 16 I 

385
386
387
388
389
390
391 

------392
393
394
395
396397

11; 8 16

...: 
� Foreøgsstecl"' km 'te11 + m 
"ej 

1 N01·d for Varde Bro.
2
3
4
5
6
7 
8

33
34 
35
36 

-9 Nord for Varde Bro.
10 
ll

12
13
1415 
16 
- ------
!) Sminge-Gjern ..........

10
11

12
13
14

6 

13allnst fra to:. Vejrligi= 

Tjæreborg

Als!f,v

l3 , kyet,del­
vis Solskin

•> I

)) 

16 I Solskin
)) 

)) 

)) 

16 Solskin

)) 

Grusballast 

Ballast 11s Bcskaffcnlwd

Fin Grusballast uden
Sten

Sandblandet Grus,
iblandet Sten

- - - -- - ---- ---13,0+355 Resenbro og 12 Graavejr Fin Grusballast
Langaa

)) 

)) 

398
399 
400 12/ 

15 
:_�6_1_ -- -16 9 

J)) 
----- -- ---- - - -

14 , 8 I 10401
402 11403 12404 13405 14406 I 15I 407 16

408 26/10 14

409 
410 21/10 14
411 
412

Marslev-Odense 28,0+ 50 

)) 

Ringkjøbing-Holstebro .. 185,0+109

I 

Raageluncl

Naur

I
)) 

I) 

» I 

j 

Grusballast 

6 , Graavejr Grov Grusballast

)) 

4 Sandet Grnsballast

t. 



Profil I I. 

Naar forcta�ct Arbejder
i Balla ten

Samme Sveller, som blev prø­
vede den foregaaende Dag
(Løbe-Nr. 360-367)

Ballasten tør

a 

mm 

950

X 

mm 

45

----
Svellerne var tidligere prøvede

den foregaaende Dag (Løbe­
Nr. 707-770, Profil V)

Gammelt Spor ude af Brug.
Sporet løftet 40 mm før For­
søgene

Ballasten tør 

Sporet løftet 70 mm d. 8/8 16.
Ballasten fugtig i Bunden,
men vistnok saa tør, som .
den kan blive

Ballasten meget levende

-�---

Samme Sveller, som blev prø­
vede den foregaaende Dag.
(Løbe-Nr. 392-399)

Ballasten opgravet og tørret ·
den 11/8 16

Ballasten meget levende

Profil I I I. 

Ikke for nylig

)) » 

I- 950 �

1050 70

1050 70

5150 no 

)) 

1000

69 

l\Iodstand mod 
Forskydning i kg

Naar Svel-
len l>egyn- Største 
der at for- llf.odstand 
skyde sig 1 

200

175
175
150
140
175
200
200 

275 

250 
275 
300 
265 
235 
285 
300

160 215
150 265
160 225 
125 225 

------
150 350

150
160
175
175
175
200
200
150

100 
85 

125 
125 
125
125

. 150
175
175
175
125
150
175
175
125

200

200
400
350
350

275
350
335
350
350
350
350
300

250
225
285
260
240
275
265 -I
250
260
260
240
275
250
240
225

300

350
500
450
450

relle-Aarg:mg

1905

1909
1910
1913
1909
1901
1911
1909
1905

Uden Mærke
1906

Uden Mærke
1910

1903
1907
1906
1902
1900
1913
1910
1906

1904

1908
HllO 

'kinnepr fil
m.m.

32 kg Kurve

32 kg lige

32 kg lige

45 kg nordre
Spor udvendig
Klll've

32 kg lige

• • • • 
' • 

j 

• • 
f • 

t 

l • 

• • 

J • 
I 

' • 
• 

• 
• 
• • • 

li • 
• • , 
t 

• 
• 



70 

'" 
� 

Grusballast 

z 
ci, Dato 

� 

Fo rsogssted 
km Sten+ m BallaRt fra i� VeHig Balla tens 

Bc·kaffenhc•d 

41:l 

414 
415 

416 
417 

418 

21/,0 14 

20/10 14_ 

19/10 14

17/10 14 

Ringkjøbing-Holstebro .. 184,0+ 66 

, truer-Oddesund Syd... 3,5+285 

Struer-Skive ...... .... 234,5+ 44 
La,ngaa tation .. 20 m yd for Ovk.325 

I Hobro-Aalborg Skalborg Station. 
80 m Nord for nordre 

porskifte. 

419 
I 

21/10 14
1 

I Herning-Holstebro. . . . . . -0-,5--
420 - I -
421 

I 422 ''/, 15
1423 13/8 I 5 

424
1425 

426 19/8 15 

' Kværkeby-Ringsted ..... 62,0+62,5 

I 
Hasselager-Aarhus. . . . . 100,5 +420 

I 

101,0+ 30 
Aarhus-Langaa. . . ..... 113,0+410 

j Hobro-Aalborg. . . . . ... 232,0+ 120 

427 20 / 8 15 ' 245,5 + 200 

Naur 

Oddesund 

Lundhede 
Langn,a 

Handest 

Tvis. 

Dyndet 
Hylke 

Langaa 

Hande:t 

428 ,- -a(;w --jBram.ming Esbjer�-:-.-4(\0-t,200 -Tjæreborg

429 Esbjerg-Varde .......... 65,5+224 Alslev 

430 

431 

432 

I Varde-Skjern . . . . . . . . . . 74,0+470 

Ringkjøbing-Holstebrn . 144,5+385 

184,0+ 66 

Nattr 

433 10; 
9 15 

434 
1 Holstebro-8truer ........ l!l0,0+350
I Holstebro-H�ning. ..... --l,5+200 - - Tvis 

435 11/9 
15 Herning-Give ... ....... 95,5+360 Hjortsballe 

436 I 

437 21/8 15 

99,5+346 

Silkeborg-Langaa. . . . . . . 3,0+368 

438 
439 
440 
441 
442 

443 

444 

445 

446 
447 

13,5+146 
13/ 9 15 2,0+226 

13,5+146 
13/9 1� j-_.

1 

Ska1�de�·borg�ilkeborg _:__ 27,0+490
29/7 16 1 l\farslev-Odense. . . . . . . . 28,0+ 45 

I 

2 
3 28,0+ 47 
4 
5 28,0+ 50 
6 » 

l) Depotspor. 

Resenbro 

Mo.clund 
Raagelund 

� 

4 Gmavejr Stærkt sandet Grus­
ballast 

G 

8 

6 

4 
» 

» 

20 Solskin 
13 Graayejr 

» 

15 oldis 

14 

16
1--

Solskin 
12 

14 

15 

14 

12 
6 

12 
14 

16 

12 Stærkt 
Regnvejr 

14 
12 Skygge 
12 Solskin 
15 Solskin 
12 Soldis, 

noget 
blæsende 

» 

Grus og Sand med min­
dre Ral, lerfri 

Fin Grus, sandet, lerfri 
Grov Grus, temmelig 

lerfri 
Grov Grus, noget leret 

Sandet Grusballast 

Ren, skarp Gms 
Skarp, lidt lerblandet, 

fugtig 

Skarp, lerblandet, no­
get fugtig 

Grov, lerblandet, noget 
fugtig 

Lerfri, sandet og stenet 
noget fugtig 

Fin Grus, lidt leret, 
noget fugtig 

Sandblandet, stenet, 
noget fugtig 

Sandblandet, noget 
fugtig 

Sa,ndbln nclet, fugtig 

- -
Meget sandet, fugtig 
Meget sandet, noget 

fugtig 
Sandet. nogenlunde 

tørt 
Finkornet, lerfri Grus 

:H'in, lerfri, lidt fugtig 
Fin, lerfri, noget fugtig 
Grov, lerfri, lidt fugtif!, 
--- --- --
Grov Grusballast 

1 

...: :: 

..l ;, 
r:r. 

-- --- - -- ------



Profil l 11. 

�aar foretag t Arbejd r 
i Ballash1 

Ikke for nylig 

Justeret for 6 Uger siden 

a 
mm 

1050 

1025 

1200 
1050 

1100 

- -- --------!--- .
Løftet for et Par Dage siden 800 - I •> 

>) 

Løftet den 3/7 15 875 
Løftet og trukket den �; 8 15 1000 

Ikke for nylig 

Løftet for 2 Md. siden 

I�e for nylig 
-�-

Indlagt nye Skitmer for 8 Dage 
siden, meget løst 

Justeret for l½ :Md. siden

Justeret samme Dag 

Ikke for nylig 
Lagt nyt Spor for 14 Dage siden 
Ikke for nylig 
Løftet for 1 Md. siden 

Justeret for 4 Md. siden 

Løftet for 8 D11ge siden 

Justerot for 14 Dage siden 
Ikke for nylig 
Justeret for:l½ Md. siden 
Ikke for nylig 

Svellerne var tidligere prøvede J
I 

den samme Dag (Løbe-Nr.

1 

99-109, Profil I)

900 
1000 

950 

1050 
950 

800 

I 1000 

950 

1100 
1000 
1050 

850 

800 

1000 

1050 
1000 

900 
1000 

X 

71 

.lllodstand rnocl 
.Forskydniug i kg 

mm f.Kaar Svel-

90 

l
lon begyn- Største 
der Al lor-1 Modstand 

skyde si.R' 

350 

275 
350 

500 
550 

450 

500 

425 
450 

700 
600 

600 

'velle-.-\argang 

1902 

1913 
1909 

Gammel, uimprægneret 
1908 

1904 

I- -225-1- 325 - - 1908 
1911 
1909 
1914 
1908 

200 I 250 
200 300 
250 350 
300 400 

400 
300 

400 

850 
1050 

700 

1910 
1905 

1909 

ki11ueprofil 
m.m.

32 kg Uge 

Kurve 

1) lige

37 kg -

32 kg Kurve 

37 kg lige 
45 kg Kurve 

lige 

37 kg Kurve 

500 -� _!y, imprægn., mgl. Mærke _ -��
500 750 1909 45 kg Kurve 

180 

350 

100 

500 
200 
300 
400 

300 

250 

200 

450 

300 

650 
325 

---

450 
500 

450 

300 

250 300 
300 350 
260 300 

90 400 I 500 
90 I 200 350 

200 375 
200 325 
175 300 
175 300 
175 :125 

1915 

1908 

1904 

1908 
1915 

-- - _______ , 
1903 

Bøgesveller uden Mærke 

1914 

1906 

1903 
Uden Mærke 

1913 
Uden Mærke 

37 kg 

32 kg 

lige 

37 kg Kurve 
22,5kg -
32 kg lige 

37 kg Kurve 
45 kg Kurve 

• 

t 



� z 
:b'o1·sugsste l Dato " km Sten + rn � � �

..,.:i t> 

rn 

448 29 / 7 16 7 Mars\ev-Odense ........ 

449 
450 
451 
452 

453 

454 
455 
456 
457 
458 
459 
460 

8 
9 

10 
11 -- ---

18 

19 
20 
21 
31 
32 
33 
34 --------

461 31/
7 

16 31 

462 32 
463 33 
464 34 

-

--- -----
465 5 

466 6 
467 7 
468 8 
469 35 
470 36 
471 37 
472 38 
473 39 --------

474 5/s 16 8 ; Bramminge-Tjæreborg 

475 9 
476 10 
477 11 
478 12 
479 13 
480 14 
481 22 
482 23 
483 24 
484 25 
4-85 26 
4-86 27 
487 28 
488 29 

72 

Grusballast 

:: 
i 

Balla tens 
Balla t fra �cq Vejl'lig 

Bt'skaffenhed 
s 

8 

28,0+ 50 Raagelund 12 Soldis Grov Grusballast 
noget 

blæsende 
28,0+ 55 

28,0+ 59 )) 

28,0+ 61 

28,0+ 74- 16 Soldis 
Blæst 

» 

28,0+ 79 
28,0+ 96 

)) 

28,0+100 
28,0+101 >)  

28,0+ 96 12 Sold.is 

1 Blæst 
>) 

I 28,0+100 )) 

28,0+101 

- -------
28,0+ 52 16 Skyet,

noget
blæsende

>) 

)) 

28,0+ 56 
28,0+ 30 >) 

>) 

28,0+ 36 

40,0+108 Tjæreborg 12 Gmavejr li'in Grus ballast 
1 B\æ5ende 

40,0+204 
40,0+175 >) 

)) 

)) 

)) 

40,0+183 
40,0+160 
40,0+168 )) 

)) 

i >) 

40,0+174 
40,0+14-5 )) 

,._ 

JI 

• 



Profil 111. 

\"aar foretag t Arbejder
i Ballasten 

Svellerne var tidligere prø­
vede den sa,mme Dag (Løbe­
Nr. 99--109, Profil I) 

Svellerne var tidligere prøvede 
samme Dag (Løbe-Nr. 116-
123, Profil I). Opgravet til
Svelleunderkant ½ Dag før
Forsøgene,Ballasten mellem
Svellerne tør 

Samme Sveller, som blev p
.
rø-

rvede d. 29/7 16 (Løbe-Nr.457 
-460). Ballasten noget fug­
tig, idet den havde opsuget, l
Fugtighed fra Banelegemet· 

Svellerne var tidligere prøvede 
den 29/7 16 (Løbe-Nr. 446-
449) og den 31/

7 
16 (Løbe-Nr. 

128-132, Profil I). Sporet 
lø�et orn Formiddagen 

Ballasten nogenlunde tør

Svellerne var tidligere prøvede 
den foregaaende Dag (Løbe­
Nr. 580-597, Profil IV,
Løbe-Nr. 344-352,Profil Il
og Løbe-Nr. 16�173, Pro­
fil I) efter at være under 
gravede og stoppede den 4/ 8 
lG 

a 
mm

1000 

1100 

1100 

)) 

>) 

1050 

73 

Modstand mod 
Forskydning i kg·

m1n �aar vel-

90 

90 

90 

len begyn- StØl'sto 
der at for-/ Modstand 
skyde sig 

250 

200
200
225
150

175 

lEO
175 
175
160
175 
225 
200 

200 

175 
250 
225 

250 

250
250
200
175
200
225
175
225

260 

260 
260
300
275 
250 
260 
275 
260 
250 
250 
260 
240 
260 
240 

350 

350 
325
450
300

325 

325 
320 
340 
350 
350 
350
315 

390 

325
375 
375 

330 

330
335
330
335
335
350
330
350

335 

340 
34.0
350 
350 
315 
325 
350 
335 
33& 
340 
335 
325 
:125 
3;35 

'l'ell -Aargang 

Uden Mærke 

1908
1904

1904 

1907
1904

Uden Mærke 

1892
1904

Uden l'l'.lærke 

1892
1904

Uden Mærke 

1913 
Uden Mærke 

1908 
Ny Svelle, Uden Mærke

Uden Mærke 

1905 

Uden Mærke
1901 
1905 
1905 
1906 

Uden Mærke
1901 
1905 
1901
1()04 
1905 

1901 
wm 

Skinneprofil
m. Ill. 

45 kg Kurve 

lige 

Kurve 

45 kg Kurve 

• • 

• 
t 

• 

• 

LI OO 

• 
• 
• 

• 

• 

• 

• 
» 

• 
j 

• 

• 
• 
• ... 
» 
• 

li 

• 

.. 
• 

• 

• 

• • 
• 
J 

• 
• • 
• 

.. 

• 



;,;, 
� Dato � 

..0 cl 

489 D/s 16 25
490 26
491 27
492 28
493 29
494 30 495 31

Forsøgsstedkm Sten+ m 

Nord for Varde Bro.

74 

E 
� Ballast fra [� Vejl'iig
E

Grusballast 

Ballasten Beskaffenhed

'fjæreborg 1.3 Skyet, del- FinGrusballast, uden
lvis Solskin Sten

496 '- 32 ---1---1--- - ----- ----------497 I 7/8 16 10 Guldager-Varde ........ 72,0+138 Alslev
16 Solskin

» 
1 15 Solskin Sandblandet Grus,

498 I 11
499 12
500 13
501 14
502 15 
503 16 I 

504 17
505 I - 118 
506 I . 8/ s 16 10
507 11 

508 12
509
510
511
512

13
14
15
16513 I 17

514 - 18 
515 I -0,i';i6 ·-1-
516 2517 3518 4
519 5520 6
521 7
522 , 8
523 11i/ 

8 
16 l

524 2525 3
526 4527 5528 6529 7
530 8 -------531
532
533
534
535
536
537
538

12/ s 16 1
2
3
4
5
6
7
8

72,0+150

72,0+138

72,0+150

Nord for Varde Bro.

----Sm.inge-Gjern.. . . . . . . . . 13,0+340

>) 

I >> 

>) 

I >) I 

stille iblandet Sten

·- �•> 1 ·  --- -_ 

1� Solskin

Resenbro og
Langaa

I •>

I )) 

I 

12 Graavejr

14

l 
_ j Fin Grusballast

L ... 

• 



Profil 11 I. 

:'iuar for�taget Aruejd r 
i Ballastm 

Svellerne var tidligere prøvede 

j 
den foregaaende Dag (Løbe-
Nr. 368-371, Profil II, og 
Løbe-Nr. 189-192, Profil I) 
Sporet lagt for 8 Dage siden 

l 

i ny Ballast og løftet inden 
Prøven den /

8 
16 

a 
]Il l1l 

950 

X 

75 

Modstand mod 
Forskydning i kg 

1nm �aar S\'cl-

90 

len begyn- Største 
der at for-/ Modstand 

I skyde sig 

250 300 

240 275 
260 325 
250 325 
225 275 
250 265 
175 225 
275 315 

, 'velle-Aarg-a11g 

1909 

1913 
1906 

Uden 1\lærke 
1905 

Uden Mærke 
1910 
1911 

-·- ------ ·- - ... - -- ---- -

175 --, 250 .,. 
- -----

Sporet løftet i Fora11,ret ved 
Indlægning af nye Skinner. 
Ballasten noget fugtig 

Samme Sveller, som blev prø­
vede den foregaaende Dag 
(Løbe-Nr. 497-505). Sporet 
løftet umiddelbart før For­
søgene 

Ballasten absolut tør 

Gammelt Spor ude af Brug. 
Sporet løftet 40 mm før For-
søgene 

Ba,llasten tør 

l 

Sporet løftet 70 mm cl. 8/ 8 16.
, Ballasten fugtig i Bunden, 

men vistnok saa tør, som 

l 

den kan blive 
Ballasten u1.eget levende 

Samme Sveller, som blev pro­
vede den foregaaende D.ig 
(Løbe-Nr. 523-530). Bal- I 
lasten opgnwet og tørret cl. I 
1118 16 

I Ballasten meget levende 
[ ' 

900 90 

. 

)) )) 

)) 

950 90 

)) )) 

1050 00 

1050 !)0 

300 
275 
275 
275 
275 
275 
325 
300 
165 
170 
150 
150 
175 
200 
160 
175 
200 
200 
250 
350 
400 
300 
300 
275 
225 

350 
300 
340 
335 
350 
335 
350 
350 

_ I 
210 
225 
200 
225 
250 
235 
225 
250 

_
325

_1---350 
350 I 
400 
425 
325 
350 
350 
335 

150 290 

175 I 300 
200 285 
175 325 
150 300 
125 325 
150 315 
225_ 

I 
_ _]�� 1 _

250 285 ' 
175 250 
200 265 
175 275 
250 335 
175 300 
175 325 
200 325 

1915 

1915 

1902 
1908 
1909 

1901 

1906 
1906 

kinneprofil 
m.m.

32 kg lige 

37 kg Kurve 
I I 

32 kg lige 

32 kg lige 

,. 

• 

l • 



Dato 

539 26/10 
14 

540 s/
10 

14 I 

541 
542 21/

10 14 
543 
544 
545 20/10 

14 

546 10/
10 14 

547 12/
i
o 14 

548 17/10 
14 

550 21/io 14 
551 9

/10 14 

552 
553 
554 
555 5/7 15 
556 13/ 8 15 

557 

558 19/
8 

15 

559 20/ 8 15 
560 8/g 15 

561 
562 

563 

564 

565 

567 
568 11/

9 
15 

569 

570 � 11. t.,

1<' 0 I' H (J g" S S t l' cl 
km 'te11 + 111 

7 

M:arslev-Odense. . . . . . . . 28,0+ 50 

Esbjerg 'kjern. . . . . . . . . 73,5 t 470 

74,0 32 
Ringkjøbing-Holstebro .. 1 5,0+109 

)) 

'truer-Oddesund , 'yd . . 3,5+2 5 

Vejl Hor ens. . . . . . . . . . 37 ,5 + 0

Aarhus-T,angaa. . . ..... 113,0+360 

Hobro-Aalborg . . tøvring 80 m N.
for nordre por k. 

kanderborg ilkeborg 27 0+400 

Herning-Hol. tebro .. . 
Silkeborg-Langaa ...... . 

0,5 
3 0+204 

» 
3,0+248 

» 
Kværkeby-Ringsted 62,0-62,5 
Hasselager-Aarhus. . . . . 100,5+420 

Aarhu Langaa .. ....... 113,0+410 

Hobro-Aalborg. . . . . ... 232,0 + 120 

245,5+200 
Bmmminge-Esbjerg..... 39,5+400 

40,0+200 
Esbjerg-Varde .......... G5,5+224 

Varde 'kjern . . . . . . . . . . 74,0+470 

Hingkjøbing-Holstebro .. H4,5+385 

1 +,o+ 66 

Holstebro truor ........ 190,0+350 
Hol. tebr Herning...... l ,5+200 
Herning ive. . . . . . . 95,5+360 

!)!),5+346 

Sill oborg-Lang:rn....... :l,0+36 

Hallast frn 

Raagelund 

Alslev 

aur 

Oddesund 

Brejninge 

Langaa 

Handest 

Moselund 

Tvis 
Resenbro 

Dyndet 
Hylke 

Langaa 

Handest 

Tjæreborg 

Alslev 

Nam· 

Tvis 
Hjortsballe 

Resenbro 

'­
::, 
..., 

[� ,·,,jrlig 

Grusballast 

Ballast.:1,s 
Beskaffenhed 

6 Gra.avejr I Grov Grusballast 

Graavejr 
stille 

4 Graavejr 

6 

7 Graav jr 
blæsende 

tærkt sandblandet, 
lidt Sten 

'andet Grusb,dlast 

Grus og and med 
mindre Ral, lerfri 

Lerfri, mindre skarp 
Grus 

6 Graavejr God skarp Grus, meget 
leret 

5 Grov Grus, noget leret 

10 Graavejr Lerfri, grov Gru 
stille 

4 Graavejr 
9 Taage 

stille 

20 'olskin 
13 Graavejr 

15 'oldis 

l4 

16 'olskin 
12 

14 

15 

14 

12 

6 
12 
14 

16 

12 'tærkt 
Regnvejr 1 

Sandet Grusballast 
Lerfri, ren, finkornet 

Ren, skarp Gru 
Ska.rp, lidt lerblandet, 

fugtig 
'karp, lerblandet, no­

get fugtig 
Grov, lerblandet, noget 

fugtig 
Gro,,, lerblandet, fugtig 
Lerfri, sandet og tenet., 

noget fugtig 

Ji'in, lidt leret, noget 
fugtig 

'and bland ,t, stenet, 
noget fugtig 

Sandblandet Grus,
noget fugtig 

andblandet Gru , 
fugtig 

Meget sandet, fugtig 
Meget sand t, nogeL 

fugLig 
Sandet Grns, nogen­

lunde tort 
b'inkom t, lerfri Grus 

... r. 7. S" 

s 
549 

566 I0/ 9 J5 

- : 



Profil IV. 

Nnnr fol'ctagct A rhrjd er n 
i Hallastpn tnlll 

Ikke for nylig 

Løftet 70 mm i Ugens Begynd 

Ikke for nylig 

Løftet for et Par D,tge siden 
Løftet 10 mm i imhencug 

Skinnestreng cl. 8/10 14 

Ikke for nylig 

Løftet den 3/ 7 15
Løftet og trukket d. "/� 15 

Ikke for nylig 

Justeret for 2 Md. siden 

Ikke for nylig 

-----
Indlagt nye Skinner for 8 Dage 

siden. Meget løst 
Justeret for l½ Md. siden 

Ikke for nylig 

·-· .... - ------ ·-- 1-
·

Lagt nyt Spor for 14 Dage side-;-
Ikke for nylig 
Løftet for 1 Md. siden 

Ikke for nylig 

Løftet for 8 Dage siden 

600 

>) 

>) 

>) 

>) 

X 

1 lllll 

0 

>) 

>) 

>) 

>) 

>) 

>) 

>) 

>) 

77 

lludsta1td 1i1nd 

1!'01·sk.nlni111,!' i kg 
Skinnc_pt·@fil Svcl I c·-A :i l'g·,111µ· 

�aar 8,·�l- 111. m.
lc11 IJc,:o 11- :-itOrsto 

der at for- l\1 Odrilantl 

skyde sig 

100 2.50 1908 45 kg nordre 
Spor udvendig 
Kmve 

210 210 1902 32 kg Kurve 

350 450 1907 
250 300 1910 lige 
300 450 Gammel, uimprægn, 
200 300 1902 
150 300 Ny Svelle, Mærke mangler Kurve 

350 375 45 kg -

500 600 1907 lige 

350 600 Mærke mangler 37 kg Kurve 

350 375 1909 

125 175 32 kg 
225 225 1908 

250 300 
325 400 
175 200 

75 140 1914 37 kg lige 
100 150 1901 45 kg Kurve 

250 650 y, imprægu. Mærke mgl. lige 

300 400 1910 1 37 kg Kurve 

300 500 1909 I lige 
250 325 1905 45 kg -

200 400 1908 Kurve --- -----
75 125 1915 37 kg 

150 250 1903 32 kg 

80 125 1904 lige 

200 350 1913 

----1---- - --
75 125 1915 37 kg Kurve 

125 175 1903 22,5 kg-
250 300 Bøge veller, uden Mærke 32 kg lige 

200 300 1914 

150 175 1906 

• • 

• 



� 

..0 

,-:i 

57l 

572 
573 

574 
575 
576 
577 
578 
579 

580 

581 
582 
583 
584 
585 
586 
587 
5 8 

589 
590 
591 
592 
593 
594 
595 
596 
597 

598 

599 
600 

601 
602 

603 
604 

605 
606 

607 
608 
609 
610 
611 
612 
613 
614 
615 

lh1lo 

.. ,. 15 

13/ 9 15 

31/ 7 16 

4/ s 16 

'/s J.6 

8/ 8 16 

... 

7, 
F' 1"80"8Stl'd - k111 RtC'n + m

I � �

'ilkoborg-Langaa ....... 

Skanderborg-Silkeborg .. 
45 Marslev-Odense ........ 
47 
49 
51 
53 

11 
1 

Bramming Tjæreborg 

13 
15 
17 
l!) 

21 
23 
2-5
27 

28 
30 
32 
34 
36 

2 

4 
(i 

8 

19 Guldager-Varde ........ 

20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 

19 I 
20 I 
21 
22 
23 

24 
25 
26 
27 

13,5 146 

2,0+226 
13,5+146 

27,0+490 
27,5+485 

» 

27,5+492 
& 

2 ,o+o 

40,0 175 

» 

40,0 183 

40,0+160 I 

40,0 168 

40,0+174 

40,0+145 

40,0+153 

40,0 159 
40,0+190 

40,0+198 
» 

72,0+ 150' 

» 

72,0+162 
i 

72,0+150 

» 

72,0+162 

·»

') Ballast over Svellerne som ved Profil 11. 

Grusballa t 

..., 
C: 

Hallastrns .R:illa, t fm '" v,,jl'ii!f :::..- Ucsbffrnlwd C: 

Resonbro l4 l',Ucrkt Finkornet, lcrfri Uru, 
Regnvejr 

12 'kygg Fin, lcrfri, lidt fugtig 
, olskin 

J\1 seluncl 15 Grov, lrrfri, lidt fugtig 
Raagcluncl 16 �ol ·kin Grov Gru.·ballai t 

>) 

» I 

Tjæreborg 12 Skyet Fin Gnisballast 
'torm 

» 

» 

Alslev 16 Solskin , anclblandet Grus, 

stille iblandet ten 
» 

• 
I » 

» 

» 

Solskin 

»

» 

i 



Profil IV. 

foretage! :\I' hr j d Cl' :t �il:ll' i Bnllnsfe11 01111 

Justeret for 14 Dago siden (00 Ikke for nylig Justeret for 1 �� 1d. siflen Ikke for nylig Ikke for nylig 1-Ballasten kun udtørret i 3 cm Dybde 
---

Svellerne var tidligere prøvede den foregaaende Dag (Løbe 
Nr. 156--164, Profil I og · Løbe-Nr. 743-751, Profil V) Sporet løftet 15 mm d. 3/ 816 

------

Svellerne var tidligere prøvede den foregaaende Dag (Løbe-Nr. 910-918, Profil VI og Løbe-Nr. 335-343, Profil III) Sporet løftet 15 mm d. 3/ 8 16

Spore, lofWt i Fom,ret _, l Indlægning af nye Skinner Ballasten noget fugtig 
* 

Samme Sveller, som blev prø-vede den foregaaende Dag (Løbe-Nr. 598--606) Sporet løftet umiddelbart før Forsøgene 
» Ballasten absolut tør 
» 

1\1 

J\lodsland 1nod Forskyd11i11g i kr,r 
X 

111111 �a:tr vel-

lcu IJegyu- Sl1irsto 
<ler al for- i\Jod:Staud 

skydo sig 0 125 200 125 150 175 250 275 300 200 425 300 400 250 :350 250 400 250 525 125 175 120 150 100 115 140 150 140 160 125 150 
$ 135 150 150 150 
$ 125 150 
- --!-------75 1 ) 150 1) 2001) 

>> I) 175 1) 175 1) I 

>) l ) 125 1) 1501) 
» L) 1751

) 175 1) 
*I ) 2001) 2001 ) 
>)l) 150 1) 1751) 

•>') 125 1) 2001). 
» l) ,1501) 165 1) 
t l) 1751) 1901) 
- -- ----0 200 210 200 300 175 185 200 250 200 235 200 210 150 160 175 200 180 225 75 100 100 125 75 100 85 110 75 100 75 100 75 100 75 95 

» 75 100 

Ski1111cp1'1olil :-h-d lc-.\al'",111µ-
Ill. Ill. 

1906 32 kg lige 
L!)03 :37 kg Kurve Uden Mærke 45 kg Kurve 

1905 45 kg Kurve 1906 1.901 1905 den l\Irorke 1901 1905 1904 1905 1901 190,5 
191Q 1910 Uden Mærke 1910 1905 1915 37 kg Kurve 

-----

• 

l 

• I 

j 



:... ;..; 

r; 

d., Dnto 
.;:, 

c:; ,._rn

616 9/ 8 16 22 

617 23 
6�'- =---�4 
619 '

620 
621 
622 
623 

624 
625 
626 
627 
628 
.629 
630 
631 
632 
633 
634 
635 
636 
637 
638 
639 
640 
641 
642 
643 
644 I 

645 
646 

647 

648 

649 

650 
651 

652 

11/s 16 

---
12/ 8 16 

26/10 14 

6/10 141 

7 /10 14

29 
30 
31 
32 
41 

42 
43 
44 
45 
46 
47 
48, 
49 
50 
51 
52 
53 
54 

55 
56 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 

80 

Fors.ug s t rd H:1llast frak111 Stf'1.1 + m 

Nord for Varde Bro. Alslev 

Sminge-Gjern .......... 13,0+412 Resenbro og 
Langaa 

>) 

----

13,0+427 

13,0+412 

Marslev-Odense . . . . . . . . 28,0+ 50 Rangelund 

Fredericia-LtU1derskov . . 1,0+ 50 Lyugs Odde 

30,5+260 Rolles J\Iølle 

30,5+305 
Lunderskov-Esbjerg.. . . . 40,0+ 195 

39,5+105 

Tjæreborg 

Grusballast 

:... 

� llnllastcns 
�� Vrjrlig-
E 

lkskaffC"11l1 
,,

� 

1G , 'olskin Sa,ndblandet Gru,, 
ibhtndct Sten 

12 Graavejr I Fin Grusballast

I 

1>_,_ I 

14 
)) 

)) ! 

Grusballast 

6 Graavejr Grov Grusballast 

8 Solskin 
Blæst 

2 Solskin 
stille 

6 

'> Grnavejr 
stille 

God, skarp Grus 

Leret, stenblandetGrus 

God, stenet Ballast, 
lerfri 

') BallasL over Svellerne som ved Profil H. - ') Kun lfallast til halv Svellrhoj<lfl mrllrrn , vellcrne. 

Y. 
;:; 



Profil IV. 

ll"dsla 1 1d 1 1111,l 

?snar for<'tag-eL AdH'jd,•r· 
1,',ll'skyd11ing i kg 

Skinneprofil a X , l'elle-Aargn1,g-i Balhst ,, 111111 1,1111 �a:ir . vel- 111. 111. 

len heg,rn- Stor�tc 

tier at for- Modstnnd 
•kyde sig 

Ga,rnmelL Spor udt• a[ Hrurr. 
I

GOO 0 150 J7fi 1!)07 32 kg lige 
::,poret loftet .rn n11n for l•'or-
søgene 

l 
li 150 175 1910 

Ballasten tor 130 160 Uden i\lmrke 
Gammelt Spor ude n,f Brug. 

f 
-:-62 2) 752) 902)

1901

�poret løftet 40 nun for l?or- »Z) 75t) 752) 190 
søgene 

I 
,12) 8stJ 1002) 1901 

Ballasten tør ,12) 752) 852) 1902
70 l) 17:j') 200 1 ) )906

f-iporet løftet 70 mm cl. 8/ 8 16. »') 145 1 ) 150 1) 
Balln.sten fugtig i Bunden, » ') 150 1 ) ]75 1 ) 
men l'i:tnok snit tør, som ,1') 150 1) 175 1 ) 
den kan blive. Ballasten »L) 150 1 ) 185 1 ) 

meget levende >► l) 150 1) 210l) 
>>') l25 l) 150l) 
>>') 125 1). 165 1) 
>) 100 125 

Sporet løftet 70 mm tl. 8/� 16.
0 90 150 

100 110 
Bn,llasten fugtig i Bunden, 80 JGO 
men ,·istnok Raa, tør, som 0 135 
den ka.n blive 75 110 

Ballasten 111eget, leventle 90 110 
0 125 

--

[ 
l 100 100 

Sn.mme Sveller, som blev prø-
» 100 115 

100 125 
vede den foregaaende Dag 125 165 
(Løbe-Kr. 623-630), altsaa 
løsnede ved Prø,-en den fore-

125 150 

g,uiende Dag 
125 150 

* 125 140 

140 150 

Profil V. 

Ikke for· nylig 5150 0 100 150 1903 45 kg nordre 
Spor, udvendig 
Kur-ve 

1050 100 100 1907 45 kg lige 

Løftet d. 6/10 14 I; kinne- 1350 300 325 1908 Kurve 
længde 

Ikke for nylig 1375 400 475 lige 
1025 250 325 19l0 Kurve 

Loftet for ca. 4 Uger iden 1100 200 275 1901 lige 

• 

• 



Datn 
l<'oi·s og�s tc<l 
km ten+ m 

82 

653 8/10 14 Esbjerg-Skjern.... . . . . . 64,0+410 

74,0+ 30 

74,0+328 
Ringkjøbing-Holstebro .. 185,0+109 
Struer-Oddesund Syd. . . 3,5+285 

(i54 

655 
656 21/10 14 
657 20/10 14 

658 8/10 14 Fredericia-Vejle. . . . . . . . 0,5+475 

Vejle-Horsens.......... 37,5+ 80 659 

(i60 

661 

662 

1 0/10 14 
-- -1-

1 2/10 14 Hasselager-Aarhus ... 101,0+ 36 

100,5+455 

663 19/rn 14 

664 1 '/10 14 

Aarhus-Langaa. . . ..... 113,0+360 

Langaa Stat. 20 m Syd for Ovk. S:', 

Hobro-Aalborg Støwing 80 m Nord 
for nordre Sporsk 

665 9/10 14 i3kanderborg-Silkeborg 27,5+114 

666 

667 
668 

6(i9 
670 
671 
672 

673 
674 
675 

-1--
21/ io 14 1 Herning-Holstebro ..... . 
•;10 14 Silkeborg-Langaa ...... . 

Kværke by-Ringsted 

27,0+400 

0,5 
3,0+248 

62,0+625 

Hasselager-Aarhus ...... 100,5 +420 

,>

I101,0+ 30 
Aarhus-Langaa. . . ..... 113,0+410 1 

676 ____ » I 

677 l!•;;i_5\-• Hobro-Aalborg .... -:-: .. 232,0+1201-

678 
679 
680 
681 

682 
683 
684 
(i85 

686 

20;-; 
151

') Depotspor. 

» 
245,5+200' 

)) 

Bramminge-Esbjerg.. . . . 39,5+400 

40,0+200 

Esbjerg-Varde .......... 65,5+224 

Fl;1llnsL f'rn 

Alslev 

�aur 
Oddesund 

Hylke 

Brejninge 

Langaa 

Hylke 

Langaa 

Handest 

Moselund 

Tvis 
Resenbro 

Dyndet 

Hylke 

Langaa 

Handest 

Tjæreborg 

Alslev 

"' 
:, 

i� V<•jrliµ 

H Rtøvregn 

8 Graavejr 
stille 

4 Grnavejr 
6 

8 Skygge 
Blæst 

7 Graavejr 
blæsende 

8 I Bygevejr 
med Sol 

Grusbalfast 

B;1lla�tPns 
Rrslrnff,,11hctl 

Svagt leret Grus med 
1/!\ 

Smaasten 
Stærkt sandblandet, 

lidt Sten 

Sandet Grusballast 
Grus og Sand rned 

mindre Ral, lerfri 
Mindre god, noget jord­

blandet 
Lerfri, mindre skarp 

Grus 
God skarp Grus, leret 

G d skarp Grus, min­
dre leret 

6 Graavejr , G d skarp Gru3, meget 
leret 

8 

5 

10 Solskin 
stille 

•> I Graavejr
stille

4 Graavejr 
9 'l'aage 

stille 
20 Solskin 

: I -
13 Graavejr 

15 . Soldis 
! 

14 

1 16 Solskin 

12 

>) 

14 

Grov Grus, temmelig 
lerfri 

Grov Grus, noget leret 

Lerfri, grov Grus 

Sandet Grusballast 
, Lerfri, rent finkornet

I Grus
, Ren skarp Gms

I Skarp, lidt lerblandet, 
fugtig 

Skarp, lerblandet, no­
get fugtig 

------
Grov, lerblandet, noget 

fugtig 

Grov, lerblandet, fugtig 

Lerfri, sandet og stenet 
noget fugtig 

Lidt leret, fin Grus, 
noget fugtig 

' /, IFi 



Profil V. 

\anr t'orPtag t. r\ rbejdf'r 
i Hn llastl'tt 

Ikke for nylig 

Løftet 70 mm i Ugens Begynd. 

Ikke for nylig 

- ----------

Løftet 100 mm d. 

Ikke for nylig 

LO/ 10 14 

Løftet for 10 Dage siden 

Ikke for nylig 

Løftet for et Par Dage siden 
Ikke for nylig 

Løftet d. 3
/, 15 

Løftet og trukket d. s; s 15 

Ikke for nylig 

Justeret for 2 Md. siden 

Ikke i Sommeren 1915

Ikke for nylig 

Indlagt nye Skinner for 8 Dage 
siden 

a X 

1111n Jllnt 

1250 0 

1000 

1025 

1050 

1000 

1050 

800 

1000 )) 

875 

1000 

900 
1000 

950 

1050 
� 

1000 

950 

800 

3 

Modstand n1o<l. 
Forsky<lni11p; i kg 

Ski1rncprofil S1·elle-Anrgang-
�aa,r Svt>I- m. m.
le11 bcgyn- St.prsle 
<ler nt for- 1\Jodstand 
@kydc si� 

275 475 1910 32 kg Kurve 

125 J50 1911 

300 350 1908 
150 250 lige 
175 300 1905 Kurve 

2()0 250 1D07 45 kg 

300 150 1912 

400 450 Gammel Svelle lige 

115 125 1907 

200 250 Ny Svelle, Mærke ma.ngler 

200 250 1905 32 kg 1 )-

>1200 1912 37 kg Kurve 

200 150 1909 lige 

200 275 1903 Kurve 

,--
- ·-

75 125 1902 32 kg 
250 280 1908 

100 135 1914 87 kg lige 
80 150 1897 
75 100 1914 
50 100 1904 45 kg Kurvt 

75 125 Uimprægn., ældre 
250 400 lige 
150 250 1908 

150 275 

150 200 1912 37 kg Kurve 

250 450 1907 
300 600 1909 lige 
800 550 Imprægn., Mærke mangler lige 
100 250 1905 45 kg 

100 175 Imprægn., Mærke mangler 
150 250 1908 Kurve 
150 250 

40 100 1915 37 kg 

35 80 

l ' 

• 

• 

• 
• • 

• 



4 
Grusballast 

;.. 

� 
?. 

.;::; 

.Forsøg-sstrd ,., Ha lla•ll'11s 
nato ·Halla•! fra [o::: Yrjrlig· 

.0 km ,'tPn + m Hr•lrnffrnhrd 
0:: ,;: 

� --
� ro 

6 7 si!i 15 Vnrdc-,<;;kjern .......... 74,0-1 470 Alslev 15 , 'olskin Sandbland t,, slcnct,. 
nogel fugtig 

68 I) 

689 9 15 Ringkjobing-Holstcbro .. 144,i,+3 5 :'\aur 14 , 'andbliLndcl fr11$;, ; 9 
fugtig 

690 » 

691 l 4,0+ 66 12 
692 
693 10/

9 15 Holstebr truer ........ 190,0+350 6 
694 -

695 Holsteb1·0--Herning ...... l,5+200 I Tvis 12 Meget sandet. fugtig 
696 l) 

697 11/9 15 Herning-Give .......... 59 .5 t 200 Okkels Stenet Urus, nog n-
lunde tort 

698 
699 95,5+360 Hjortsballe 14 !\leget sandet. noget 

fuotig 
700 l) 

701 99,5+346 16 Sandet Gru,·, nogen-
lunde tørt 

702 l) 

703 21 /s 15 Silkeborg-Langaa ....... :J,O f-:'1681 Reeenbro 12 , 't::crkt Finkornet, lcrfri (lrns 
Regnvejr 

704 
705 13,5+ 146 14 
706 
707 13/ 9 

15 2,0+226 12 , 'k_vgge l•'in, lerfri UnL�, lidt 
fugtig 

70 , -

709 13,5+146 Solskin Fin, lcrfri (l rus, noget 
fugtig 

710 l) & 

711 'kanderborg-, 'ilkeborg .. 27,0+490 loseluncl 15 Grov, lerfri Grns, lidt fugtig 

712 
221 Marslev-Oc�e ........ 713 29/' 16

-----
Grov GrusbalJasl, 2 ,o+ 79 Raageltmcl 16 , olclis 

23 I 
Blæst 

714 
715 24

1 716 25 
1-

�-

717 31/? 16 22 28,0+ 79 12 
718 23 
719 24 
720 25 

----- ------

-, 
721 40 2 ,0-1 36 16 fikyet. 

noget 
blæsende 

722 -1 41 » 

72:{ 42 28,0+ 41 
724 43 »

.. 

.. 



Profil V. 

Naar foretaget Arbejder
i Ballasten

J'ustcret for 1�2 Md. siden

Justeret samme Dag

Ikke for nylig

Lagt nyt Spor for 14 Dage siden

Ikke for nylig

Justeret for 1 Uge siden

Løftet for 1 1\Id. siden

Ikke for nylig

-· -

Løftet for 8 .Dage siden

Justeret for 14 Dage siden

Justeret i de nærmeste Dage

Justeret for l \� l\Id. siden

Ikke for nylig

Opgravet til Svelleunderkant
1 � Dag før Forsøgene 

Ballasten mellem.Svellerne tør 

Sa111me Sveller, som blev prø­
vede den 29/

7 
16 (Løbe-Nr.

713-716). Ballasten noget
fugtig, idet den havde op­
suget Fugtighed fra Bane­
legemet

Sporet løftet om Formiddagen
Ballftstcn nogenlunde tor

85 

i\Iodstand mod 
Forskydning i ko-

a 

mm 

X 

llllll Na.ar vel-

len begyu- Største 
der at for- :rilodstuud 
skyde sig 

1000 0 150 20:.J 1911

150 200 
950 

1100 

1000
-

1050
)) 

900

75

100
125
175
75
60

100
150
200

150
850 100

• 150
800 140

)) )) 150
-1000 - - - ,-> - I 50

)) 

1050

)) 

1000

900

75
100
100

75

75
100

75
160
170
100

100
100
125

100
100
100
125

70 

100 
100 
100

125

175
200 
225 
125 
125 
200
200
300

300

1913

1!)02
1913
1907
1915

1903

1914

300 Bøgesvelle, uden l\Iærke

225 
175 1914 

200 
-- -

- -

150 1906

175
125
150
140

125
175

125
200
200 
175 

200
200 
250

125 
125 
140
150

150

150
160
l:lO

1906 

Imprægn., l\Iærkc mangler
1909

Uden Mærke

1904

Uden Mærke
1904

lJJen Mærke
1904 

Uden l\Tærke

kirn1e1Jrofil
m.m.

32 kg Kurve

lige

37 kg Kurve

22,5 kg-

32 kg lige

37 kg Kurve

45 kg lige 

Kurve 

, \ ·cl le-.A arga11or 

• 



86 

;. � 
ForRugRsted ., Dato � 

,t:J � km ten+ m 
� 

725 2/ 16 19 Bra1nminge-Tjæreborg 40,0+160 

726 20 
727 21 
728 22 
729 23 400+16 
730 24 
731 25 
732 26 
733 27 40,0+174 

734 3/ 8 16 19 40,0+160 
735 20 
736 21 
737 22 
738 23 40,0+168 
739 24 . » 

740 25 
741 26 
742 

I 
27 40,0+174 

743 19 40,0+160 

744 20 
745 21 
746 22 
747 23 40,0+168 
748 24 
749 25 
750 26 * 
761 27 40,0+174 
-- ____ ,_ 
752 "/8 16 30 40,0+146 

753 ,ll * 

754 32 40,0+ 163 
765 33 
756 34 
757 35 

768 36 40,0+159 

159 I- 8/s 16 17 Kord for Varde Bro 

760 18 

761 19 
762 20 

763 21 

764 22 

765 23 
766 24 ·-1-1

---

767 33 
76 34 
769 35 
770 36 

') Lu 'l·ell 

----

E 
?' 

Balla�l fl'n 
�p: 
� 

:-i 

Tjæreborg 15 

12 

\) 

15 

» 

12 

» 

18 

16 

» 

� 

---

Vejrlig 

-- -
Grusballa t 

lla llaste11, 
Hrskaffc11ltcd 

i::ikyet Fin Grusl>a last 
bloo.·ende 

kyet 
torm 

Graavejr 
lidt 

blæsende 

olskin. Fin Grnsba.\last uden 

Sten 

• 

• • 



Profil V. 

Nuar furetaget Arl.Jejder 
i Ballasten 

Ikke for nylig; kun 
Skinnestød 

Ballasten fugtig 

-- - -
---

løftet 

Samme Sveller, som blev prø-
vede den foregaaende Dag 
(Løbe-Nr. 725-733) 

Ballasten luftet og tørret in-
den Forsøgene 

Samme Sveller, som blev prø-
vcde d. 2/ 8 16 (Løbe-Nr. 725 
-733) og d. 3/8

16 (Løbe-Nr.
734-742). - Sporet løftet
15 mm umiddelbart før For-
søgene 

Svellerne var tidligere pr0vede 
den foregaaencle Dag (Løbe-
Nr. 345-347, Profil II, og 
Løbe-Nr. 590-593, Profil 
IV) efter at være undergra-
vede og �toppede cl. '/

8 
16 

Sporet lagt for 8 Dage siden i 
ny Ballast 

(Sporforlægning af Henayn til 
Arbejder ved Varde Bro) 

Ballasten lidt fugtig 

l 

I 
l 

Sporet lagt for 8 Dage siden i rny Ballast (Sporforlægning 
af Hensyn til Arbejder ved I
Varde Bro) og løftet 25 mm ) 
samme D<1.g 

lBallasten tør 

a X 

lfllll lll lJI 

1050 0 

)) 

» 

1050 * 

1050 

• 

• 

>) 

950 

>) 

>) 

7 

l\Iodstaud 1110d 

]'orskydni11g i kg , 'ki111teprofil :,vcllc-.-\.argaiw 
Naar Svel- 111. 111-
len bcgyu- St;lrslo 
der at for- Mod•laucl 
skyde sig 

L75 200 I Uden !\lærke 45 kg Kurve 

150 240 1905 
175 240 1901 
75 1) 200 1) 

150 250 L905 
115 175 1901 
175 270 1904 
200 240 1905 
150 300 
100 125 Uden Mærke 
50 150 1905 
75 160 1901 

100 150 
75 125 1905 

100 135 190L 
100 150 1904 
100 150 1905 
100 135 
100 135 Uden Mærke 

80 175 1905 
100 150 1901 
75 150 
75 160 1905 
75 115 1901 
80 140 1904 
80 150 1905 

100 140 
90 150 

100 140 1900 
90 125 1905 

120 175 1901 
90 140 1905 

125 175 
100 140 1910 
125 150 Uden Mærke 32 kg Km·ve 

100 140 1902 
75 150 1901 
85 125 1913 
85 135 1911 

125 150 1904 
125 150 1911 
125 150 1911 

60 135 1905 lige 
90 150 Uden Mærke 
60 125 1906 
90 125 Uden Mærke 

.. 



:.. � ;.!: 
C) DlllO 
-"' 

oi 

H 

771 01s l(j 17 

772 l 

773 19 
774 20 
775 21 
776 22 
777 23 
7�1- 24 
779 7/s 16 28 

780 29 
781 30 
782 31 

783 32 

784 33 

785 I 34 
786 

I
787 

35 
I36 

788 -8Ts'l6'28 
789 

790 
791 

792 

793 
794 
795 
796 
797 
798 
799 
00 

801 

802 
803 
804 
805 
806 
807 
808 
809 
810 
811 
812 
813 
814 
815 
816 

9/s 16 

u/s 16 

L2/ 8 16 

29 
30 
31 
32 

33 
34 

35 
36 
25 
26 
27 
28 
25 

26 
27 
28 
29 
30 
:n 

32 
25 
26 
27 
2 

29 
30 
31 
32 

8' 

Grusballa t 

:.. 

E 

Fureogsst d
" 

Halla ·t ·11 • Ballast fra t� \'ejl'lig km 'teu + m ileskaffonhc1l 
� 

E-1 

Nord for Varde Bro ..... Tjæreborg l�I , kyet,del- J!inGrusl,allasL uden 

I vis, 'olskin , 'ten 

I 
l 

Guldager-Varde ....... 72,0+ 162 Alslev 16 , olskin. , andblandet Gru, 
iblandet ten 

72,0+174 

)) 

» 

I » 

» 

72,0+186 » 

72,0+162 
72,0+174 

)) 

» 

72,0+1 6 
Nord for Varde Bro. 

» 

, minge-Gjern .......... 13,0+384 Resenbro og 12 Graa,ejr :Fin Grusballast 
La,ngaa 

» 

)) » 

14 
» 

» 

» 

» 

0 

I' 

s . 

» 

• 

• 

• , 
• 

• • • • 
• 
• 

• 
• 
' 

• 



Profil. V.

�aar fon·lag •t Arbt·jder 
i Ballasten 

'amme 8veller, som blev pro-
vede den foregaaencle Dag 
(Løbe-Nr. 759-766) 

Ballasten tør 

Sporet løftet i .l!'oraaret ved 
Indlægning af nye 'kinner 

Ballasten noget fugtig 

Samme Sveller, som blev prø-
vede den foregaaende Dag 
(Løbe-Kr. 779-787) 

Sporet løftet umiddelbart for 
Forsøgene 

Ballasten absolut tør 

Gammelt Spor ude ,tf Brug. 
Sporet løftet 40 mm før For-
søgene 

Ballasten tør 

Sporet løftet 70 mm den 8/� 1G 
Ballasten fugtig i Bunden, 
men vistnok san tør, som 
den kan blive 

Ballasten meget levende 

Samme , 'veller, sont blev prø-
vede den foregaaende Dag 
(Løbe-:Nr. 801-808). Balla-
sten opgra,vet og tørret den 
li/ 8 16 

&Basten meget levende 

a X 

llllll 111111 

950 0 

)) 

l 
000 

I 
• 

f 
950 

1 >> 

r 
1050 

I 
l 
l 
I • 

\:l 

:i'IIoLlstand mod 
Forskydning- i ker 

'kiuneprefil 
�velle-A.areraug· 

Naar Svcl- m. m. 

len begyn- Største 
der at for-

, 
Mod stand 

skyde sig 

125 150 den Mærke 32 kg Kurve 

100 150 1902 
100 165 1901 
100 135 1913 
100 125 1911 
100 150 190-1 
100 140 1911 
100 150 
140 185 1915 37 kg Kurve 

100 175 
125 150 
120 135 
100 135 
120 150 
125 150 
150 175 
125 160 

65 110 
65 100 
60 110 
50 100 
65 100 
65 110 
55 90 
75 125 
60 100 

-------
100 225 1901 32 kg lige 
100 200 1910 
125 185 Uden Mærke 
100 165 1903 

50 140 1906 

70 165 
100 175 

75 140 
100 200 
100 175 
100 160 
100 150 

75 160 
75 125 
75 14C 
65 135 
75 125 
75 135 
75 125 

110 140 

l 

• 
• 

• 
• 
1 

t 
t 

• , 
• 

l 

• 

-----



817 2'/10 14 

818 
819 
820 
821 
822 
823 
824 
825 
826 
827 
828 

829 
830 
831 
832 
833 
834 
835 
836 
837 

6/10 14 
7/10 

14 

8/10 14 

21/10 14 
20/10 14 

'/10 14 
10; 10 14 

19; 14 I 10 
17/10 14 
9/10 14 

21/10 14 
9/10 14 

838 5/7 15 
839 13/8 15 
840 
841 
842 
843 
844 19/ 8 15 
845 
846 
847 

1) Depotspor,

Forsøgsstedkm Sten+ m 

90 

Marslev-Odense . . . . . . . . 28,0+ 50 

Ballast l'rn 

Raagelund 

.Fredericia-] ,underskov J ,0 + 50 Lyngs Odde 
a0,5+260 Rolles 1\lølle 
30,5+305 

Lunderskov-Esbjerg. . . . . 40,0+ 195 
30,5+ 105 

Esbjerg- kjorn ......... G4,0+410 

Ringkjøbing-HolsLobro 
Struor-Oddmnmcl Syd .. 
Fredericia-Vejle ....... . 

74,0+ :10 
18fi,0+ L09 

:1,5-t 285 
U,5+475 

Vejle-Horsens.......... 37,5+ 80 
----Hasselager-Aarhus ...... 101,0+ 36 

100,5+455 
Aarhus-Langaa ......... 113,0 360 j 
Langaa Station 20 rn Syd for Ovk. 325 
Hobro-Aalliurg . Støvring 80 m Nord 

for nordre 8porsk. I 
Skanderborg-Silkeborg . 27,5+114 / 

Herning-Holstebro ..... . 
::iilkeborg-Langaa ...... . 

27,0+400 
0,5 

3,0+248 
Kværkeliy-Hingsted ..... 62,0+62,5 
Hasselager-Aarhus ...... 100,5+420 

101,0+ 30 
-----Aarhus-Langaa ......... 113,0+410 1 I 

Hobro-Aalborg ......... 232,0+120 
» 

245,5+200 

Tjæreborg 

Alslev 

Naur 
Oddesund 

Hylke 
Brejninge 

Langaa 
Hylke 

Langaa 

Handest 
i\Ioselund 

Tvis 
Resenbro 
Dyndet 
Hylko 

Langaa 

Handest 

�� Vejrlig 
E 

Grusballast 

Ballasteus Beskaffenhed

6 Graavejr Grov Grusballast I 

8 Solskin 
Blæst 

3 Solskin 
Stille 

6 
6 Graavejr 

Stille 

tøvregn 
8 Graavejr 

Stille 
4 Graavejr 
6 
8 Skygge 

Blæst 
7 Graavejr 

blæsende 
----8 Bygevejr 
med Sol 

6 Graavejr 
8 
5 

10 Graavejr 
Stille 

4 Graavejr 
9 Taage 

Stille 

God skarp Grus 
Leret, stenblandet 

Grus 
God, stenet Ballast, 

lerfri 

Svagt leret Grus med 
1/

5 
Smaasten 

Stærk sandblandet, lidt 
Sten 

Sandet Grusballast 
Grus og Sand med 

mindre Ral, lerfri 
?\lindre god, noget jord­

blandet 
Lerfri, mindre skarp 

Grns 
-- -� God skarp Grus, leret 

God skarp Grus, m.in­
dre leret 

God skarp Grus, meget 
leret 

Grov Grus, temmelig 
lerfri 

Grov Grus, noget leret 
Lerfri, grov Grus 

Sandet GrusballaEt 
Lerfri, ren finkornet 

Grus 
20 Solskin. Ren skarp Grus 
13 Graa vejr Skarp, I idt ler blandet, 

15 Soldis 

14 

16 Solskin 

fugtig 

Skarp, lerblandet noget 
fugtig 

Grov, lerblandet, noget 
fugtig 

:... 
,..; E 7. e: 

<:., Ualo :., 
.0 c:: "' > <:., w ;.-; 

----------



Profil VI. 

::-iaar l'orrtagct Arbejder a 

i Ballasten 1nnt 

Ikke for nylig 5 150 

1050 

Løftet d. '/10 14 •; Skinne- 1350 
længde 

Ikke for nylig 1375 
!025

Løftet for 4 Uger siden 1100 
--------- - -- ----•--

Ikke for nylig 

Løftet 70 mm i Ugens Begyn-
delse 

Ikke for nylig 

Løftet 100 mm d. 10/10 14 

Ikke for nylig 

Løftet for LO Dage siden 

Ikke for nylig 
Løftet for et Par Dage siden 
Ikke for nylig 

Løftet d. 3
/, 15 

Løftet og trukket d. .·,;8 

Ikke for nylig 
- . 

Justeret for 2 Md. 

Ikke for nylig 

siden 

15 

1250 

1000 

1025 

1050 

1000 

1050 
800 

1000 

875 
1000 

900 
-j--1000 

950 

1050 

X 

111m 

0 

» 

91 

Modstand motl 
Forskydning i kg 

Naar Svc)-
len begyn-/ Stinste 
der at for- Modstand 
skyde sig , 

I 

50 100 

100 150 

175 150 

175 200 
200 225 

200 2!0 
- --

175 300 

90 100 

100 200 
100 175 

175 250 

200 100 
-

250 300 

85 100 

100 150 

150 250 

550 600 

100 150 

200 300 
- ---

100 125 
140 150 

78 100 
40 75 

40 75 
75 150 
50 100 

100 200 
125 200 

125 200 
250 400 
200 350 

�vclle-Aargaug 

1907 

1908 

1910 

1909 
1910 

1908 
Ny Svelle, Mærke mangler 

1896 

1906 

1908 

1905 

1906 

19 10 

Mærke mangler 

Nyere imprægn., Mærke 
mangler 

1903 
- -------

1908 
1908 

191-! 
Uimprægueret, ældre 

1908 
Uimprægn. 

1908 
1912 

Imprægn., Ma�rke mgl. 
1904 

kin11eprofil 
111, lll. 

45 kg nordre 
Spor, udvendig 
Kurve. 

45 kg lige 

Kurve 

lige 
Kurve 

lige 
32 kg Kurve 

lige 
Kurve 

45 kg 

lige 

I -

32 kg 1)-

37 kg Kurve 

lige 

Kurve. 
----

32 kg 

37 kg lige 
45 kg Kurve 

lige 

37 kg Kurve 

lige 

• 



:... 
� 

Dato � 
"" oi "' 
H � 

00 

848 8/ 
'9 15 

849 

850 
851 
852 

853 
854 

855 
856 9/o 15 

857 
858 

859 
860 10;

0 15 

861 

862 

863 
864 11/o 15 

865 
866 

867 

868 

869 21; S 15

870 
871 
872 "I� 15 

873 
74 

875 
876 

77 

878 21;, 16 26 

879 27 
880 28 

881 29 
8 2 30 
883 31 / 

7 16 26 
884 27 
885 2 
886 29 
887 30 

.Fors ug · tcd 
km Sten+ lll 

Bramminge-Esbjerg ..... 

E3bjerg-Vartle .......... 

Varde 'kjern ..... ' . . . .

92 

30,5+400 

40,0+200 

65,5+224 

74,0+470 

Ringkjøbing-Hol:tebro .. 144,5+385 

184,0+ 66 

HoMebro--,: truer ....... 190 ,0+350 

t 

HolF.tebro-Herning ...... l,5+200 
>) 

Herning-Gi ve .......... 59,5+200 

05,5+360 

90,5+346 

'ilkeborg-Langatt. ....... 3,0+368 

2,0+226 

13,5+146 

'kanderborg-, 'ilkeborg 27,0+4-90 

�!'ars.lev-Odense ........ 28,0+ 7 

28,0+ 94 

28,0+ 87 

28 ,0+ 04 

Ballast l'ra 

Tjæreborg 

U5lev 

�f\Ul' 

Tvis 

Okkel.-

Hjortsballe 

Resenbro 

Moselund 

HnagP!iinu 

:... 

"J 

,�� 
\' ej dig

,= 
Q 
� 
I 

12 , 'olskin 

14 ' 

15 

>) 

l4 

12 
)) 
-

6 

12 

� 

� 

14 

16 

12 tærkt 
Regnvejr 

14 
12 kigge 

t Sol:k.in 
>> 

l5 

16 �oldis 
Bh:st 

)) 

-I 12 

)) 

Grusballast 

Ballaste11s 
B skaffeulied 

Lerfri, sandet og stenet 
noget fugtig 

Fin, lidt leret Grus, 
noget fugtig 

, 'andblandet, 
noget fugtig 

.:,and blandet 
nog t fugtig 

Sandblanclet 
fugtig 

Meget �andet, 

, 'tenet Gru8, 
lunde tørt 

Meget 1m11dct, 

fugtig 
'andet Grus, 

lunde tørt 

--- - -

-

stenet, 

Grus, 

Grus, 

fugtig 

nogen-

nog t 

nogen-

Finkornet, lcrfri Grns 

"Fin, lerfri Grus, lidt 
fugtig 

Grov, ler fri G rns, lidt 
tugtig 

Cro,· Grnslxdlast 
I 
l 

r 

J 

I 
J 

:: 

8 

• 



Profil VI. 

�}Hl.I' foretaget ArhejrlPr 
i Rallnsten 

Ikke for nylig 

[ndl11gt nyl' 'kinner for Dage 
siden. Meget løst 

Justeret for 11� Mel. siden 

Justeret Aa111n1e l)ag 

Ikke for nylig 

Lagt nyt por for 14 Dage sid n 

Ikke for nylig 

.) usteret for l ge siden 

Løftet for 1 ::-rc1. siden 

Ikke for nylig 

Løftet for 8 Dage siden 

,Justeret for 14 Dage siden 
Justeret i de nærmeste Dage 

Justeret for lh .Mel. siden 

lkke for nylig 

Opgravet til , velleunderkant 
1 � Dag før Forsøg ne 

Ballasten mellem, vcllcrne tor 

an,me 'veller, som blev prø-
v de rl. 29/ 116 ( Lobe-Xr. 7
- 82). Ballasten noget fttg-
tig, idet d n havde op uget
b'ngtighecl fra Banelegemet

f 

I 

:l 

llllll 

1000 

00 

1000 

9fi0 

* 
1100 

1000 

* 
1050 

900 

» 

50 

00 

1000 

» 

1050 

1000 
* 

900 

* 

c:: ,.,
-= - z: 

:C: C 
I'"-' C'; 

� 3rg 
- O.--o 

Q Cl)·= 

:§ f � � 
-- .... 

� � t� 
:::::..::::: 

::: 
..r::: C) =-

r-::; C: 
Cl) 

;: > � - 0 "' 

"'-;;;.�..,,. :..

$\3 

)ludsln11d 11111d 
For kydni11g- i kg 

X 
mm Nanr S,•el-

len bcgyn- Største 

<lrr at fol'- Modstand 

skyde sig 

0 100 ]30 

80 150 
100 175 
125 185 

* 25 75 

25 50 

115 150 

5 150 
25 100 

50 100 
100 200 

* 100 125 

90 125 

75 115 
75 125 
75 125 

100 150 

100 140 
75 150 

150 200 

100 150 

75 150 

75 125 
50 75 
50 75 

50 90 
. » 75 125 

75 125 

70 125 

100 125 

• 100 175 

100 150 
75 150 

* 100 200 
75 125 

75 110 
75 125 
70 112 
70 125 
60 120 

i·hcll -Anrga11g 

fmprægn., :IT:crkc mgl. 

1912 
U:)07 
1909 
1915 

1901 

190 
1905 

Ganun I, uimprægneret 
1913 
1909 

1915 

1903 

1914 

Bøgesvelle 

1914 

1906 

1905 

1906 

Uden Mærke 

190.J.

Ski1111eprofil 
lll. lll. 

�5 kg ligr 

45 ka Kun·e 

37 kg 

32 kg 

lige 

------

37 kg Kurve 

22,5 kg -

32 kg lige 

37 kg Kurve 

-
45 kg lige 

----

den Mærke 
1904 



94. 

� ..., 
� ,,, 0 l' S 'J g S K t (' d "' 

l)atn � Hu I l;1,I, fra � ... � 
� k111 Rte11 + 111 :::..� 

C, .; fa ...:i :, "'
w t--i 

888 31;, 16 l M:arslev-Odense ........ 28,0+ 4.5 Raagelund 16 

889 I 2 
890 3 
891 4. 

----- - ------
892 2/ 16 28 Bramminge-Tjæreborg 4.0,0+145 Tjæreborg 15 

893 29 >) 

894. 30 >) 

895 31 
896 32 \ 4.0,0+153 
897 33 I
898 34. 
899 35 )) )) 

900 �G_I 40,0+159 
901 3/ 8 10 28 

------1-
12 4.0,0+145 

902 2!) )) 

903 30 )) 

904. 31 ' I) 

905 32 4.0,0+153 
906 33 » .-
907 34. 
908 35 )) 

909 I 36 40,0+159 
910 

911 
912 

913 

914 

915 
916 
917 

I 
918 -

919 I- 'Is 

920 
921 
922 
923 
924 
925 
926 
927 

16 

928 8/s 16 I 
929 
930 
931 
932 
933 

28 

29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 --- ----
37 Guldager-Varde ....... 

38 
39 
40 
41

42 
43 
44 
45 ----· 
37 
38 
39 
4.0 
41 
42 

40,0+145 I 15 

)) 

)) 

4.0,0+153 

)) 

4.0,0+159 

I 

I) 

72,0+1861 22I Alslev 

)) 

)) 

)} 

72,0+ 198 

------ -,16
1 

72,0+176 
)) ' 

>) 

72,0+ 198 

\.<'jl'lig 

Skyet 
noget 

l>læsencle

Skyet 
blæsende 

Skyet 
Storm 

Solskin 

GrusbaHast 

Bn llosle11s 
n"�lrnffe11h0d

Grov l;rusballast 

-- ----
Fin Grusballast 

il:>iftndet Sten 
' &ndbland,t Gms, 1 

---] 
r 

• 

• 
l 

j 

• • 



t Profil VI. 

Xaar fol'!•tag<•t .\rhrjderi J3,illaste11 

Svellerne var tidligere prøveded. 21/
7 16 (Løbe-Nr. 442 -445, Profil III, og Løbe- r. 99-102, Profil I) og d. 2s11 16 (Løbe-Nr. 88-91, ProfilI). - Sporet løftet om ]!'or-middagen. Ballasten noge11-lunde tør

Ikke for nylig, kun løftetSkinnestød Ballasten fugtig

Samme veller, som blev prø-vede den foregaaende Dag(Løbe-Nr. 892-900). Bal-lasten luftet og tørret inden Forsøgene

Samme Sveller, som blev prø-vede d. 2/ 8 16 (Løbe-Nr. 892-900) og d. 3/8 16 (Løbc-Nr. 901-909). Sporet løftet 15mm umiddelbart før For-søgene

Sporet løftet i Foraaret vedIndlægning af nye SkinnerBallasten noget fugtig

. -- -----Samme Sveller, som blev prø-vede den foregaaende Dag (Løbe-Nr. 919-927). -Spo-ret løftet umiddelbart førForsøgene. Ballasten abso-lnt tor 

ri 
I 

I 

l 

a 111111

..., .... 

� &,? ... 
-oo as 52

� ��c:n 
., -
�--:::.._ en 

�:.. � ::-- 0 "' 

� = = = ., "' 
Ea.>�� '-'-� ·- ,--
- C) _... -
= ��-= 
�t:;: E 
·-- C.,....,;, 1050

• 

• 
» 

900

95 

Modslaud mud l•'orskytlnirw i kg 'ki1111eprofilX /'\vl'llt•-.\a1·ga11g
l1llll �:tar .·v,il- Ill. Ill. 

len begyn- 8tørstc 

der at for- Modstanll 

skydo sig 

0 75 120 Uden Mærke 45 kg Kurve

100 125 1913 70 112 Uden l\Iærke80 112
75 225 1901

100 135 190:3100 135 1905100 125 190075 125 1905110 150 1901100 125 1905100 160 100575 125 1910
- ---

• 75 125 190170 115 190350 90 190550 75 190050 85 190565 100 1901
50 75 190550 100 1905

• 50 75 1910
-50 125 1901

70 100 190350 100 190550 75 190050 I 75 190550 100 190150 75 190575 100
• 50 75 1910

I 37-kg K;-rve75 125 1915
80 100 75 10090 12580 12590 12560 9095 135110 135
50 100:30 90 40 75 40 10035 8540 75

\ 

s 

• 
• 
• 

• 

1 

• • 

.., 

• 



:.; 

lhtn -"' 

� 
"' 

C) 
b' o r so g s s t r d 
km Sten + 111 

96 

J:all;i�t fr,1 

034 "/• 1G 43 C:uld:iger-Varde....... 72,0+l08 

935 44 

o� I 937 

- 145
9/s 16 :13 Nord tor Varde Bro. 

038 
939 
940 
041 
942 
943 

I 
3

-l35
36 
37 
38 
39 

0
44 I- - - 1.±9 1-, -. - .. 945 ll/8 

16 . 33 Smmge-Giem ......... . 
946 34 
947 
948 
940 
950 
951 
952 -
953-,. J 2/

8 
16 

954 -
055 
956 
957 
958 
959 
960 

961 
962 
963 
964 

965 

966 
967 
968 
969 

970 
971 
972 I 

973 

27 /
10 

14 

10/10 14 

35 
36 
37 
38 
39 
40 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 

Vigerslev-Glostrup ... 

------
Vejle-Horsens .......... 

AL·lev 

13,0+398 Resenhro og Langaa 

Stat. 126 Korsør 

-- --
Stat. 129 Hedehusene 

Stat. 177 Svenske 
Skærver 

-----
57,0+ 30 Ral ballast. 

NC{llagt 1912 

\',,jrlig-

Grusballast 

Dalla.sl,•11s 
Br,knffrnhNl 

16 Nol.· ki n Nand ubndet tirus, 

16 Solskin 

14

6 Graavejr 

_I 
)) I 

)) ) 

- --- -
•> \ Gmavejr 

stille 

iblandet Sten 

l 

Stenballast 

Søn,! 

Bakkeral med 40 ¼I 
Skærver 

---
Granitskærver 

Mindre Ral, noget grus- I 
blandet 

..3 

• 

» 
12 :ruavejr Fin ' rusballnst 1 » 

I 
• • l 

• 



Profil vr. 

Xanr furel.1gel .\rhPjd1·1· :L 

i 8all:1sip11 llllll 

I
!JOO 

[Se Løbe-Nr. 928-933] 

l » -r I -•:o 

Gammelt Spor ude af Brug. I) 

Sporet løftet 40 mm før For- » 

søgene 

I 
Ballasten tør 

r 
1050 

Sporet løftet 70 mm den 8/ 8 16. I » Ballasten fugtig i Bunden, 
Imen vistnok saa tør, som 

» 

den kan blive. Ballasten 
meget levende 

I) 
- ---

Samme Sveller, som blev prø- » 

vede den foregaaencie Dag 
(Løbe- rr. 945-952). B,d-
lasten opgravet og tørret cl. 
11/s 16 

Ballasten meget levende 

Profil I. 

Nedl,Lgt 1910 1100 
» 

mod det 
andet p. 

i Nedlagt 1911 11 0 

>) 

Nedlagt for 14 Dage Fiden 1050 

» 

modclet 
andet Sp. 

'. Ikke for nylig 1100 

X 

111111 

0 

» 

I) 

» 

0 

» 

�l? 

)ludsLa11d 111ud 

l<'orskvdni Il" i kr,· 
• 0 ,., 

�nar s .. ·el· 

l<'u begy11- st,�rstc 

der at for- ;\Jotlst:mil 

skyde sil( 

40 75 

35 85 
30 75 
40 175 
70 150 
75 185 
70 140 

]50 175 
125 215 
120 225 
100 140 

60 125 
60 115 
70 110 
50 110 
70 uo 

75 135 
80 lln 

75 135 
75 135 
75 110 
60 110 
60 135 
50 110 

100 125 
80 125 
90 125 

100 350 
100 350 
100 300 
150 300 

150 I 300 

150 325 
1213 300 
150 450 
200 325 

200 400 
200 325 
200 300 

200 350 

, 'kin11eprofil 
R\"ell -Aa1·g·r111g-

111. 111. 

1915 37 kg Kurv 

190 32 kg lige 

1902 
1906 

1910 
1905 
19 ll 

Uden Mærke 
1900 

I -

1910 37 kg lige 
Bøgesvelle 1912 

1910 
Bøgesvelle 1912 

l!llO 

Bo e�velle 1Ul2 
l!JlO 

Bøgesvelle l!Hl 
1910 

Bøgesvelle 1912 

Kærnesiden opad 45 kg 
Mærke mangler 

• 

p 



� "' Dato
.g 
H 

974 12/10 14
975 15/10 14976 

--1- -I 977 -
978 19/ lU 14979

1 

lf>/ 14• 10 
980

.... 
Y, 

� 
ai 
> 

,:/) 

981l1yu-
JO 

982

983
984 13/ 8 15
985 
986 u;B 15
987
988
9891 990 18/ 8 15
991 
992 u/s 15 

993
994
995
996

I

98 

J<' o r�ogs: tcclkm Sten + rn 

Aarbus-Langaa .. . . . . . . 134,0 10
146,5+365
147,5+450

Langaa-Randers 15 m Syd for Over-
kørsel 325.

20 m Nord for
Overkørsel 325 

156,5+ 45

Randers-Hobro .. Randers Station.
Stationsmrk. Nord

193,0+ 10

Hobro-Aalborg .... . . . . 222,0+200
Aarhus-Langaa .. ...... 134,0+ 10

� 
146,5+410

» 

147,0+490

· 153,0
» 

Langaa-Randers .. Syd for Overkør-
· eel 325

t 

Nord for Over-
kørsel 325.

)) 

156,5+ 60 I

_997\ ------998 18/ 8 15 Randers-Hobro .. Randers Stat. 
Nordre Stations-
mærke.999

1000 193,0+ 10
1001 
1002 J 9/ 8 1/i ·Hobro-Aaluorg,.,. .... 222,0+120
1003 >) '

Ballast fra

Langaa

Sletterhage

Romalt
Handest

Ellidshøj
----Langaa

Rletterhage

Romalt

Handest

Ellidshøj

.... 
a"' .... 
�!Z 

2 "' 
::.., 
1· 

5
6

5
6

>) 

12
» 

14 

15

V,-jl'lig 

Grnavejr

K(n,rt

Solskin

Stenballast 

BallasLc11s
RPRknffe11hPd 

Bakkeral, noget grus-
blandet Rene Granitskærver 

Ren Ral, line Smaa-sten 
Søral, harpet, fin,

smaat
Søral, ikke harpct,store

og smaa Sten 
Søral. Store Stenknust,alt gaaet gennemKnuse.ren 
111:eget stor Flint, kan-

tet 
Mellemstor Ral medSmaasten og lidt Grus (Flint) 
Mindre Ral, noget grus-

- -·~ 
blandet --- -Graavejr Bakkeral, noget grus bl.
lidt fugtig

Soldis Store Granitskærver,tøl're 
Meget lin Bakkeral,temmelig tør 

• I -
Solskin Store og smaa Ralsten

>) 

>) 

>) 

» 

16

14 

>) 

12 

-- -- --- - -Skyet Søral, harpet, fin,smaat
Solskin Søral, ikke harpet,store

og smaa, Sten, tør
Gmavejr Søral, store Rten knust,

alt gaaet gennemKnuseren, tør 
-Solskin Kantet Flint

Gmavcjr Store og smaa Ralsten
med lidt, Grus

Bygevejr Mindre Ral, grusblan-
det, meget fugtig

• 



Profil l. 

Na,11· l\,rctHITeL Arliejd 1· a 

1 Bal a�tc11 111111 111111 

])cke for nylig 50 0 

Nedlagt 1913 900 
1000 

Nedlagt for 3 Uger siden

-- _J 
Nedlagt 1913 t 

» 

Nedlagt 1912 900 

- ---- -
Ikke for nylig 800 

850 

900 

» 

Indlagt sidste Halvdel af Juli 950 

Ikke for nylig_ 900 » 

, I) 

Justeret for 4 Uger �iden 1000 

Ikke for nylig 

» ---

» » 

850 

800 

!:)9 

Muclsland 11tud 
Forskydni1tg i kg
--------
I raar veJ-1 
leu begyn- SLørste 

ldcr at fur- �I ud�laud 
ekydo sig 

150 300 

300 500 

200 350 

50 200 

100 250 
100 275 

200 5CO 

300 600 

150 400 

275 500 

-1-200 - 450

300 450 
300 550 

250 450 
250 350 

200 300 
100 300 

100 
I

250 
125 225 

125 200 

100 225 

125 275 
100 300 

125 300 
250 400 

250 550 
150 400 

150 300 
175 400 

200 450 

- .., - - . 

. 'v llc-.\argang-

190 

1907 

1904 

Gammel, uimprægnerot 
Uimprægneret 

1908 

I- ---
1911 

1908 

1912 

1908 

1907 
1901 

1902 
1913 

1911 

Imprægn. Mærke mgl. 
1910 

1908 

1903 

1910 

1908 ----
1911 

1907 

1901 

. kiuueprofil 
rn. m. 

45 kg lige

Kurve 

37 kg lige.

Kurve 

lige 
--- -· 
45 kg lige

Kurve 

lige 

----

Kurve 

37 kg lige

Kur\'C 

lige 

t' 



;.; 

� 
C) Dato
� 

1004 i•/s L6 

1005 
1006 
1007 
1008 
1009 
1010 
1011 
1012116/8 16 

1013 
1014 
1015 
1016 
1017 
1018 
1019 

10201 101 10 14 

1021 
1022 

-1--1J 023 12/10 14 

1024 16/10 14 
1025 
1026 

--1- -I 
1027 -

1028 19/10 14

1029 16/10 14

1030 

10'.32 
1033 

1034 

103n 

tZ 

.S:: 
C: 
> 

() 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
1G 

9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
l(j 

100 

;.. 
::: 

For·s 

km 
gsstc1l 

'l<'n + m Halla�t fra R� Vrj1'1ig· 
E 

Vigerslev- lostrup ... 8,0..1- 36 Hal kov, Korsr1r 13 'rnavcjr 

8,0+ 48 

Vigerslev-Glo ·trup. . . . . 10,0-10,5 Hedehu ene 

>► 

Vej! Horsens. . . . . . . . . . 57,0+ 30 Ralballast 
:Nedlagt 1912 

LS Hol. kin 

» 
* 

G Graavejr 
stille 

Stenballast 

Ballaste11s 
BrRkaffrnhr<l 

Røml 

j 
Bakkeral med 40 ¼ 

Skærver 

Stenballast 

Mindre Ral, noget grus­
blandet 

tørre Ral 
Mindre Ral, noget grus-

I ____ I __ 
blandet 

5 GrA,avejr Bttkkeral. noget grus-

146,5+365 

147,5+450 

Langaa 

Langaa-Randcrs . . . 15 m yd for Sletterhage 
Overkørsel 325 

» 
Nord for Over-

kørsel 325 
156,5+ 30 

Randers-Hobro ... Randers St. or­
drn 'tationsmrk. 

» 
193,0+ 10 

» 
Hohro-Aalborg ......... 222,0+200 

Roma.It 

Handc t 

Ellidshøj 

6 

-
5 

» , olskin.

blandet 
Rene Granitskærver 

tten 
Søral. harpet, fin,smaat 

Søral, ikke harpet, 
store og Slllaa Sten 

Søral. tore Sten knust. 
Alt gaaet gennem 

Knuseren 
M:eget �tor Flint, kan­

tet 

Iellemstor Ral med 
Smaastcn og lidt 
Grus (Flint) 

�finclr Hal, noget grus­
blandet 

" 

Aarbu - Langaa . . . ... ... ] 34.0+ 10 

N 

t 

t 

Rene Ral, line maa-

G Klart 
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Profil I.

Modstand mod 

�;Hil' foretag t Arbejder 
Forskydning i kg-

'ki1111cp1·ufil " ------ 'vellc-.\arga1w i Ballasten I lllll mm Naar Svcl• m. Ill. 
len bogyu- tøroto 

der at for- ?.Iodstaud 
, skyde sig J 

I
1100 0 130 325 1912 Nordre Spor 

37 kg lige 
150 250 1910 

:Neellagt 1910 
J 

140 300 l9ll 
Strork Regn Natten før For- 150 275 19 8 

søgene llO 225 1910 
& 175 260 1908 

325 400 1912 
325 525 1911 
---

Nedlagt 1911 1100 G 175 350 1911 37 kg Kurve 

150 350 
200 350 1912 

& 150 335 1906 
150 340 1912 

» 175 325 1909 
150 350 1911 
150 335 

Profil I I. 

Ikke for nylig 1100 70 300 500 1908. Kærnesiden opad 45 kg lige 

» 300 350 1913. Kærnesiden nedad 
200 250 1908 

850 90 250 475 1913 

Nedlagt 1913 900 120 300 550 1911 
300 600 Gammel, uimprægneret 

1000 200 500 1910 

80 50 200 y 

& 100 300 1908 
Nedlagt for 3 Uger siden 100 150 275 1899 Kurve 

300 450 Gammel, Mærke mgl. 

Nedlagt 1913 • 300 500 1911 37 kg lige 

350 550 Gammel, uimprægn. 

90 200 500 1909 Kurve 

& 150 400 Gammel, uimprægn. 
900 100 350 650 1909 lige 

' 



102 

Stenballast 

:..: i Dato .Fors øgs· ted km t n + m Ballast fm �i:iil Vejrlig
::;' 

n�11a�ten Beskaffenhed 

1036 13/ 8 15 I Aarbus-Langaa, , , , , , , , , 134,0+ 10 Langaa 
1037 1038 
3039 1040 
1041 1042 1043 
- -1044 
1045 1046 
104711048 

19/ 8 15 
14/8 15 
18/ 8 15 
14,- 15 - I '8 

1049
1 -1050 18; 8 15 

1051 1052 
1053 1054 19/ 8 15 
1055 

10561 z; /
10 

14 I 1057 1058 
1059 
1060 

1061 
------ --

146,5+410 
147,0+490 

I) 153,0 
Langaa-Randers , . , Syd for Over- 1 Sletterhage kørsel 325 

>) Nord for Over-kørsel 325 
156,5� 60 I 

Randers-Hobro , Randers St. ;ordre! Romalt Stationsmærke, j 
)) 193,0+ 101 

' Hobro-Aalborg, , , , , , , . , 222,0+ 120 
Handest 
Ellidshøj 

I Vigerslev-Glostrup, , . , . . Stat. 126 Korsør 
Stat. 129 Hedehueene 

» Stat. 177 1 Svenske Skær­ver 
1062 16/10 

14 Hobro-Aalborg ......... 222,0+ 180 Ellidshøj 
10631 
1064 13/8 15 
1065 1 H/8 15 

I Aarhus-Langaa .. , , ... , , 134,0+ 10 
146,5+410 

Langaa 

12 Graavejr Bakkeral, noget grusbl, 
14 Soldis 
15 

I : I Solskin
,i' I S�y�t 

•> Solskin

I I) t Graavejr 
I 

, _ _» 16 Solskin 

lidt fugtig 
Store Granitskærver, tørre 
Meget fin Bakkeral, temmelig tør 
Stor-.i og smaa Ralsten 

- . -Sø ral, harpet,fin, smaat 
Søral, ikke harpet,store og smafl, Sten. Tør 
Søra!. Store Sten knust. Alt gaaet gennem Knuseren. Tor 
Kantet Flint 

14 Graavejr Store og smaa Ralsten med lid� Grus 
12 Bygevejr Mindre Ral, grus bl., meget fugtig 

Stenballast 

6 Graavejr Søral 
Bakkeral med 40 °lo Skærver 
Granitskærver 

I) -�-1- - - -
, >> Solskin Mindre Ral, noget grus-I blandet 

12 Graavejr Bakkeral, noget grus-blandet, lidt fugtig 14 Soldis. Store Gmnitskærver, tørr 

:.. 

= 



Profil Il.

�aar foret.ag t Arbejder
i Ballasten 

Ikke for nylig 

Indlagt sidste Halvdel a,f Juli 

Ikke for nylig 

Justeret for 4 Uger siden 

Ikke for nylig 

Profil l Il. 

Nedlagt 1910 

Neellagt 1911 

Nedlagt for 14 Dage sideu 

Nedlagt 1913 

]kke for nylig 

.i 

a, 

mm 

800 

850 

000 

950 
-

900 

100� 

103 

Modstand mod 
.Forskyduiug i kg

X 

mm N;ar Sve!-1 
lien bcgyu-, Største 
der nt for- Modstand 
skyde sig 

100 200 400 

200 550
150 300 550

350 650 
80 200 350

200 350 
150 200 I 400 

» 175
I 

375 
--------

60 125 250 

150 I 225 

80 200 I 350 

150 275 
100 200 400 

'velle-:\.arga11g 

1908 

1913 

1910 

1908 

1901 

1903
1908 
1006 

1808 

1908 

1890 

1908 

___ »_! __ »_ 
l) 120 

I 200 
250 

400 1903 

600 1911 

850 

800 

1100 

» 
1050

l) 

100 

» 
150

90 

250. 
150 

150 

200 

200 

200
250 
250 

300
300

550 
350 

450 

400 

375 

450
400 
400 

1910 

1908 

1900 

1913 

1910 
Bøgesvelle 1912

1910 

500 Bøgesvelle 1911 
500 1910 

375 

'ki11UCJJrufil 
m. m. 

I 

45 kg lige 

Kurve 

lige 

-I

Kurvo 

37 kg lige 

Kurve 

iige 

I 37 kg lige 

900 
300 
350 400 ' Ny Svelle. Mærke n��ng!;::-1--

800 

850 

400 

300 

400 

1 Kærnesiden opad 
600 I 909. Kærnesiden nedad

500 

600 

1907 

1910 

, 45 kg lige 

Kurve 

_L 



;; 
C) 

..0 

1066: 
1067 1068, 
1069 
10701 

1071 
1072 
1073 1074 
10751 
1076 1077 1078; 1079 1080

1 1081 1082 
1083 
1084 1085 1(186 10871 1088 1089 1 

1090 

Dato 

li/ 15 
18/ 8 15 I 14/ 8 15 

18/ 8 15 

1s;8 15 
1•/8 16 

ie; 8 16 

1091 27 /10 14 
1092 

1094 l 2/10 14 

z 

..:: 
� 

1 
2 
3 

4

5 
6 7 
8 

l 
2 3 
4 

5 
6 7
8 

104 

:.. 
::, 

ten ballast 

b'orsoo· sted km tl'n + m Ballast. fra ti:ri ejrlig BHIIHsle11. Be�kaffcnhl'd 

Aarhus-Langaa ........ 147,0+490 
153,0 Langau.-Randers ... yd for Over-kørsel 325 Nord for Over-kørsel 325 156,5+ 60 

Randers-Hobro . . Randers St. Nor­dre Stationsmrk. 193,0+ 10 
» Hobro-Aalborg ......... 222,0+120 

Langaa 

Sletterhage 

Romalt 
Handest 

Ellidshøj 

15 Soldis. 
* Solskin» Skyet
» I Solskin
» Graavejr

16 olskin 

Meget fin Bakkeral, temmelig tør tore og smaa Ralsten. øral, harpet, fin, smaat 'øral, ikke harpet,�tore og smaa Sten. Tør øral. Store Sten knust. Alt gaaet gennem Knuseren. Tør --- ---Kantet Flint 
14 1 Graavejr Store og smaa. Ralsten med lidt Grus 
12 Bygevejr 

Vigerslev-Glostrup ..... . 1--- 1-- - -8,0+ 24 Halskov,Korsør 13 Graavejr
Mindre Ral, grusbl., meget fugtig 

øral 

8,0+ 36 
10,0-10,5 Hedehusene 

Vigerslev-Glo trup. . . . . . Stat. 129 
'tat. 177 

Hedehusene 
vensko 'kær-ver Vejle-Horsens .......... 38,5+200 Skærver Nedlagt 1914 

I Aarhus-La.ngaa ......... J:J4.0+ JO h1.ngaa 

» 
18 Solskin 

» » 

13akkeral med 40 °lo Skærver 

Stenballast 

6 Gmavojt· Bakkoral mod 4.0 °lo 

» Gra.avejrstille

5 Grnavejr 

Skærver , ran i tskaffvor 
Granit.skærver. Ikke stoppet med Siop­hakkor, kun med kovle Bakkoral, noget grus­bbmclet 

., -, 

1093 10/ 10 14 

,_ 

> 
00 

• 

• • 
l 

-::.. 

• 
t 

V 

"' 



Profil 111. 
-

�aar fol'etagd Arbojdel' H, 

I Balla tc11 lllnJ 

Ikke for nylig !)()() 

Indlagt i sidste Halvdel af Julj 950 
Ikke for nylig 900 

Justeret for 4 Uger siden 1000 

Ikke for nylig 

50 

800 

1100 

» 

Nedlagt 1910 
Stærk Regn Natten før For-

søgene 

� 

Nedlagt 1911 JlOO 

Profil IV. 

Nedlr1gt 1911 600 

Nedlagt for l-! Dage siden 

edlagt fo1· 3 ;\laanecler siden. 
Ikke færdigballasterot 

Ikke for nylig 

mm 

90 

105 

J\Iod ·tand mod 
Forskvdnino- i ker 

. "' " 

--- - -

Snar Svel-
len bcgyn- 'tørste 

der at for- ModsLsnd 

skyde sig 

350 500 

300 450 
250 350 

250 400 

300 500 

_, ____ 
300 550 

300 550 

350 550 
250 400 

275 350 

240 350 
275 350 
250 335 
300 400 
250 400 
325 400 
240 400 

450 550 

350 400 
300 400 
200 275 
250 325 
300 400 
300 400 
200 300 

0 100 200 

150 225 

125 175 

�00 :125 

'kinncprofil Hvelle-.Aa1•oang 
111. m. 

1910 45 kg lige 

1906 
189 

1896 

' 1899 Kurve 

- ---

1907 37 kg lige 

1909 Kurve 

1910 
Ny imprægn. Mærke mgl. lige 

l!Hl "ordre Spor 
37 kg lige 

1907 

1911 37 kg Kurve 

1010 

1015 
1909 
1910 

1912 

1010 37 kg lige 

1002 45 kg Kurve 

j!)Q lige 

(. 

• 
1. 



� 
Q) 

..::, 

1095, 1096 1097 
1098 1 1099[ 
1100 
1101 
1102 
1103 
1104 

� Datu � 
ci 

16/10 14 

19/10 14 I16/10 14 

ia/s•l5 
14/. 15 

.FursøgssLcd km te11 + rn 

)06 

Aarhus-Langaa ........ 146,5+365 147,5+450 Langaa-lfanders .  . . Syd for Over­kørsel 325 
)) Randers-Hobro .... Randers St. Nor­dre Stationsmrk. 193,0+ 10 

Hobro-Aalborg ......... 222,0+200 I 
Aarhus-Langaa ......... 134,0 + 10 

146,5+410 
147,0 490 

1105 18/8 15 - 153,o
I1106 Hf 

8 
15 ' Langaa-Randers . . . Syd for Over-

1107 
1108 
1109, 
lllO 

llll 

18/ 8 15 

19/s 15 

kørsel 325 Nord for Over­kørsel 325 156,5+ 60 I 
Randers-Hol.Jro . . R:mders, t. Tor- [ dre Stationsmrk I 193,0+ 10 
Hol.Jro-Aalborg .... .... 222,0+120 

Stenballast 

.B,dla ·t fra �i:i:i, Vej dig 
<"' I 

.BallasLe11 · Heskaffe11l,cu 

Langaa 
Sletterhage 

Romalt 
Handest 

Langaa 

6 Graavejr 

6 Klart 

14 Soldis 
15 

>> Solskin

Rene Granitskærver Ren Ral, fine Smaasten Søral, harpet, fin, smaat 
Meget stor Flint, kan­tet Mellemstor Ral med Smaasten og lidt Grus (Flint) Mindre Ral, noget grus­blandet 
Bakkeral, noget grus bl. lidt fugtig Store Granitskærver, tørre Meget fin Bakkeral, temmelig tør Store og smaa Ralsten_______ , __ _ ------· Sletterhage 

Romalt 
Handest 
Ellidshøj 

>> Skyet Søral, harpet, fin, smaat � Solskin Søral, ikke harpet,store og smaa Sten. Tør 
•> Graavejr :Søral. Store Sten knust.

16 olskin 
14 Graavejr 
12 Bygevejr 

Alt gaaet gennem Knuseren. Tør Kantet Flint 
Store og smaa R,alsten med lidt Grus Mindre Ral, grusbl., meget fugtig 

1112 IT;--; 16- 33 Vigerslev-Glostrup ... 8,0+ 84, Halskov,Korsør 14 Graavejr Søral 
1113 34 1114 35 1115 36 
1116 37 1117 38 1118 39 1119 40 
11201· 15�16 32 

1121 I 33 
1122 '34 
1123 I 35 1124

1 1125 136 37 
1126 38 
ll27 39 

16 Solskin 

)) I 
I •> I

---- - _I_---- --· 10,0+ 10,5 I Hedehusene 18 Bakkeral med 40 °le 
I Skærver 

I 
)) I )) 

)) 

.: 
,...J 

• 

Ellidshøj 

• 
5 

• 1:>olskin 

12 Graavejr 

• 
• • 



profil IV. 

�aar foretaget Arbejder 
i Ballasten 

Nedlagt 1913 

Ikke for nylig 

Indlagt i sidste Halvdel af Juli 
- ---- - -

Ikke for nylig 

Justeret for 4 Uger siden 

Ikke for nylig 

Nedlagt 1910 
Stærk Regn Natten før For-

] 

' 
søgene 

Nedlagt 1911 

X 

. mm 

600 0 

107 

Modstand moLl 
Forskydning i kg 

�aa.r Svf-1-

llen begyn- største 
der <Lt for- 1 Jllodstand 
I skyde sig I 1 

300 
200 
50 

75 
200 

150 

325 
250 
150 

250 
300 

300 

'vellc-Aarga11g 

1911 
1912 
1908 

1904 
1911 

1909 

175 300 I Ny Svelle, Mærke mgl. 

Skinneprofil 
m.m.

45 kg lige 

37 kg 

Kurve 

lige 

--1-
250 35O-I-

1913 - --145 kg li�e 

300 

200 

150 
100 

100 

170 

225 

150 

200 

175 

150 
100 
175 
125 
150 
125 
100 

200 

125 
125 
125 
150 
125 
175 
175 

400 1909 

1910 350 

I 275 1006 
__ , ___ _ 
150 Uimprægn., 

250 

350 I 

400 

450 

350 

250 

250 
175 
325 
190 
150 
175 
175 

335 

300 
350 
350 
300 
325 
225 
275 

1896 

Uimpnegn., 

l!Hl 

1912 

Uimprægn., 

1905 

1912 

1910 
1912 
1909 

1911 

1909 
1910 

1912 
1911 
1909 

Kurve 

lige 

Kurve 

137 kg Lige 

Kurve 

lige 

Nordre Spor 
37 kg lige 

Il 
llllll 

• 

37 kg Kurve 



� 
.E 
"" 

112 
1129 

1130 
1131 

1132 

1133 

1134 

1135 
1136 

1137 

1138 
1139 

1140 

1141 

1142 

1143 

1144 

1145 
1146 

1147 
1148 

1149 
1150 
1151 
1152 

115:3 
1154 

1155 
1156 

1157 

Dato 

27/,o 14 

10/,0 14 

12/,o 14 

15/,o 14 

19/ 10 14
'"/10 14 

16/10 14 

13/s 15 

14/ 8 15 

18/ 8 15

14/ 8 15 

<., 

> 

Vigerslev 

b1 0 l"H og- s� te ti 
km 'te11 + m 

10' 

lostrup. . . . . . , 'tat. 126 
129 

J:fallast frn 

Kor ør 
Hedehusene 

177 Svensko kærver 
Vejl Horsens .......... 57,0, 30 Rnl, nedlagt 

38,G 200 

» 

Aarhus-Langaa ......... 134,0+ 10 

146,5+365 
147,5+450 

Langaa-Randers. . . . , 'yd for Over­
korse! 325 

• 

ord for Over-
kørsel 325 

156,5+ 60 

Randers-Hobro ... Randers St. Nor­
dre 'tationsmrk. 

193,0+ 10 

Hobro-Aalborg ......... 222,0+200 

Aarhus-Langaa ......... 134,0 + 10 

• 

146,5+410 

» 
147,0+490 

» 
153,0 

1912 
Skærver 

nedlagt 1914 

LaDgaa 

letter bage 

Romalt 

Rande t 

Ellidsbøj 

Langaa 

.E 
;.l 

Stenballast 

c:i r-.- \'l•jrliu-
::'"--, 

.Hallastc11, 
Beskaffenhed 

6 Gra.avejr øral 
Bakkeral med 40 % 

'kærvor 
Granitskærver 

» Gnavejr Mindre Ral, noget grus­
blandet stille 

» 1--=---
5 Graavejr 

6 

» 

>) 

Granitd,ærver. 
stoppet med 
hakker, kun 
Skovle 

lkke 
top­
med 

Bakkeral, noget grus­
blandet 

Rene Granitskærvor 
Rone Ral, fine maa­

sten 
'øral, harpet, fin, 

smaat 

'øral, ikke harpet, 
store og smaa Sten 

øral. tore Sten knust. 
Alt gaaet gennem 
Knll.!ieren 

5 Meget stor Flint, kan-
tet 

6 Klart i\I�ilemstor Ral med 
, 'maasten og lidt 
Grus (Flim) 

» , olski n Mindre Ral, noget grus-
1 blandet 

12 Graavejr Bakkeral, noget grusbl. 

14 oldis. 

• ::;olskin

lidt fugtig 

tore Granitskærver, 
tørre 

i\Ieget fin Bakkoral, 
temmelig tør 

'tore og smaa Ra.lsten 

-�----' >) 
Langaa-Handers.  . . . , yd for Over­

kørsel 325 
» 

�ord for Over­
kørsel 325 

156,5+ 60 

Sletterbage » Skyot �oral, harpet, 
smaat 

'olskin 'øral, ikke barpot,sLorr 
og smaa Sten. 'før 

» Graavejr , ørn,!. 'tore Sten knust.
Alt gaaot gennem 
Knuseren. 'for 

....:; 

I:; .,. 

• 

·; 

... 

• 

• Jo 

• 

• • 
• 

' I 

• 

" 
tiut, 

r.. 



Profil V. 

Na:1x foretaget Arbejder a 
i Ballasten mm 

Nedlagt 1910 llOO 

Nedlagt 1911 

Nedlagt for 14 Dage siden 1050 
Ikke for nylig 1100 

Nedlagt for 3 Maaneder siden. 1050 
Ikke færdigballasteret 

----
Dclce for nylig 850 

�edlagt 1913 900 
1()()() 

edla.gt for 3 Uger siden 

109 

J\Iudslaucl 111ud 
Furskydniug i kg 

X 

111111 Naa.r Svel-
len liegyn- S11irste 
der ,it for. I Mods1nnd 
skyde sig 

0 50 200 
150 200 

150 250 
200 325 

J) 150 225 

>) 175 300 --1--- - ---
150 275 

200 300 
200 300 

50 150 

75 250 
100 150 

J) 100 150 

- ~�- ----,- -------
Nedlagt 1913 

Ikke- for nylig--
---

Indlagt i sidste Holvdel af Juli 

Ikke for nylig 

Justeret for 4 Uger siden 

lkke tor nylig 

900 

--- -·

800 

» 

850 

» 

900 

950 
» 

-
9

00"°1" 

I 

1000 

J) 250 350 

150 300 

175 250 

100 225 

100 200 
200 500 

200 400 
100 175 

150 250 
75 150 
75 150 

---
150 . 200 

100 175 
100 175 

100 175 
100 250 

75 125 

, 'kin□eprofil Svelle-Aa1·gang rn. 111. 

1910 37 kg lige 
1909 

1910 
Ældre, Mærke mangler 45 kg 

1903 Kurve 

1912 
---
1908 lige 

1911 
1907 

1908 

Gammel, uimprægneret 
1908 Km·ve 

---· - - ~----
1911 37 kg lige 

1910 

1913 

-------
1907 45 kg lige 

Gammel, uirnprægneret Kmve 

1908 
1912 lige 

1908 

1896 

1908 
189!) 

]!)08 Km:ve 

L!)l:I 

• 

' 1 
t 

.. 



Uato 

l 158 18/6 15
1159 1160 
1161 1162 1 9/8 15 
1�631 _ __ ,__1164 15/ 8 16 17
11651 18 1166

1 
19 1167 20 1168

1 
21 Ll69 22 1170 23 

1171 24 
11121 

U/s 16 17 
1173 18 11741 19 1175 20 1176 I 21 1177 22 1178 23 1179 I 24

1180 27/10 141181 
1182 l 183 I0/10 14
1184 

ll85 12/
10 

14 ,-
1186 '•/�141 1187 
118 
1189 19/10 ]-le 

110 

., 
'"" .F u n " g- � s t ,. d

krn �te11 + m Ball;i�t fl'H �o:: Vejdi;! 

I Randers-Hobro ... Randers 't. Nor­dre Stationsmrk. » 193,0+ 10 
� Hobro-Aalborg ......... 222,0 120 

Rornalt 

Ha.ndest 

Ellidshøj 

10 , ·olskin 

14 Graavejr 
» 12 Bygevejr 

Vigersle,,-GJostrup ...... 8,0 + 48 R;:iskov Korsør 1 13 Graavejr 

» 8,0+ 60 

10,0 + 10,fi Hedehusene 

Vigerslev-Glostrup ...... ta.t. 126 Korsør 129 Hedehusene Skærvefabrik 177 SvenskeSkærver Vejle-Horsens .......... 57,0+ 30 Ral, nedlagt 1912 :�8,5+200 Skærver, nedlagt 1914 
----Aarhus-Langaa ......... 134,0+ 10 Langaa 

146,5+365 147,5+450 
I Langaa-lfanders ... Syd for Over- letter hage kørsel 325 

I » 

18 , _'olskin 

6 Gra.avejr 

» Graavejrstille
I >) 

5-I G�a;ajr
6 
* 

tenballast 

.l:hdlasto11s 
Hcslrnff Pnlt!'d

.Kiintot Flint 

Store og smaa. Ralsten med lidt Grus 
Mindre Ral. grusbl., meget fugtig 

øral 

Ba.kkeral med 40 °io , kærver 

Stenballast 

øral Bakkeral med 40 °Skærver Granitskærver Mindre Ral, noget gruSe 
blandet Granitskærver. Ikke stoppet med top­ha.kker, kun med Skovle 

I Bakk;-ral, noget gru ·­blandet Rene Granitskærver Ren Ral, fine Smaa­sten Søral, harpet, fint, smaat 

C: 

..:.. 

,--

• • 
'-



Profil V. 

:-;nar furelageL A rlwjdl•I' 
i Bnlla.trn 

Jkke for nylig 

Nedlagt 1910

Stærk Regn Natten før For-
søgene 

- -·- --

ed lagt 1911

Profil V I. 

Nedlagt 1910

Nedlagt 1911

Nedlagt for 14

Ikke for nylig 
Dage siden 

Nedlagt for 3 Maaneder siden. 
Ikke færdigballasteret 

Ikke for nylig 

Nedlngt 1913

a 

lllll1 mm 

1000 0 

» 

50 

00 

» 

1100 

» 

1100 0 

1050 

1100 

1050 

850 • 

900 

1000 

111 

MoJ lund 111,Hl 
Forsk •doing i kg 

----- -

Nanr Svel-
lf'n hegyn- 1 tørste 
der ol for-/ Modstand 
skyde si11 I 

I 

100 I 300 

150 500 

100 200 

100 300 

100 300 

100 250 

125 300 

150 275 

125 215 

125 2GO 

150 340 

125 I 225 

125 230 

100 200 

150 350 

100 290 

150 l 325 

150 340 

120 335 

125 250 

150 325 

125 325 

50 250 

75 150 

100 175 

150 250 

150 200 

100 150 

175 275 

100 125 

50 125 

!iO lfiO 

.. -· - - -

, 'vrlle-Anrgu1w 

1911 

Uimprægn., 
1910 

Hlll 

Uimprægn., 

1912 

1910 

1911 

1912 

1908 

1907 

1912 

1911 

1912 

1910 

19Jl 

1912 

1911 

1()09 

1910 

l!lll 

1908 

.1909 

--· ----

1913 

1909 

1908 

-

'kin11cprotil 
Hl. Ill. 

37 kg lige 

Kurve 

Hge 

Nordre Spor 
37 kg lige 

37 kg Kurve 

37 kg lige 

-l5 kg lige

Kurve 

lige 

·' 

• 



... ;.,; 

I laln "' 

0 '-' 
..:i :-

1190 15/
10 

14

1191 

1192 . 16/
10 

14 

1193 

1194 

1195 13/ S 15 

1196 
1197 14/ 8 15 

1198 
1199 

1200 
1201 1s;8 15 
1202 

--- - ,_
1203 H/s 15 

1204 
1205 

1206 
1207 

1208 
---

1209 18/ S 15

1210 
1211 

1212 
1213 19/s 15 I

1214 

-1- I 1215 15/ S 16 25 

1216 26 
1217 27 
1218 I 28 
1219 29 

1220 30 
1221 31 
1222 32 

112 

1-'onugs,1 <'d 
k111 'te11 + rn 

Langaa-Rnnders ... Nord for Over-
kørEel 325 

156,5+ 75 

R:tnders-Hobro ... Randers St. Nor-
dre tations,nrk. 

193,0+ 10 

Hobro-Aalborg ......... 222,0+ l 0 

Aarhus-Langaa ......... 134,0 t- 10 

& 

l-!G,5+410 

» 

147.0+490 

153,0 

Langaa-Randers .... Syd for 6ver-
kørsel 325 

& 

Jord for Over-
kørsel 325 

» 

156,5+ 60 

- - --

Randers-Hobro ... Randers St. Nor-
c1re tationsmrk. 

193,0+ 10 

& 

Hobro-Aalborg ......... 222,0+120 

Vigerslev-Glostrup ...... 8,0+ 60 

8,0+ 72 

» 

Hull"st l'rn 

:-:IC'tterhag 

Hornalt 

Hanelost 

Ellidshoj 

La.ngaa 

, '!etterbage 

Romalt 

Handest 

Ellid høj 

H a·lskov,Korsør 

te.:: V<·jl'li� 

6 C:raavejr 

5 

6 Klart 

>) ,'olskin 

12 Graavejr 

& 

14 'olclis 

15 

» 'olskin
& 

kyet 

)) Sobkin 

» 

>) Graavejr 

� 

16 Solskin 

& 

14 Graavejr 

)) 

12 Bygevejr 

13 Graavejr 

14 

» 

tenballa t 

]1allasl<•11 
l!<•�kaff0nlll'cl 

1-ioml. ikk harpet. 
store og snu1.a l 'tcn 

1-iøral., 'toro, 'ten knu t. 
Alt ganet gennem 
Knuseren 

Meget stor Flint, kan-
tct 

l\Jollemstor Hal n1cd 
'rnaa ten og lidt 

Grus (Flint) 
Mindre Ral, noget grus-

blandet 

Bakkeral, noget grus hl. 
lidt fugtig 

'toro Urnr1itskrorver, 
tørre 

Meget fin Bakkeral. 
temmelig tør 

, 'tore og smaa Ralstcn 

Søm!, harpet, fint, 
srna11t 

Søm!, ikke barpet,,store 
og smaa ten. Tør 

oral. tore 'ten lam t. 
Alt gaaet gennem 
Knuseren. Tør 

Kantet Flint 

Store og smaa Ral ·ten 
med lidt rus 

l\Lindre Ral, grusbl., 
meget fugtig 

Søral 

= 
r, 

J 

n 

• 



Profil VI. 

;'i :1,11· furdagel, A rlJ<•jder 
i Dal l,1str11 

Nedlagt for 3 Uger siden 

Nedbgt 1913 

a 

Hllll 

1000 

Ikke for nylig 

900 

--1----1 -� 
800 

Indlagt i sidste Halvdel af Juli 

Ikke for nylig 

Justeret for 4 Uger siden 

Ikke for nylig 

Nedlagt 1910 
Stærk Regn Natten før For­

søgene 

)) 

850 

� 
900 

950 

900 

1000 

850 

800 

113 

�Jucbfa11d 111ud 
l�

1
1J1'Skyd11i 11g· i kµ; 

ITllll Na.ar Svel-

0 

len bcgyn- St,.,rste 

l
dcr at for-, 1\[odstand 
skyde sig I 

100 

100 

175 

10 0  

175 

100 

75 
150 

100 
75 

150 
50 
50 

150 

150 

300 

175 

275 

200 

175 
300 

300 
150 

225 
100 
100 

70 100 

75 I 125 
100 125 

100 
75 

150 
175 

75 
I 175 

i - -- -----
100 300 

100 
75 

75 
25 

50 

350 
150 

175 
75 

125 

50 140 

60 150 
75 150 
60 160 
60 150 
60 140 
75 175 
60 125 

!:hellc-Aarga11g 

Uimprægneret 

1895 

Uimprægneret. 

1910 

1901 

1908 

1911 
1909 

1908 
1909 
1910 
1908 

1899 

1!)08 

Uimprægneret.. 

1914 

1910 

1904 

1912 

1910 
1912 

1911 
1910 
1911 
1909 

Ski1u1eJJrufil 
lll. Jll.

45 kg Kurve 

37 kg lige 

45 kg lige 

Kurve 

lige 

Kmvo 

37 kg lige 

Kurve 

37 kg lige 

Nordre Spor 
37 kg lige 

' 

• 

( 1100 

I 



114 

Sten ballast 

--------,-------------::,--=---=---:---==-=
,---:::----:------�------:---.-:--

nato 
Fon.,�.-�teLI 
km ,'te11 + rn 

H.ill:1�t fra 

1223 18/s l(i 25 Vigerslev-Glostrup ...... 10,0+ 10,5 Hedehusene 

1224 
1225 
1226 
1227 
1228 
1229 

26 
27 
2 
29 
30 
31 

18 , olskin 

J.lallasl,·11s 

H skafff'Tiit<'<l 

Bakkcral med 40 o
0 

, kærver. 



Profil VI.

N:HH' forelnget Ad ,·jder 
i Halla t, 11 

Nedlagt 1911 

:t 
111111 

1100 

)( 

mm 

0 

Hudslarnl 111ud 
F 1· kvdnino· i ker . ,., "

;;-;;;�el- 1-� --

len begyn- Største 
der at for- 1\lodsla11d 
skyde sig 

I. 
100 250 

75 135 
100 250 
100 235 
100 175 
75 185 

100 200 

1'\velle-Aarg:rng-

1910 

1912 

1909 

, 'kianepre61 
m. m.

37 kg Kurve 

' . 



l lli

Bilag 9. 

DE DANSKE STATSBANER. 

Samling af almindelige Ordrer og Bestemmelser m. v. 
Serie K. 

1-. 500. - Ill. l. 

Tempera- 1. Det er af den største Betydning at søge hindret, at Skinnerne paa længere
turspille- Stræknincrer skjrder sig sammen saaledes, at 'l'emperatur pillerummene ved Stødene for-rum mel- o 
lem Skin- vinder. Sker dette, maa poret drives, og normale .Mellemrum derved atter saa vidt 

nerne. muligt tilvejebringes. Midlertidigt kan <lette ske ved Indlægning af nogle Kurve­
skinner i 'trækningen. 

Si�ekast- 2. Under stærk Solvarme med Lufttemperatur fra 16 ° Reaumur og derover

���r:f kan der navnlig paa Strækninger, hvor der enten foretages eller nylig har været fore­
som Følge taget porarbejder, aasom Justering, Løftning, Indlægning af Sveller og lignende, der 
;'1 

stærk medfører, henholdsvis har medført en Fjernelse eller Løsning af Ballasten, være Fare
0 varme. 

for en 'i<lekastning af Sporet - ,, Hedeslag" -. Dette gælder ærlig trækninger, paa 
hvilke det normale Ballastlag ikke er fuldt til Stede. Hedeslag skyldes enten: 
at I askeboltene er for stærkt tilskruede, og kinnernes V arme ud ride! e derved hin­

dret, eller 
al 'l'emperaturmellemrummene mellem Skinneenderne paa en længere Strækning er 

forsvundne. 

Arbejder 3. Ved porct1·bejder i Hoved por skal <ler derfor under stærk Solvarme iagt-
ved Spo- f I d ret under tages ø gen e : 

stærk aavidt muligt ind tilles Sporarbejder af ovennævnte Art, , aa længe den stærke 
Solvarme. olvarme varer. Saafremt en Indstilling af Arbejdet vil medføre store Ulemper, kan 

Arbejdet udføres, men Kørselshastigheden for den paagældende Strækning skal da 
nedsættes til højst 45 km i Timen. Særlig maa det paases, at Sporet ikke er blottet 
for Balla t længere end højst nødvendigt. Indtræder der efter Paabegyndelse af Ar­
bejder af ovennævnte Art stærk Solvarme, skal den paagældende Arbejdsstrækning 
narest og uanset Hviletider bringes i Orden igen. ærlig er ,let af Betydning, at der 
nare t muligt anbringes Ballast om vellerne og fremfor alt om Svelleenderne, hvor 

Ballasten skal trampes godt fa ·t. Der skal derho i Hviletiden anbringes Vagt. Under 
Arbejdets Fuldførels maa det iagttages, at Laskeboltene, hvor 'l'emperaturspillerum 
er til Stede saavel paa Arbejdsstrækningen som umiddelbart op til denne, løsnes sam­
tidig et Øjeblik ved enkelte af Stødene i begge kinnestrenge og derefter atter til-
krue . Ligg·er Skinneenderne tæt sammenpressede maa poret sikres mod Udslag 
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ved Indlægning af et Par korte kinner - Kurveskinner - i begge kinnestrenrr , 
for saa vidt der under Hensyn til Toggangen er 'l'id hertil, i modsat Fa.Id skal 'l'ogene 
standses ved Faresignal og rangeres over Arbejdsstedet. Indtræder under Arbejdet 
,,Hedeslag' i poret som Følge af manglende 'l'emperaturspillerum, og er der af Hen­
syn til '11oggangen ikke 'l'id til Indlægning i hver kinnestreng af en kort kinne og 
Retning af poret, skal dette, for saa vidt Pladsen tillader det trækkes ud i en Kurve 
med en saa stor Radius, at '

l
'ogene efter at være standsede kan rangeres over te let. 

'l'illader Plad en ikke, at poret trrekkes ud i Kurve, skal 'l'oget standse ved Fare­
signal og derefter - for saa vidt Om tændighederne tillader det - rangere over det 
paagældende Sted. 

4. Paa trækninger i Hovedspor - navnlig paa fri Bane -, hvor det nor- Tilsyn 

male Ballastprofil ikke er fuldt til 'tede, skal under stærk ol varme Kør ·elshastiglieden ��\��:� 
nedsættes til høj t 45 km i Timen, lige om trækningen kal efterses midt paa Dagen. stærk 
Der vil herved være at iagttage følgende: Sol;:� e 

Der maa, for saa vidt 'l'emperaturspillerum er til Stede, ørges for, at Laske- Stræknin­
boltene daglig ved enkelte af Stødene i begge Skinne trenge samtidig løsne et Øje- g e� hvor 
blik og derefter atter tilskrnes. Viser det sig hernnder, at kinneenderne pres es ar:e%�r 
tærkt sammen, saalede at der er tærk Varmespænding i poret, skal der løsnes saa nylig har 

-mange Stød det paagældende Sted, at der er Sikkerhed for Udligning af Sporets fo�:�e

g

t

et . 
Varmespænding. 

Er der indtraadt Hede lag som Følge af en for fast 'l'ilskruning af Laske­
bolt ne, skal disse lø nc i begge kinnestrenge, forinden Sporet rettes ind, hvorefter 
Boltene atter til krues. 

Har Varmen medført en tæt Sammenpresning af Skinneenderne paa en læn­
gere Strækning, og er der Formodning om, at poret er ud itt for stærke Varme­
spændinger, skal der indlægges et Par Kurveskinner, for aa vidt 'riden tillader det; 
i modsat Fald skal 'l'ogene standses og rangeres over det paagældende ted. 

Er der endelig indtraadt Hedeslag som Følge af manglende 'l'emperaturspille­
rnm, forholdes som oven for under 3 anført om Hedeslag i Spor under Arbejde. 

5. Ved porforstærkning og Indlægning af Stenballast, hvor Arbejdet ikke Spor­
uden store Ulemper kan indstilles, maa ved indtrædende stærk Solvarme de under 3 for�l:ti�k­

givne Forskrifter nøje overholdes, ligesom der i Hviletiderne kal anbringes Vagt ved St en-
ArbeJ· dsstedet. · balla5ie-

ikke 
gerne 

rings-
arbejder 
og lign. 

6. Opmærk omheden maa særlig haves henvendt paa, at 'porskiftetungerne Ti lsyn
ved kinneforlængelser i Varme paavirkes saaledes, at en delvis Aabning af 'l'un- m::i1ie�r­

finder Sted, eller at de presses saa stærkt, at Sporskiftets Omstilling umuliggøres. under

I Ordre G 35, ide 51 lettes tykket om ,'l'ilsyn med Sporet i stærk Varme". So��!;�
e
. 

Ordre K 431 bortfalder. 

Generaldirektionen. Kjøbenbavn, den 7de Juli 1914. 
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Bilaa 10. 

Miniøteriet for offentlige Arbejder. 

Kobcuhav11, den 21. Oktober l!Jl4. 

Til 

Kommissio11en a11gaaende 8ikkerheclsj'orholde11e red Statsba11ernr. 

Hoslagte 'ag vedrørende et Søndag den 21. Juni d. A. stedfundet Ulykkes­
tilfælde ved Fuglvad paa Lyngby-Vedbæk Jernbane skal man efter den Anledning,
som 'lutningen af den blandt Bilagene værende Skrivelse af 2. d. M. fra :Statens
tekniske 'l'ilsyn med nævnte Bane dertil giver, tjenstlig tilstille Kommissionen. 

,,,,,-,,:�
Med de Bemærkninger, hvortil det fremkomne eventuelt maatte give Anled-

ning, forventes det indesluttede tilbagesendt hertil.

P. M. ,.

Fr. Nord li en. 

T. F. Krnrnp. 

" ' 



Underbilag 1. 

l'il 'l'ru fik ministeriet. 

lVlaa jeg underdanigst tillade mig for det høje lVlinisLcrium at frcrufure ,n Kla"c 
o\l'cr l!'orholdene paa Lyngby-Vedbækbanen. 

Der er under den sidste ·mykke i .Lyngby - 'øndagen den 21. Juni - blandt 
Befolkningen opstaaet en dyb Indignation over, at Publikum er saa ubcsk ttet mod Fare 
for Liv og Lemmer paa de1rne aabne Bane under den mere og mere overhaandtagendc 
Trafik. Der er Steder paa Banen, hvor Toget ikke kan ses, og Signalet ikke kan høre, , 
og hvor det er umuligt for andre end meget lokalkendte at undgaa Sammenstød. Selv­
følgelig vil Driftsbestyrelsen altid kunne staa retfærdiggjort, hvor den har Konces ·ion 
paa aaben Bane; dog rejser der sig i dette Tilfælde mangt et hvorfor, som det kunde ønsk•· 
at faa opklaret. Hvorfor er Togets Signalisering ikke af den Beskaffenhed, at den kan høres 
af vejfarende� Hvorfor er Signalet >>Pas paa Toget<< anbra.gt umiddelbart ved Baneover­
skæringen og ikke i mere passende Afstand� Hvorfor kan Toget ikke standse hurtigt, 

naar et Sammenstød er sket som i dette Tilfælde, hvor Øjenvidner kan konstatere, at, 
skønt Toget kørte langsomt mod Holdepladsen, kørte det dog med samme Fart 15 m, før 
det overkørte Foden paa den forulykkede, min Søn, som klamrede sig fast til Trinbrættet, 
og dernæst 35 m med lignende Fart, førend det standsede netop der, hvor det under almin­
delige Forhold skulde standse1 

Naar jeg tillader mig underdanigst at fremføre Klage i nærværende Tilfælde, er 
Grunden, at jeg næppe kunde have en rolig Samvittighed under næste uundgaaeligc 
Ulykkestilfælde, om der ikke fra min Side nu fremsættes indstændig Begæring om, at For­
holdene ved Lyngby-Vedbækbanen nærmere maatte blive undersøgt, om de er tidssva­
rende og forsvarlige. 

Lyngby den �- Juli 1914. 

Underdanigst 

Fr. Moe, 

Ul'. pbil., l 11dremi� ioracl'. 
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LYNGBY-VEDBÆK JERNBANE. Underbilag 2. 

Bestyreleen. 

Kjebe11hac11. den 29. August 1!114, 

1'il Mini teriet for o(jentlige Arbejder. 

Idet Bestyrelsen vedlagt tilbagesender den med det høje Ministeriums krivelsc 
af 13. Juli 1914 modtagne Skrivelse af 2. Juli 1914 fra Indremissionær, Dr. phil. F. Moe 
vedrørende det Søndagen den 21. Juni ] 914 stedfundne Ulykkestilfælde ved Fugl vad, 
skal den tillade sig at gengive følgende dtalelse fra Banens Driftsbestyrer, nemlig: 

>>Signaliseringen ved Fuglvad, hvor Ulykken skete, sker først ved Stien,
der fra Sorgenfrigaards-Kvarteret fører over i orgenfri kov, og dernæst lidt før 
Toget passerer Vejen ved Indkørslen paa Fuglvad tation. Efter personlig Er­
faring kan jeg udtale, at Togets Fløjten tydeligt høres paa sidstnævnte Vej beage 
Gange naar man færdes til Fods eller paa Cykle, men at en Motorcykles Støj kan 
hindre en Mand i at høre et Togs Fløjten kan være rimeligt nok, men desto større 
Forsigtighed maa der udvises fra denne. Side, naar ban nærmer sig en Bane. 

Den forulykkede var stedkendt. 
ignalet >>Pas paa Toget<< er ved Lyngby-Vedbæk Banen anbragt paa begge 

Sider af Banen ved alle offentlige Veje kæring og i en Afstand, der er passend 
for almindelig Færdsel. 

Ved senere byggede Privatbaner findes kun en Advarselstavle med Paaskrift 
paa begge Sider, og den staar ganske tæt ved Sporet. 

Fejlen ligger næppe i Advarselstavlernes Opstilling, men i, at Folk, der stadig 
færdes paa en Vej over en Bane, overser Signalet, hvorfor det hyppigst er stedkendte 
Folk, der kommer til Skade. 

Der kunde dog maaske være 'rund til at indføre særligtiøjnefaldende Mærker 
for Motorfolk ved Veje over uindhegnede Baner i noget større Afstand fra poret 
end de nuværende paa Grund af Motorkøretøjernes stærke Fart. 

Det tredie Spørgsmaal, hvorfor kan Toget ikke standse hurtigt, kan besvare· 
derhen, at Hr. Moes Søn kørte ind i Toget bagved Lokomotivføreren, saa at denne 
først bemærkede Faren ved at høre Folk skrige; havde Lokomotivføreren straks set 
ham, kunde Toget ogsaa standse hurtigt og Ulykken have været afværget<<. 

Be tyrelsen kan for sit Vedkommende i det Hele tiltræde Driftsbestyrer ns 
Udtalelse. 

P.B.V. 

H. Ulrich.

-
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1'il Ministeriet for o(jentliye Arbejder. 

Underbilag 3. 

Ved Tilbagesendeisen af den vedlagte med det høje Ministeriums krivel e a,f 
5. f. M. mod.tagne ag vedrørende et Søndag den 21. Juni 1914. teclfundet Ulykkestil­
fælde ved Fuglvad paa Lyngby-Vedbæk Banen skal jeg tillade mig at udtale følgende:

Idet jeg ganske kan tiltræde de af Driftsbestyreren i Sagen fremførte Bemærk­
ninger, ser jeg ikke rettere, end .1t der fra Banens Side ikke er ·ket nogen Forsømmelse. 

Forholdet er jo det, at de Fløjtesignaler, som er fore krevne, naar et Tog nærmer 
sig en Overkørsel, gennemgaaende maa an, es for tilstrækkelige til rettidig at avertere 
Fodgængere og almindelig Kørende om, at Toget nærmer ig. Det samme gælder med 
Hensyn til de ved Overkørsleme anbragte Advarselstavler >>Pas paa Toget<< - i alt Fald 

om Dagen. 
Med Hensyn til Automobiler og Motorcykli ter stiller ]forholdene sig derimod 

anderledes, idet den Støj, som di, se Køretøjer frembringer, sikkert nok kan forhindre den 
Styrende fra at høre Lokomotivsignalerne, ligesom den stærke ]fart, med hvilken de i 
Reglen kører, vil hindre clem i at standse i rette Tid. 

· lykke tilfælde ved, at Automobiler og Motorcykler er kørte over af Togeue, er
som bekendt ogsaa i den. enere Tid blevet hyppigere og hyppigere og d t ikke alene ved 

• uindhegnede men og ·aa vccl indhegnede Baner med bevogtede Overkørsler, og cler frem­
kommer her efterbaanden en betydelig Fare ikke alene for de Vejfarende men ogsaa for
Togene, hvorfor der sikkert i Tide bør træffes Foranstaltninger herimod.

Om disse Foranstaltninaer skal bestaa i . ærlig iøjnefaldende Mærker for fotor­
vogne i tilstrækkelig Afstand fra Overkørslerne - altsaa lignende Mærker, som allerede 
nu er anbragte af Automobilklubberne paa farlige Vejstedcr - eller om der kan findes 
andre dveje, skal jeg ikke komme nærmere ind paa, da dette pørgsmaal formentlig 
maa behandles under eet for samtlige Baner af de Kommissioner, der af Ministeriet er 
nedsatte til Undersøgelse af Forholdene vedrørende ikkerheden paa Banerne. 

f. Ernst.
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FORENEDE DANSKE MOTOREJERE. Sila.i 11, 

Kjobe11hav11, den 23. Oktober 1913. 

Til 

Fumwnden for 8ikkerhedsko1111ni .·ionen. 

Hrr. Gehejmekonferensraad, fabrikejer G. A. Hagemann, K.DM. 

ndertegnede >>Forenede Danske Motorejere<< tillader si0 herved at henlede Hr. 
Gehejmekonferensraadens behagelige Opmærksomhed paa 2 Domme, som af Hof- og 
tadsretten den 20. ds. er afsagt i Sager anlagte af Motorejere mod Statsbanerne til Er-

11tatning for Skader, som disse Motorejere har lidt dels ved at blive paakørt af en Motor­
dræ ·ine paa en Statsbaneoverskæring, hvis Bomme ikk var lukkede, dels ved om Natten 
at køre imod de lukk de, men ubelyste Bomme ved en tatsbaneoverskæring. Ifølge ved­
lagte Referat i Berlingske Tidende for 20. Oktober cl. A. blev Statsbanerne i begge Til­
fælde dømte til at udrede de paa taaede Erstatninger. 

Imidlertid hedder det i Dommene, dels at det ifølge Politireglementet er tilladt 
at køre rned Motordræsine langs Banelinien uden al lade Bommene lukke, dels at det i Politi­
reglementet ikke er direkte paabudt, at Bommene ved Ban overskæringerne skal være 
belyste i Mørke. Vi formener derfor, at der ikke fra Statsbanernes Side ydes de paa Lande­
vejen Færdende den tilbørlige Sikkerhed mod Paakørsler ved Overskæringerne, og da vi, • 
allerede forinden de omhandlede lykker indtraf, bar modtaget Besværinger fra vore 
Medlemmer over disse Forhold, uden at vi dog vidste, hvor vi skulde henvende os, tillader 
vi os nu at henstille til Deres Højvelbaarcnhed at lade ogsaa disse Spørgsmaal komme til 
Behandling i den nu nedsatte >>Sikkerhedskommission<< med Andragende om, at der ved 
eventuelle Forandringer i Politireglementet maa blive truffet saadanne ikringsbestem­
melser, som kan udelukke en Gentage! e af disse højst beklagelige Paakørsler. 

Forventende behagelige var tegner vi 

med Hi;,jagtels 

Forenede danske M.otorr.jcre. 

Mathiesen. 

Arkitekt. 

Yicopr,esideut. 
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Underbilag. 

lldklip �r Hcrli11(.r�ke .\fL('1i;wi, fnr den 211. Ukiul,rr l!Jl3.

De danske Statsbaner idømmes Erstatning. 

'l'o Domme i l)acr ved Hof- 0" Stads1·ette11. 

Hof- og tadsretten har i Dacr paadømt et Par Er�tatningssager, der begge var 
anlagte imod De danske tatsbancr. 

Det første Tilfælde skriver sig fra den 24. Maj i :Fjor, da Dyrlæge Okkels, Nykjø­
bing Jf., og hans 13-aarige Søn kom køronde i Phænomobil ad en Bivej nede paa Falster. 
Da Phænoruobilet k01'te over Jernbanelinien mellem Manebæk og Bruserup, hvor Over­
kørselsbommene ikke var lukkede, paakørtes det af en af Statsbanernes Motordræsiner, 
hvorved Dyrlægen paadrog sig en Muskelsprængning og forskellige Kontusioner samt en 

ervery ·tel ·e, 111ellens hans , 'øn brækkede det ene Lægben. ,_ ønncn har endnu Men af 
Benbrudet. 

Ifølge Politiregl •mentet er det tilladt at køre med Motordræsine lang Banelinien 
uden at lade Bonnnen lukke, men lhttcn maatte betegne det som uforsvaTligt, at Dræsi­
nen end ikke var forsynet med Apparater til Lydsignalcr, og tatsbanerne dømtes derfor 
til at betale i Erstatninger til Dyrlæge Okkels 2 500 Kr. og til hans Søn 1 000 Kr. samt i 
Sagsomkostninger 250 Kr. 

- D n a11den Sag var anlagt af Vognmand Dyhr i Aa1fa1 ·. Hans Automobil
var den 27. ovcn1ber 1912, Kl. 4-,20 Morgen kommet kørende fra kanderborg til Aar­
hus, da det ved Hasselager kørte imod Baneoverkørslens Afspærringsbomme som lige 
var lukkede, men ikke forsynede med Lygte. Ved ammenstødet sprængtes Bommene, 
og Automobilet blev stærkt b skacliget. 

Vognmancl Dyhr forlangte en Erstatning paa 4 8 Kr., hvorimod 8tatsbanerne 
paastod sig frifuntlne og anlagde Kontrasar,, idet de gjorde Krav paa 203 Kr. i Erstat­
ning for de besk�digede Bomme. l Parentes bemærket havde Vognmandens Chauffør 
faaet en Bøde paa 10 Kr., fordi han havde befaret Landevejen med Automobil efter Kl. 4 
Morgen. 

Retten fandt, at det sidstnævnte Forhold ikke k-unde ophæve Statsbanernes An­
svar, og dømte cl rfor Statsbanerne til at betale de 4.88 Kr. i Erstatning, medens Vogn­
mand Dyhr blev frifunden i Kontrasagen. 
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Bilag 12. 

Bemærkninger 

vedrørende 

Togenes Bremseafstand og Signalernes Synlighedsafstand. 

Ved >>Bremseafstand<< forstaar man i nyere Tid nærmest en fast Afstand, som 
er udmaalt fra Signalet og afmærket paa Linien, saaledes at den dækker alle foran ved­
kommende Signal forekommende Bromseveje. Disse er afhængige af ret variable Stør­
reL er og i høj Grad paavirkede af Vind og Vejr, hvorfor en Bremseafstand, om den skal 
være sikker, maa være særdeles rummelig. At afmærke flere Bremseafstande foran samme 
Signal for Tog af forskellig Hastighed m. v., lader sig ikke gøre, og Brom oafstanden 
kan i det hele ikke fastsættes for det enkelte Tog i den For tand, at den garanterer 
Lokomotivføreren en rettidig Standsning, naar blot Brem ·on sættes til ved et 
bestemt Mærke. 

Derfor havde man i tidligere Tid ikke nogen Bremseafstand, ej heller noget 
Mærke, dor angav en saadan. Indtil for faa Aar siden kendte man egentlig kun Synlig­
hedsafstanden, hvorved man forstod den Afstand, i hvilken et Signal skulde være synligt 
for Lokomotivporsonalet, for at Toget skulde kunne bringe,· til Standsning, inden Sig­
nalet blev naaet. 

Sy11lighed:;afota11den fa:;t.·atte for hvert enkelt Signa] efter visse Regler, og det 
blev undersøgt ved Forsøg i :Marken, om Signalet var synligt i den givne Afstand under 
forskellig Belysuing og i almindelig sigtbart Vejr, men hvor stor Synlighedsafstanden 
skulde være, var ikke nærmere angivet fra Linien. 

I 1884 blev der af Direktoratet for Statsbanerne i Jylland-Fyn paa .Foranledning 
af Overmaskinmesteren fastsat bestemte Af ·tande, i hvilke Semaforsignalerne skulde 
være synlige, og hvorefter altsaa Signalerne under Hensyn til almindeligt Synligheds­
vejrlig vilde være at indrette og efter Omstændighederne at supplere med Distance­
signaler. 

Her var fastsat een Synlighedsafstand for Hoveubancr, en anden for idebaner; 
den før ·te varierede fra 1 000 Meter ved Fald paa 1 : 100 til ca. 540 Meter ved Stigning 
paa 1 : 300, den sidste foreskrev en Synlighedsafstand af 900 Meter for Fald 1 : 80 og 
ca. 470 Meter for Stigning 1 : 300. 

Imidlertid blev Maksimalhastigheden for Tog paa Hovedbaner forøget fra 75 
til 90 km/Time, og da de for Synligheden bestemmende Stigningsforhold heller ikke syntes 
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at, tiHrcdRstillo alle Krav, fremkom der i 1 94 en Korrektion til d fornævnte Bo­

stomruel,mr. Denne lod do anførte ynligherlsafstande urørte, uans t den forøgede Hastig­
hed paa Hovedbanerne, og indførte desuden en Fortolkning, hvorefter det for Synlig­

hed afstanden be ·tern mendo tigningsforhold fr · mtidig skulde udfinde ·om et Gennem­
snit af de indenfor ynlighedsafstanden værende Stigningsforhold. Dotto Korrektiv 
maa nærmest beteane om en Nedsætte! e af Sikkerheden. 

Klager over utilstrækkelig Synlighedsafstand foran Indkørselssignalerne udeblev 

da. heller ikke, og i 1900 frem atto Maskinchefen derfor Forslag til en ny Tabel over de 
mindste Synlighedsafstande, der kunde tillades foran Stationernes Indkørselssignaler og 
Signaler paa den frie Bane. 

Dette Forslag angav mere specificerede Regler ond tidligere anvendt. Det fast­
satte Synlighedsafstanden for 13 forskellige tigninger, inddelte samtlige Strækninger i
5 Grupper efter den Brom ·ebetjening, som paakrævede , og hver Gruppe i indtil 3 Afde­

linger efter den største tilladte Ha tighed. Det ::mordnedo ialt 133 forskellige Synlig­
hedsaf tande, der varierede fra et Minimum paa 220 Meter op til et l\fak imum af 3 000 
Meter. Saa store Synlighedsafstande var imidlertid ganske uopnaaelige og næppe heller 
anvendelige under Hen, yn til almindelig Synsstyrke. 

Efter Forhandling mellem de for ·kollige Afdelinger fremsatte Maskinchefen der­
for i 1901 et andet For,·lag til Synlighed:afstande, affattet i alt væ ontlig om det første, 
men den . tør te Synligh dsaf tand, som nu paakrævedos, var 1 425 lVfoter og den mindste 
289 Motor. Denne Reduktion i Synliahedsa{:tanden medførte Krav om en betydelig 
Forøgelse af Antallet af brem. ede Aksler i 'foget, og Forslaget fromtraadte i det hele 
som sluttende sig nær op til et Forslag, der var under Overveje! ·o indenfor >>Verein 
Deutscher Ei enbahn-Verwaltungen<<. 

Heller ikke dette Forslag, dor ogsaa var meget bekosteligt i :sin Udføre! e, førte 
til nævneværdig Ændring af do bostaaondo R glur for , 'y11lighecl ·afstand , og Bestem­
me! orne af 1894 er saalede� fremdeles i alt væsentlig gældendo. 

Vod Spørgsmaalot om en Forbedring af Signalerne og herunder navnlig Knald­
signal r foran Stationerne bragtes Spørg8maalot om Syn lighod8afstanden imidlertid atter 
frem,ogforenDelAar sidenpaabegyndtes en Afmærkning af donno ved Hjælp af en hvid­
malet Lægtestump, anbragt paa en Telegrafpæl i Højde med Lokomotivførerens Øje. 

Dermed traaclte den i Praksis hidtil ret ukendte Synlighedsafstand frem som 
angivet ved et fast Mærke, og dermed kom man ind paa en foran hvert Signal fa t 
afstukket og bestemt >>Bremseafstand<<. 

Disse afmærkede Bremse- eller Synlighed afstande, .-om do nu findes foran 
Stationerne, er meget variable - fra ca. 250 til ca. 950 m - og afhængige af Banens 
Stigningsforhold, idet Afstanden forøges, naar Banen har Fald ind imod Signalet, men 
formindskes, naar -der foran Signalet findes Stigning paa Banen. 

I Tyskland er fast ·at en største Bremseafstand af højst 700 m, og derefter er 
under Hensyn til Stigningsforholdone bestemt dels en stør to Hastighed, hvormed Toget 
maa fremføres, dels et Antal Aksler i Toget, ·om kal være betjente mod Brom e. Ved 
Bestemmelsen af dot fremskudte Signals Afstand fra Hovedsignalet er man gaaet ud 
fra, at et Tog, der bremses ved det fremskudte Signal, med Sikkerhed skal kunno bringes 
til tand ning foran Hovedsignalet. Som en Følge heraf angiver det fremskudte Signal 
æd van lig Bromsoafstanden, <lorimod ikke altid Synlighedsafstanden, idet man ikke 

godkender den Fordring, at Hovedsignalet ·kal være synligt fra dot fremskudte Signal. 
Ved de prøjsisk-hessiske Statsbaner varierer Bremseafstanden (so Hans A. l\fartens: 

Grundlagen dos Eisenbahn- ignalwe ens) fra 300 m til højst 700 m, ved den franske 
0stbane fra 500 m til højst l 000 m, dog er mindre Afstande end 500 m ikke holt ude-
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lukkede. Det hollandske Jernbane, elskab foreskriver 450 m fra clct fromskudte Signal 
til lfoved1-1ig11alet og regner donno Afstand som Brernsevej for de hurtigste Tog, hvis 
MakRimalhastighed er 80 km i Timen. I Schweiz er Bremseafstandon som Regel 300 m, 
og i Italien er den 600 rn. 

Man vil heraf se, at Meningerne er meget delte, og Maalet for den nødvendige 
Bremseafstand ret forskelligt opfattet i de forskellige Lande. 

Ad Beregningens Vej kan man tilnærmelsesvis bestemme Bre1m;oafstanden, naar To­
gets Hastighed, Bremsekraftens Størrelse og Banens Stigningsforhold er kendt. Tages som 
Eksempel et af Statsbanernes Hurtigtog paa Strækningen Nyborg-Strib og forudsættes, at 
75 pCt. af dettes V ægt er afbremset, samt at Togets Hastighed er 90 km i Timen i det Øjeblik, 
Bremsningen paabegyndes, da vil den beregnede Bremseafstand være 510 m paa horizontal 
Bane. Paa Fald eller Stigning af 1 : 100 maa tillægges henholdsvis fradrages 97 m, og 
største, henholdsvis mindste beregnede Bremseafstand vilde da blive 607 henholdsvis 
413 m. Antages, at der hengaar 3 Sekunder fra det Øjeblik, Signalet bemærkes, og indtil 
Bremsen sættes i Virksomhed, maa disse Afstande forøges med 25 m pr. Sekund, svarende 
til 90 km i Timen, og de virkelige Bremseafstande vil da blive 

682 m for Fald 1 : 100, 
585 m for horizontal Bane og 
488 m for Stigning 1 : 100. 

I R. v. Stockerts >>Handbuch des Eisenbahnwesens<< findes angivet Gennemsnits­
værdier af de for Tiden opnaaeligo Brnm eafstande paa horizontal Bane for Tog betjente 
af en moderne, hurtigvirkende Luftbremse og afbremsede med 100 pCt. af alle Vogn­
aksler for Hastigheder indtil 130 km i Timen. Fremstiilingen, der er grafisk, viser, at 
Bremseafstanden vokser betydelig med Hastigheden, og at den bl. a. kan ansættes til 
ca. 400 m for 90 km i Timen, ca. 650 m for 110 km i Timen og ca. 82i5 m for 120 
km i Timen. 

En Bremseafstand af 400 m for Tog med Hastighed 90 km i Timen paa horizontal 
Bane maa herefter anses for opnaaelig under tilsvarnnde ]forhold ogsaa paa Stats­
banerne, i hvert Fald naar Vakuumbremsen forbedrer som omtalt i Betænkningen, og 
Bremseafstanden maa da kunne fastslaas til 

500 m for Fald 1 : 100, 
400 m for horizontal Bane og 
300 m for Stigning 1 : 100 alt for lige Bane. 

Der er ved Statsbanerne foretaget enkelte Prøvekørsler til Bestemmelse af 
Bremseafstanden, men Resultaterne er for variable til at, danne Grundlag for bestemte 
Regler for Bremseaf:,tandens Størrelse. Dette har sin Grund i, at Prøvekørslerne e1 
for faatallige til, at de Uregelmæssigheder, som hidrører fra Vanskeligheden ved at 
fremska:ffe ensartede Forhold -under Forsøgene, kan udlignes. 

Ret beset kan der vel overhovedet ikke opstilles nogen Regel for, hvor 
og hvornaar en almindelig Bremsning skal indledes, det maa alle Dage blive e'1 Øvelses­
og Skønssag for Lokomotivføreren, thi han alene kan bedømme og vurdere de for­
skellige Forhold, der er bestemmende for den enkelte Bremsevej. Han kender Togets 
Hastighed, han skal være underrettet om Togets Vægt, han ved, hvor mange Aksler 
der er betjente med Bremse, og han mærker hurtigt, hvilket Værd disse Aksler har for 
Bremsningen. Han er endvidere fortrolig med Banen, dens -Kurver, Stigninger og Fald, 
og er i Stand til at tage alt fornødent Hensyn til Vejrforholdene m. v. 
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Ud fra difise forskelligo :Forud.·ætninger bestemmer Førcron i hvert enkelt
Tilfældo, hvor Bromsni11g skal indledes, og hvor kraftigt den skal gennemføres 
for at opnaa en rettidig Nedsætte! e af Håstigheden eller fuldstændig Stand ning 
paa rette Sted. 

Betingelsen for, at han kan gøre dette, er imidlertid i første Række, at han ved, 
hvor han er, og hvor langt han er fjernet fra det Sted, hvor han skal standse. Al Kørsel 
er baseret paa Afstandsbestemmelser, og dis e faar en ganske særlig Bet;ydning foran 
tationerne. I sigtbart Vejr understøtte Afstandsbestemmelserne af Gensbande i Ter­

rænet, der kan være højst forskellige, idet hver Fører vælger sine Mærker; det kan være 
et Varidløb, en Overkørsel, et Hus eller en Gruppe Træer, men noget maa der være, 
·som kan give Førerrn Oplysning om, hvor han er. Selve Hovedsignalet oplyser kun lidet
i saa Henseende. Det kan være underkastet forskellige Lysvirkuinger og derved blive
mere eller mindre tydeligt til forskellige Tider af Dagen, Lyset kan brænde mere eller
mindre klart, hvorved Afstanden i Mørke synes mindre eller større, og endelig kan alene
den Omstændighed, at Signalet ofte ses i betydelig større Afstand end paakrævet, i høj
Grad vanskeliggøre Afstandsbestemmelsen.

I usigtbart Vejr vil de nævnte selvvalgte Mærkers Hjælp let kunne svigte.
Føreren er da henvist alene til sit Kendskab til Banen og til saadan Nedsættelse af Hastig­
heden, at han kan standse Toget med kort Varsel. Men slig forsigtig Kørsel volder
'l'idstab, Uregelmæssigheder i Toggangen og dermed Fare for Togsikkerheden, ogsaa
derigennem at langsom Kørsel foran Signalerne frister til hurtig Kørsel paa andre Steder
i den Hensigt . aa vidt mulig at bringe Toget rettidig· frem. Derfor maa der i usigtbart
Vejr i passende Afstand foran Hovedsignalet gives Lokomotivføreren en ,·ikker Underret­
ning om dettes Stilling, og der maa endvidere gives ham Midler i Hænde til altid at fore­
tage de fornødne Afstandsbestemmelser.

Den første Fordring er imødekommet paa den overvejende Del af Udlandets
Hovedruter ved Anvendelsen af det fremskudte Signal, som enten kan være anbragt
i ensartet Afstand foran alle Indkørselssignaler eller i Afstande fra dette, der varierer
med Stigningsforholdene paa Banen.

Særlige Midler til Afstandsbestemmelser har man sjældnere i Udlandet, vistnok
kun i Belgien og Holland, me'1 det har ganske utvivlsomt en stor Betydning, om man
ved et eller flere faste Mærker kan erstatte Føreren do Mærker i Marken, som usigtbart
Vejr skjuler, og samtidig give Underretning om Afstanden til Hovedsignalet.

Naar man ret betænker, hvor uanseligt, ja næsten forsvindende lille, et Signa.Hys
under visse Vejrforhold kan være i Forhold til sin Betydning, og tager i Betragtning,
at Togvægten er vokset ganske betydelig ·iden det nuværende Signalreglements Til­
blivelse i 1903, saa synes det ikke muligt vedblivende at bibeholde den nuværende Ord­
ning med Anvendelsen af et enkelt Signal foran Hovedparten af vore Stationer. En
Repetition af dette gennem et almindeligt indført fremskudt Signal maa sikkert anses
for nødvendig.

Skal der imidlertid foretages en Ændring i aa Henseende, maa det først w1der­
søges, om ogsaa Hovedsignalets Stilling foran Stationerne er den bed t mulige, thi dette
er i første Række bestemmende for Stationen Sikkerhed. Ved >>Almindeligt ignal­
reglement<< er Stationens Grænse til hver Side angivet ved et fast Stationsmærke, der
enten kan være selve Indkørsolssignalmasten eller en foran denne og mindst 100 m foran
, tationens yderste Sporskifte paa en Telegrafstang eller særlig Stang befæstet kvadratisk,
hvidmalet Skive. Herefter kan Indkørselssignalmasten staa bagved Stationsgrænsen,
h or hrngt anaivel'\ ikke, men det kan være indtil 200 a 300 m. Brem. eafstanclen bliver
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i saa Tilfælde minhe ond , ynligheclsafatanden, hvilket or 11l1el<ligt. og P.r Fornkellcn 
botydolig, har man Eksornpler paa, at, ludkønielssignalot i usig1 I ,trt Vejr e11Cl ikko har 
været ,·ynligt fra , tationr,;grænsen. 

Forholdet er i de senere Aar forbedret en Del derv<id, at Jndkørsel. signalet i 
mange Tilfælde er rykket ud til Stationsgrænsen, lige om denn s Afstand fra yderste 
Sporskifte i flere Tilfælde er forøget til 200 a 300 m. Denne sidste Ændring gennem­
føre· af Hen yn til tationernes Ranger bevægelser, om ikke maa gaa udenfor Stations­
grænsen, uden at tationen erhverver Fribaneordre til næ.·te Station. aadanne Ranger­
bevægel. er omfatter ofte hole Tog, og selv 200 m fra yder.·te porskifte til Stations­
græn en kan da være for lidt. Hertil kommer, at der opstaar en vis Fare, naar Stations­
græn e og Indkørselssignal falder sammen, idet to Tog da kan nærme sig til samme Punkt 
fra modsatte Sider, og om rettidig Standsninrr for et af dem glipper, kan der ke 

ammenstød. 
Paa udenlandske Haner an vendes i flere Tilfælde en vis Afstand eller neutral 

Zone af 50 il 100 m imellem Stationsgrænsen og Indkør, elssianalet, saalede at et paa 
tationen rangerende Tog ikke maa nærme ig et udenfor Stationen holdonde Tog over 

denne Grænse. En saadan Af tand synes formaalstjenlirr, og efter vo.rc Forhold maatte 
da Stationsgræn en anbringes f. Eks. 250 m foran yderste Sporskifte og Indkørsels­
signalet igen 50 m udenfor Stationsgræn ·en, alt. aa m d en samlet Af ·tand af 300 m fra 
yder ·te por. kifte til Indkør el. :ignal. Da et paa Stationen holdende Tog som Regel 
holder i en ikke ubetydelig Afstand barr yderste porskino, vil man ved denne Ordning 
opnaa en vis Brem:eaf. tand bag selve Indkørselssignalet, orr Faren for Paakørsel paa 
Grund af ikke rettidig opfattet Signal nedsættes derved ganske betydeligt. Endelig vil 
rettidig Nedsættelse af Hastigheden for Pa sagen af det krumme Spor i yderste Spor-
kifte altid være mulig, selv om Nødvendigh den af aadan :redsættel e først opfattes 

ved Passagen af Hoved ignalet. 
Men skal Indkørselssignalet anbringes 300 m udenfor yder ·te Sporskifte, maa 

det paaregnes, at Traadtrækket fra Signalhytten til Indkørsel signalet vil blive mindst 
500 a 600 m langt, og da den sikre Betjening i Almindelighed ikke tillader Traadtræk 
af større Længde end ca. 1 000 m, vil et eventuelt fremskudt Signal være bundet til en 
Afstand af højst 500 m foran Indkørselssignalet. Med almindeligt Traadtræk vil Under­
retning om Hovedsignalets Stilling gennem en Repetition af dette herefter vanskelig 
kunne føres mere end 500 m ud foran Hovedsignalet, og Spørgsmaalet bliver da, om denne 
Afstand er tilstrækkelig. Ser man hen til den tidligere opstillede Beregning og foran­
nævnte Afstande mellem Hovedsignal og fremskudt Signal paa udenlandske Baner, 
ynes en Afstand af 500 m tilfredsstillende, idet man, hvor større Afstand er foreskrevet, 

ogsaa har en Maksimalhastighed større end paa vore Baner. Selv om en Beregning for 
det største Fald af 1 : 100 kræver en noget ·tørre Brem eafstand, maa det - under 
Forudsætning af Bremseprocentens Forøgelse - antages, at 500 m i al Almindelighed 
vil være tilstrækkelig for enhver Standsning af Tog, der er for ynede med aennemgaaende 
Hurtigbremse. ]or tunge skruebremsede Tog bliver Forholdet derimod et væsentligt 
andet, og her viser Erfaringen, at man navnlig paa stærke Fald ikko kan nøjes med mindre 
Brem eafstand end ca. 1 000 m, med den Brom ekraft, som nu haves t,il Raadighed. 
En Forbedring af denne gennem on betydelig Forøgelse af Bremseprocenten er mulig 
og kan nedsætte Fordringerne til Bremsoafstand, men dog ikke aa meget, at man i dette 
Tilfælde tør gaa ned til en Bremseaf ·tand af 500 m foran alle Stationer. 

Det vil derfor være nødvendigt at indføre endnu en Af tandsbestemmelse, et 
Mærke, som supplerer det fremskudte Si anal og ved given Lejlighed or. tatter Lokomotiv-
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pen,onale alle Relvvalgte Mærker, paa Ramme Tid som det llforanderligt og klart angiver 

en aldeles be temt Ai tand fra Indkørselssicrnalet. Et saadant Mærke bør være tydeligt 

og stærkt iøjnefaldende, det maa anbringes i umiddelbar Nærhed af Profilet for det frie 
Rum, i Højde med Lokomotivførerens Øje. 

Man indfører ad denne Vej en dobbelt Sikkerhed, idet Afstand ·mærket om 

fast og uforanderligt og frit for al Misvisning i god Tid var ler Føreren om cl t kommende 
Signal, medens det fremskudte Signal umiddelbart derefter giver Oply ning om Hoved­
signalet Stilling. Ved en saadan Ordning overlades Be temmelsen af Tidspunktet for 
Bremsningens Begyndelse ganske til den, der har Ansvaret for Hastighed og rettidig 
Standsning. og de mange mere eller mindre misvisende Synljghedsafstande vil da helt 
bortfalde. 

At anbringe baade det fremskudte Signal og Afstandsmærket i ensartede Afstande 
foran alle Stationer, er vel en forholdsvis ny Tanke her i Landet, men den tør sikkert 
anbefales som en betydelig Forbedrincr af det nuværende Signalsy tern og henstilles optaget 
til nøjere Overvejelse. Skulde en enkelt fast Afstand foran alle Indkør ·elssignaler ikke 
anses for gennemførlig, kunde man tænke sig indtil tre Afstande bragte i Anvende] ·e. 
saaledes at der fastsættes en Afstand for horizontal Bane samt mindre Fald og Stig­
ninger, en anden for stærkere Fald og en tredie for tilsvarende Stigning. 

Det fremskudte Signal vil vel medføre en betydelig Anlægs- og Driftsudgift. 
men ved Fremkomsten af det automatiske Blinklys er der opstaaet en Mulighed, som 
baade tekni k og okonomisk vil lette Gennemførelsen af dette for Togsikkerheden betyd­
ningsfulde Spørgsmaal. 

Med Hensyn til Afstandsmærket, hvis Anskaffelse næppe vil volde nævneværdige 
økonomiske Vanskeligheder, skal endnu nævnes, at Belysning i Mørke og usigtbart Vejr 
ikke anses for nødvendig. Naar Mærkets Plader males hvide med rød Kant ocr lakeres 
samt tilles under en Vinkel paa ca. 5° med Banelinien, vil Skæret fra Lokomotivets 
Frontlanterner belyse de hvide Flader, og disse vil da tilbagekaste Lyset gennem Vinduet 
i Lokomotivets Førerhus. Endelig foreslaas Afstandsmærket gentaget til ialt 3 Mærker, 
med henholdsvis en, to eller tre Plader i be temt indbyrdes Afstand. Opfattelsen af 
blot et af disse Mærker vil da give fornøden Oplysning om Afstanden til Indkørselssignalet, 
og den vil ydermere give en vis Sikkerhed for det fremskudte Signal, derved at manglende 
Lys i dette kan bemærkes i Tide. Afstandsmærket træder saaledes i Stedet for de dobbelte 
eller tredobbelte Lys, der benyttes i flere af Udlandets fremskudte Signaler. 

Den Ordning, man herefter kunde tænke sig anvendt paa Hovedbanerne, er 
følgende: 

Ved Kørsel imod en Station passeres efter hinanden 
1) de tre Afstandsmærker,
2) et fremskudt Signal,
3) et Indkørselssignal,
4) et yderste Sporskiftesignal.

Af standsmærkemes Form og Størrelse har været Genstand for Forsøg og Prøver. 
og et endeligt Forslag hertil er derefter vedtaget af Administrationen. 

Det fremskudte Signal tænkes kun forsynet med een Arm og eet Lys alene til 
Afgivelse af de to Signaler >>Kør langsomt<< og >>Kør<<. 

lndkørselssigna,let tænkes bibeholdt uforandret alene med den Ændring, som 
Fordrinaerne til Signalets Plads maatte medføre. 

Sporskiftesignalet· maa tilfredsstille den Fordring, at dets Stilling til afvigende 
Spor er synlig i betydelig Afstand fra Linien og tillige fra Perronen. 
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\ ecl alt. hvad her er nævnt, ha,r ma,n kun haft Hovcdrutcrno for 0j 1; for , træk­
ning •r, hvor Maksimalhastighed n er 70 km eller 45 km, ,·il Krav no til 'iona]r,ivning n 
vær mindrfl og derfor tillade n and n or, billigere Ordning end anført. 

Hvilke Af.·tancle, der kal vælaes, og i hvilken Udstrækning fremskudt ional 
og Afstand mærker bør anvendes ved de sel(undære .Bane�, vil doa formentlig garnike 
afhænge af do Erfarinoer, man indhø tor paa Hovedruterne. 
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Bilag 13. 

Opgørelse over indberettede Fejl 

v dror• nde 

Sikrings-, Telegraf- og Telefonanlæg i Stat banernes tidligere 

l ste Telegrafdistrikt.

J ,Juli "Kvartal 19J2 er cl r til '!'cl grafdi t1iktet ket [ndbNctnin� om :�;11 I 
.F'cjl, i .Tanuat I rnrtal J 913 3(i0 J;' jl. Hertil komm r do g en Del ikke 11otl'rcde Fejl 
i de nye Anlæg paa Københavns P rsonbn,neoaard og Valby , tation. 

F jlene fordeler sig saalecl s: 

Betjeningsfeil: 
'ommrrkv11rf11,)I'(.. Vi11tPrkv11,rf,nll'f. 

Haandta etc. ikke i Hak.... . . . . . . . . . . . . . . 9 7 
Fejle Hnandtag, Blokknap glippet te ....... 2(i 12 
Glemt eller mang lfuld Blokering ok . . . . . . . 21 I :1 

rigtio Lygteophejsnino etc.. . . . . . . . . . . . . . . . 3 G 
Overhørt 11 r glemt Ringnino. . . . . . . . . . . . . . n I 0 
Urigtirr Prop tilling, Telegrafappai:a forstill t. 18 12 
Mangel paa , morel e i , por kift er ......... : 2 

84 en. 2G'¼, Gl, ·11. 17% 

Fejl i Ap7ximteme:
Kugl prorring. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . '-I 2 
Kontaktf jl. knækkede Kontakttraarle, �vage 

El menter etc ........................... 29 28 
]◄ ej I i Aflaa. ningsr gis ter og i Han ndtag. . . . . I (i I:� 
Op kaarne Haandtag og , por ·kifter. . . . . . . . . 7 G 
Fejl i , tation blokapparater ................ ] 4 
Fejl i Linieblolrnppamt r ................... l<i 7 

(i, ca. 2<i0� 73, ca. 20% 

t overføre ... 170, a. 51'\ 134, a. 37'% 
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'oww,-rkvurlald,, 

Overført . . . 170, en. 51 % 
Tråadtræk knækket lier i B kneb, Kabeliejl 7 
Fejl ved 'ignaler (Mi vi ·ninger etc., om ikke 

kylde I og 'ne) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 
F jl ved isoleret 'kinne og , 'kinnekontakt ... 14 
Fejl ved Føle. kinner etc . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 
Fejl v d por kift laa e eller .Motorer. . . . . . . 30 1) 

Fejl ved Rporskiftelaa e iflg. 'kinnevandri11g. 4 
, ignalglas itu. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 
1s og ne....... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0 
Lygte udgaaet etc. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . fi 
Linieringni ngsapparater i orden . . . . . . . . . . . 22 

91. ca. 27%

Ledningsfeil (J'elRgraf og J.'ele/011 111. m.): 
Brnd (oosaa i Elementer og Pedaler) ........ 22 
, 'ammen lyngning, opkastede Traade etc . .... 17 
Ovei-brændte eller knækkede 'ikringcr (oftest 

ved Lynnedslvg) ....................... 34 
Afl dning................................. 0 

73, ca. 22% 

J alt ... 334,2) l00%

ViuLurkvart,dd. 

134-, ca. :W% 
l] 

] :1 
12 
(i 

I 11 1)

(l 

3 
37 
2 

29 

62 
22 

9 
fi 

99,ca. 28°

0 

360,3) ]00%

') Væs<'ntlig do gn,mk udf'li<lt<' lliotorrr paa Køb<>nhavn, Godsbanrgaard, hvis Udskiltning 1111 
or paabrgyndt. 

') Hrraf kun l F<'jl, som i Rig rlirP)de rummrdC' en Fnrr for Togsikkn·hedrn, idet vr·d ot 
Traadbrud paa , nrkkC'rsten , t11.tion ignalrt- fif ']X ndværkrt blrv slaaet først paa Kør 
igennem, Sftfl, p11fl, Kør frrm, hvor <let blev staaende, id t en Lodning pnn 'l'randtrækkrt, 
kom i Boknob. 

�) Hcrnf merlførtc ingc·n Fejl nogen rge11tlig Fnn• for 'J'ogsikknlwdr-n, højst kn11 Forr,i11kl'!sP1·. 

C 

(' 
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BIiag 14, 

Fortegnelse 

over 

de Tilfælde, hvilke rejsende er faldne af Toget under Kørslen 

i Aarene 1907-08 til 1915-16. 



I>alo

10/a 1007

28/7
18/. 1!)08 
• I 1 

30/ S 

""/9 
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'
0 
Id 

1/ 0 

8/u 

18/6 Hll0 
21 / 8 

li/ 8 
18/s
"

1 
/ s 26/ 12

"/, 1!)11 
'Is 

23/7 

'"/ 7 
1

/,0 
20/10
4/1 1912 

"I,
·1.

"I.
27 f 1 

••1,.
'/, 1913
s; 7 

s; s 
., 10

"/11 

10/, 1914 
. 16

/
a 

"I,
IS/10 
•tu

Tog 
Nr 

101!) 

3 
308 
159 

iCil 
42 

949 
17 

9-!2 
49 

317 
72 
3 

91 
65 
1G 
15 
71 

3 I 

1017 
6.:i 

1031 
1071 

97 
1144 
1021 
947 
986 

1036 
79 

l 

927 
42 
11 
-!0 
75 
37 

163 
322 

1 
1127 
155 
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Fortegnelse over de Tilfælde, i hvilke rejsende er faldne 

Uheldssted 

[ndkørticl til Langaa ............ . 

cnncmkørscl Rii1gstcd .......... . 
Kvistgaard-Frcd n,·borg ........ . 
Ost for Holbæk ................ . 

Vedbæk-Rungsted ............. . 
Kværkeby-Ringsted ............ . 
Bjerregrav ..................... . 
0 ·t for Taa -trup ............... . 

Nord for Arden ................ . 
.Frederikslund-Slagelse .......... . 
Nord for Hammersholt .......... . 
Nykjøbing F. -'l'ing'ted ......... . 
Hedchw ene-Roskilde ........... . 

Syd for Haslev ................. . 
Klarskov- Vordingborg .......... . 
Viby-Ro kilde ................. . 
Syd for Charlottenlund .......... . 
Ost for Glostrup ................ . 
Ved Kauslund ................. . 
Ved Tarm ..................... . 
Nord for Olstrup ............... . 
Olgod-Skod bøl ................ . 
Hallendrup-Trustrup ........... . 
Roskilde-Hedehusene ........... . 
Bækkelund-Skj lhøje ........... . 
Ved Tange ..................... . 
Taulov-Fredericia .............. . 
Alken- kanderborg ............. . 
Ul trup-Bjerringbro ............ . 
Nord for Gadstrup .............. . 
Frederikslund- lage! e .......... . 

Kviswl-Fred rik havn .......... . 
Ve.-ter Fælledvej-Kbhvm;. Pbg . .  . 

orø -Frederikslund ............. . 
Sorø - Fjenneslev ............... . 
Thingsted-Nykjøbing F ......... . 
Ø t for Glostrup ................ . 

Hvalsø-TøllØ'e ................ . 
Lillerød-Birkerød .............. . 
l!'rcderiktil und-Slagelse .......... . 
Østrup-Aars ................... . 
Rcgstrup-Knabatrup ........... . 

1 Vogn 
fo. 

71 

10025 
10037 

164 

10462 
10048 
10008 
9-5

316 
100 3 
10062 

952 
10052 

10082 
1190 

10066 
10060 

41 
1275 

10075 
10061 
10351 

1156 
96 
70 

10092 
1100 

? 
10073 

1208 
10081 

1078 
10025 

? 
10026 
10066 

14 

495 
10038 

? 
1 

10508 

L, •sione11s Omfang 

Ingen. 

Ret alvorligt, ingen varig M6n. 
Ingcn, bkv hængende paa Vognen. 

Ingen. 

Ingen. 
Ingen, 2 Børn faldt ud. 

Saar i Hovedet 
Haardt saaret, men kom sig. 

Ikke nævneYærdig. 
Døde straks. 

Ingen. 
lngen. 

Døde straks. 

En Dame forstuvede Åim og Fod. 
Nogl Skrammer. 

do. 
Ingen. 

Nogl krammer. 
Hovedet saarct, ikke alvorligt. 

Ingen. 
Nogle Skrammer. 

Benbrud. 
Nogle krammer. 

do. 
lngcn. 

Hjcrneryi;lel-e, men kom sig. 
logen. 
Ingen. 
lngcn. 

Nogle krammer. 
do. 

Ingen. 
Ingen. 
Ingen. 

Hj rncrystclse. 
Ingen. 

Bul r og Skrammer. 

Ingen. 
Ingen. 

'! 

Ingen. 
Overarmsbrud. 

Barn ls 
Alde1·. 
Aar 

8 
4 

2 a. 3 

± 

4 og 31/2 

3 

6 a 7 

,) 
10 
6 
3 

Voksen. 
3 a, 4-
4 il 5 

2 
? 

10 
5 
? 

10 
? 
5 

? 
3 a, 4-

5 
'? 
4-
? 

4 

6 a

? 
5 

4 
? 

1 

2½ 
? 
? 
? 

r ,, 

? 

l' 

.. 
? 
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af Toget under Kørselen Aarene 1907-08 til 1915-16. 

Barnets 
LeJsagere 

Fader og Moder. 1 ,Ta. 1 482 

Fader og Moder. Ja. 481 
ModC'r. Ja. 481 
Moder. Ja,, 481 

Moder. Ja. 481 
Moder. Ja. -181 
Falkr. Ja. 481 

Fadl'r og Mocll'r. ' Ja. 482 

11'locl<'r. 481 
Fader og Moder. 

I 
,Ja, I 482 

Fader og l\fodC'r. ? '/ 
l\focler. Ja. 481 
]\foder. Ja. cl-81 

I 

Hvilke Mangler havde Laast:n 

Fallen gik ikke ind i Slutblikket l 
ved forsigtig Lukning. Døren

1 
havde kastet sig. 

I · ................ ······ ... 1 
1:::::::::::::::::: :: : : : : : : : : 
I, ... , .. , ............ , ...... . 

Fallen sad fast. Stiften krøb ·t 
ud. 

Laas ·n gik let,. 

I.'.'.'.' ..... ' ... ' .. ' ...... · 1 
. ' . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Be111ærkninger 

'J'ogpersona.lct havde Sl't, a,t Børn pillvd,· 
Laasene og havde aclvarC'L l\Iod.ercn. 

Barnet havde pillet ved Laa,;ene. 
Børnene stod ml'd Ryggen til Dørl'n. 
Banwt havde pillet ved LaasC'ne. 
Barnet havde pi!kt VC'd Laascne. 

Moderen stod ug ,;aa ml af dl't ancll't, Yindut·. 
l<'orældrcne halvsov. 

Barnet lukkede sdv Døren op. 
Barnet pillede ved Laasene, mcduns 1\Iutkrl'n vn.r 

inde paa '.l'oilcttct . 
J,L. 482 • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • I Eorrnentlig ufrivillig Berøring af Laa,;tmsHaandtug. 

Fadur og Moder. Ja. 481 ................... , ........ I Barnet pillede ved Laascne. 
Ja. 481 F,Ld r. 

Moder. Ja. ? •••••••••••••••••••••••••••• 1 Modgaaende Tog i andet Spor standset i Tid.l'. 
Fader og ]\foder. Ja. 481 

Ja. ' 

Ja. , 481 
Ja. , 481 

? 
481 

Barnet havde sdv drejet paa Laasone. 

Barnet pillcd · ved Laasenc. 
En anden Dreng aabnedc Laascne. Feriebørn. 

Ingen 
Fader.
Moder. 
Ingen 
Fader. 
Moder. 

Fader og Moder. I 

Ja. 
Ja.
Ja. 
Ja. 

I .••••••••••••••••••••.•••• 1 Moclgaaencle '.l'ug i a.ncll't Spor titancjset i Tide. 

Moder. 1 
Moder. 

Fader. 

Ja. 481 
? ? 

Ja. ' ,131 
Ja. 481 , ........................... . 
Ja,. ? 

Fader og l\foder. ' Ja. ,131 
1 

l<'a!Jen sad fast. Stiften krøbet 
ud. 

Barnet pillede ved Laascne. 

Fader og l\fodcr. Ja" 
? Ja. 

481 i • • • • • . . • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • Barnet ha.vcle Tilbøjelighed til at pille ved La11Re11n. 
? 

'/ 
Moder. 
Moder. 
Moder. 

? 
l◄'adl'r. 

? 
'/ 
? 

I Ja. 

' 

Ja. 
Ja" 
Ja. 

Ja. 
Ja. 
Ja. 
Ja. 
Ja. 

'/ 
481 

? 
481 Skiltene >>Aaben<< og >>Lukket<< 

ombytted('. 
481 I 

481 
? 
'I 

? 

• 
• 

. ., 
_, 
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Tog- I Vogn Barnets 
Dato Uheldsst <l Ltesionc11s )mfung- Alder. 

Nr. Nr. 
Aar 

½ 1915 9,1 ord for Lou ................... 10024 r oglc krammer. 5 a 6 
'"!. 211 Tjæreby- kjel. kør .............. , ? lngen. ? 
21 /. 159 Ved Jyderup .................... 10062 Hovedet alvorligt �aaret. 5 

•I l1 11 7 .Brande-Fa terholt .............. 76 Ingen . 4 

6 /, 6196 V•d Hvid, fosr ................. I 1075 Hovedet saar t, ikk alvorligt. 5 

3
/ 10 91 Ved Lille Skjensv d .............. ? Nogle krammer. 7 

b / I 0 953 kanderborg- Stilling ............. 10503 Ingen. ? 

•II 0 1187 Give-Thyregod .. · ............... ? Nogl krammer. ? 

'/11 1167 Roslev-Durup .................. 12 0 Ingen. 3 
1 / I J9l6 1200 mingc - Rosen bro ............... ? Ingen. 4 

,. 

t • 



Barnets 

Ledsagere 

Fader. 

Fadrr og Modl'r.

l\Iodcr. 

? 

Søster. 13 Aar. 

Moder. 

Moler. 

? 

Moder. 
Moder 

Ja. 
Ja. 
Ja. 
Ja. 
Ja. 

Ja. 
Ja. 
Ja. 
Ja. 
Ja. 

? 

? 

'/ 

? 

? 
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llvilkt- Mangler ha\'dc Laascn Bero, rlrninge1· 

Barn t aabncde selv Laa.sonc. 

En anden Dr eng aabnedo Laascn . Var i For­
vejen advaret af Togpersonalet. Fcricb11rn. 

Barnet aabnede selv Laasene 
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Bilag 15 

Til Direktoren for Net kina/<lelingen. 

ndertegne le, der af Hr. Direktøren er anmodede om at undersoge orr bedomme 
de :Forslag, som Tid efter anden er fremkom11e til Forbedring af Laas ne paa , tats­
banernes .Personvogne, tillader sig herved at frem ·ætte folgende Bemærkninger: 

Kupedørene - og andre ide løre - paa Statsbanernes Per ·onvoone er i Hen­
hold til Politireglementets § 25, 2, forsynede med 2 Lukkeindretninger, hvoraf den ene 
er en Fallelaas, den anden n Tungelaa. ; begge Laase har udvendige Dørgreb. 

Fallelaa en er elvvirkende (Gliplaa,) og lukker sig ·elv, n:1ar Doren trykkes til. 
'runoelaasen maa altid betjenes ved Drejning af Dørgrebet, for at Riglen 

(Tungen) kan føres ind i it , lutblik paa Dorstolpen. 
For nogle Aar siden begyndte man at forsyne begge di ·s Laase med indvendige 

Dorgreb, hvorved det blev let for de rejsende at lukke Dor ne op, naar de vilde forlåd' 
Toget. 

I den før te Tid, efter at disse indvendige Laase-Dørgreb var indforte, sket, 
nogle Ulykke tilfælde, hvor Børn falclt ud ·gennem Kupedøren, muligvi · fordi de h:1vde 
leget med Laasen, eller Døren maa ·ke ikke har været ordentlig afl.aaset. Dis e held 
gav derefter Anledni11° til, at mange indenfor oo udirnfor Banerne har gjort Forsog paa, 
at fremstille en Forbedring eller Forandring ved Laaseanordningen, aale<le', at der 
ialt nu foreligger 76 For fag i saa Henseende. 

Disse Forslag deler ig i 2 Hovedgrupper: 
1. Anordninger, der kun vedrører selve Laasene enkeltvi eller parvis paa 'amme

Kupedør.
2. Anordninger, der paavirker alle Laase i en Vogn - henholJsvis i hele Tog t -

amtidig.
Den idstnævnte Gruppe tilsigter, at alle Døre holdes afl.aasede under Kørselen 

og saaledes, at Dorene enten automati k eller ved Betjening atter frigore , naar Toget 
holder stille. Anordningen i denne Gruppe har man ikke nærmere undersø0t og be­
handlet, da Anvendels n af diss Indretnincrer formenes ·tridende mod Politireglementets 
& 25, 2, idste Punktum, hrnrefter P r onvogndore kun maa aflaases ·aalede ·, at de i 
Vocrnene værende rejsende selv kan :1abne dem. Deslige Lukk indret11increr giver 
de uden ingen ikkerhed for, at Dorene er laased , da de virker lige godt, om Doren er 
:1aben eller lukket. 

Om alle de foreliggonde For laa gælder, at de komplicerer hele Laaseindretningen 
og Laasenes Betjening paa en saadan Maacle, at man i meget højere Grad end nu er 
udsat for, at Laasene vil komme orden. og at der paa denne Maade kan opstan 
Fare for de rejsondes ikkerhed. 
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Om d til den før te . rupp h nhorend nordnin er gæld r d rho i Alminde-

lighed, at de B tjening er vansk lig at forklar for d r jsende, da d n som Regel er 
ganske afvig ndc fra den Bctjenincr d r li rs anvende overalt baad ved Kuped r­
laa c ocr ved almindelige Dørlaa e. 

�fang af Anordningerne er saaledcs konstruerede, at Børn amt maa og 
svag lige Person r let ikke kan b tjene dom ocr altsaa hinJres i v d ocr n Hjælp at 
kunne forlade Kup en. 

I øvricrt tillad r vi o,· at henvise til medfølcrcnde Forte ,nel ·c*) over de indkomn 
Forslag, hvori tillige r vedføj t n kort Forklaring af Anordningerne Indretning og 
Betjening. 

Ved d til d n før ·te Hovedgruppe henhørende Anordninger er desuden tilfoj t 

en Bcmrorkninu om d n Hov <lindvending, man har ro nt at burde fremhæve - blandt 
de mange, , om kund ær anførte - ocr Re ultatc af cl forctagn ndcr øg 1 r r 
derefter blevet, at und rtegn de ikke kan anbefale, at der gøres For øg med noget af de 
indkomn Forslau, ide vi formen r, a intet af dem fremby ler betry<1gcnd Ford l . 

Vi mener i ovTigt, a den nuværcnd Laasekonstrnki. ion r saa paalidolig og 
praktisk samt saa hen igt ·rnæ sig at betjene, a cl r ikke er norrcn Grund til at foretarre 
Forandringer ved cl v Laa en . 

Imidlertid an ende nu to forskellige li'ormer, n mlig: 
l. med ær ·kilt, Dørgreb for Falle- og for Tuncrelaa .
2. med fælles Dør reb for Falle- o, Tung laas.

Da to af hinanden rranske uafhængige Manipulationer til Oplukning af Kn pe­
doren mindr let forer til Fej ltagelscr nd en enkelt form ncs den fors nævnte af cli se 
Former at burd foretrække·, men Dorgr 'bene bor vær besk tt de mod tilfælclirre 
Paavirkning r. 

Det øverste Dørgreb (til Fallclaas n) er allerede be kytt t mod tilfældig Paa­
virknina ved :Hjælp af en Bojle, ou denne Foranstaltning maa an es for fuldt ud 
betryggende. 

Det n derste DøTgr b (til Tungelaa n), der er tillet lodret opefter, naar Laascn 
er lukht, har hidtil ikk vær t bc. kytt t ved nogen F-\ikk •rhccl ·foranstaltning, m n d 
vil ganske sikkert vær n tone 13 tryggcl e mod tilfæl<lirr Paavirknina af clett Dor­
greb, om der og aa her anbrin es en Bøjle eller liancnd Dækning. Imidlertid behøver 
dette ikke at sk i I. a II. Kl. Kupeer hvor • rmlænet paa , \edet ·pring r saa la nat 
frem, at det dclvi dækker for Dørgr b t. Andcrl de er Forhold t i I l l. Kl., hvor den 
rej ende, der siider umid lelbart ved Døren, uvilkaarligt k n komme til a berøTO 
Dørgreb t, og i Tankelø hed kan .fri te til at bevæg• det. For a forhindr dette an­
befale , at der anbringes en kort 'krorm af 'l'I" - n , 'larrs :Fingerliste - paa dette ted.

Efter denne Foran taltning · cnncmførel ·e tor det forud ættc ·. at Dorgrebcn
er tilstrækk lirr beskytt de mod tankelø · Behandling fra de rejsen des ide.

'l'ilbage bli er imidlertid at, ,•ikr sig, a der og, aa fra Tou- og , 'tation ·personal ts
'id sl .enkes Kupfornc · 'J'illukning den forøg de \rrtr aarriv '11hed, som , 'agen fordrer

samt at alle ]!'cjl og Manuler ved Laas n hw·tigst mulirrt anmelde paa fore· laevcn
Maade, for at dbeclrinrr snar t kan finde , ted.

Det turd derfor anbefales, at der sogc fastsa Be ·t mmel ·er om ennem­
førel en af et saadan eff kti vt Til yn ru d Kupcclørslaasenc fra 'L'rafikafd lineren· ide,
·aale les at rette dkornmcnde bliver ajort an arlig for, at Afc,ang signal for Tog .L
ikke give paa dgangs tationcn og p, a <le 1Jcllcm t,ation •r. h ori Ophold t er mind t

*) d,·ladL Lwr. 
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4 Minutter, for.inden Dørgrebene paa alle Kupedøre er eftersete paa begge , .ider af Toget 
og stillede rigtigt. Eftersynet bør derhos foretages i saa stor Udstræk11ing som muligt 
paa alle øvrige Mellemstationer eller umiddelbart efter Afgangen fra disse, idet mindste 
ved, at Togpersonalet ser langs ned ad Vognrækken, dels gennem Refleksionsspejlene i 
Rejsegodsvognene og dels gennem Vinduerne i Bremsekupeerne. 

Fra , tationens Side vil der formentlig meget let kunne føres Tilsyn med saa­
danne Bestemmelsers Overholdelse, samt ogsaa kunne skaffes Sikkerhed for Dørgrebenes 
Stilling under Udkørsel og Forbikørsel. 

Kjøbonhavn, i April 1909. 

Georg Larsen. Wilh. W. Mathiesen. 

Sæbye. Werner. H. Wærum.
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Bilag 16. 

Bemærkninger 

angaaC'nde 

Indretningen af de gennemgaaende Bremsesystemer m. v. 

V a k u n m b r e m  · e 11. 

Ved de dansko Statsbaner er den automatiske· akuumbr msc ·idcn 1895 anbntat 
paa. alle Toglokomotiver, alt PcTSonvognsmateri 1 med ndtagcl. e af J 1 æld.r 1 er ·011-

vogne, som kun er uclrn d med Vakuumledning og paa 129 lukkede God. vogne. 
Vakuumbremsen· Hoveddele og Virkemaacle er følaende: 
Fælle· for alt Materiel er en fast Ledning, Vakuumledninoen, som er anbragt under 

Lokomotiv-, Tender- og Vognrammen, og som fortsætte. gennem hele Togets Længde. 
til den ved begge Togender htkkes med 011 lutplacl . Imellem Toget. enkelte Dele 
forbindes Ledningen ved sammenkoblede I langer, som er anbragte paa hver Pufferplanke. 

Vakuumledninrren udgaar fra Lokomotivet· 'urreapparat - Ejektoren -, og 
den forgrener sio til Lokomotivets, 'l'end.orens og Vooncne Bremsecylindre amt til 
Bremsekupeerne og andre 'ted. r i Vogn ne, hvorfra Brem ·ning kal kunne iværk rottes, 
og hvor Ledningen udmund r i en Koncluktorvcntil, en Brom ·ehane cll r en ød­
brem cklap. 'ylindercns Overkammer er ved en Ledning forbunden med en Beholder. 

V cd Hjælp af Ejektoren uges Luften ud af Ledningen, ylindrcne og alle ind­
vcudige Rum, som er i Forbindel e med disse. Bremsen er der ftcr klar til Brug. ndcr 
Bremsning indlade der Luft i Vakuumledningen, enten g nncm Ejektorens Luftventil, 
naar der foretages en ·ædvanlig Bremsning, eller g nnem .r ødbremscklappen i Voanene. 
naar der foretages en u ædvanlig Brem ning eller ødbremsning. 

Den Luftmængde, der ind.lade i Vakuumledningen, kan i Brem. ccylincli·one 
kun naa ind under tcmplern , idet Adganrrcn til Rummet over , templet og til Be­
holderen spærre· af en Kugleventil. Derved vil Luftfortyndingen i alle Huhum over 
, 'templet blive opretholdt, medens den ind trømmendc Llut med Atmosfærens '.

l

\·yk 
paa templets nderside løfter templet i CylindeTen og l rved trykker Bremse­
klodserne mod Hjulene ved Hjælp af_ V ægtstangsforbindel er. 

Skal Brem en atter løse, og fremdeles holdes klar til Brug, u · Luften igen ucl 
af Vakuumledningen ved Hjælp af Ej ktoren, indtil ler opnaas lige stort Tryk paa 
begge Sider af , 'templerne hvorefter dis v d egen Vægt ynker ned i ylindr ne og 
bevæger Brom eklodsernc bort· fra RjuJcn . , 'kal Brem en derimod løse·, fordi d t 
paagældcnde Km:etøj kal ættos ud af Drift, kan man ente11 indføre Luft i Brcmsc­
cylindr •nc oven over , 'templerne gennem en dligning:;ventil, eller Trykforskellen paa 
, 'templet.· to , 'idcr kan udlirrnc · g 1111 •m 1( uglevent.i len ved Hjrolp af ot særli ,L Træk. 
hvormed Kuglen kan løftes fra sit 'rode. 
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\'n l Luftc11.· l
T
dsugning a( Yakuurnlcdni11gc11 og Cylindr •11e 111. ,·. 11 •ds,t'Llcs

Trykket i disse t il. O,:\:i kg/cm:!, d. v. 8. de,· danne et Vakuu111 al 0,(Fi, ou tl •t Tryk, 
Htcmpkrne udsa:t.tei; for, naar den atmo. færiskc LufL under Bre111, ning i1uUades i L d­
ningen, kan da e[t .r Hehov ,•tierp til J : o.:Vi = O. ! i5 kg pr. ·m2

. Ved 'tatsbanerne an­
vendrs Brrm re ·lintlrr med indvcncljg Diameter af henholclsvi.- 18", 21" og 24." engeL k 
Nlaal; de hertil. svarende , 'tempeltryk er ved O,G:"> kg/cm2 h nholdsvi ca. J 000 ker ca. 
I GOO kg og a. 2 ()(l() l{g. Ved V, gL ·tang ovcrf:orinrr onIBrottc d 11 n , 'tempelpat1virk­
nino om Regel hoj t, 'ange, og dot saml de Bremsetr rk mod Bjule11 l liv r da 
h nhokl ·vis ca. '(HlO. 12 000 og 16 ()()() kg. 

'kal O pCt,. aI en Vogns Taravægt afbrcm 'CR, vil con Bremsecylinder efter Hin 
Htonol. e være til trækkelig il en Voon, hvi rocrt andraoer h nholdsvi .LO t, I G og 
20 t. Til Trnckvognc og stone Lokomotiver bchovcs som oitcst :3 Br msecylinclr . 

Det vil au uden Vanskoligh I. ses, a cl.en atrno ·færiske Luft· VandTing fra 
hjektoren gennem L. clningen til den bage te Vogn om oit t 200 a :100 m - maa 
krcve n vis Tid. Br m, ningrn vil herunder b gyncl ved Lokomotivet og dercft r for­
plante ig videre fra Vogn til · ogn. men cl n fold Brom evirkning naas .fm: t·, naar cl.en 
atmosfæriske Luft er træ110t igenn 111 til den bageste Bnde af Vakuumledninoen. Det 
er derfor af Betydning, at .Luftens Indtranwen i Bremsel dnineren ker i korte·t mulig 
Tid. For i ·aadanne Til.fæld , hvor 'Il hurtig Bremsning ar ab ohLt paakræv . at 
fr m ·kynd Lu.fte11s Incltncn°en, anbragte man selvvirkende Konduktorventil r. Hvert 
•rog forsynedes med fl r Konduktørventiler, og d r s Plads i Toeret bestemt · aalede.·,
aL de efter hinanden automatisk gav len tLtmo færi h Luft Adgang til Vakuumledningen,
naar Brem en sattes i fuld Virk omhed fra et vilkaarligt , 'ted i 'foaet. M cl disse Ven­
tiler til igtede man alt aa at 0ive Luften Adgang til Br ms l dningen paa flere , 'teder
i Toa t, selv om Brem ningen kun bl v indle let fra e enkelt 'ted i Tooet.

Det har saaledes oprindelig . været Hensigtrn, at Konduktørventilen , kulde 
funger som en Art J:hu:ti0brem · vent.il men om aadan opnaaed den alch·ig nogen 
virkelig Betydning. D ls kunde den af Hen yn til de rejsende kun anbringe· i de 
særlige Br msekupcer, hvis Plads og Antal i Toget er ret ube t mt, del virkede den 
for lang omt og for upaalid ligt. 

1U , 'tatsbanerne · Beretning om Brems forsøg, foretagn i l 9G, se· saalede ·, 
,,t den bageste Konduktørventil. paa en 17 m lang Ledning traadte i Virksomhed fra 
16 til 24, 'ekunder efter Bremsnino Il.' Indledning fra Lokomotivet. leet Tilfæld virkede 
\ entil n ikk . Hertil kom yderli cre, at di se nt.iler undertiden traadte i Virk. omhed 
i tid , hvon·ed util igt t Tog, tand, nino indtraadt . Ved en Kon rukt,ion forandring 
søgte man ]forholdet forbedret, m n nævneværdiot lykkede det ikke, og med Ind­
førelsen a:f: cl n aakaldte Bremsehan i alle Tru k- 'ennemgang vogne er Konduktør­
ventilens Betydning om lvvirkende Hurtigbrem oventil i det væ ·entlige bortfaldet. 

D nne Konduktørv ntilcn, fuldkommenhed medforte, at man aller cle i l 97 
an tillede For øg m d n særlig Hurtigbremseventil, men da ] remsning n herunder 
foregik , todvis, med Fare for Togsprængning, blev ·rlerligere n ka:ffelse af saadann 
Ventiler opgivet. 

V d. de nu an v nclte ·torr Toohastioh cl r og Togvæ!!te Cl' en ,·amtidio og lige 
kraftio Bremsning ig nnem hele Toer t bl vct en bydende Nodrnnruerh d og ·aa for at 
hincl.1· de bage:te Vogn i et Tog i at >>lobc paa<< cl forr(' te unclel' Bremsniner 11, er man 
har cl rfor i Udlandet f.orhed.l'et Vakuumbrem. en, navnlig cl In lfør l e af paalicleligt 
virkende Hurtigbrom, eve11til r, om ved ærlig kraf.tio Brem ·niner af Toget automatisk 
indfø1er Luft direkt i Bremselroningen og derved frem kynd r Brem virkning ns 
lndtnnd n fia Vogn til \'ogn. I verige bar man saalrde · iden 190 anbragt Hurtig-
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bren1s1 ventilcl' paa alle 11yb_vggc1l1· 'l'rnekvo<TJH,, og Hidcn L9U i11d(ores dC' Ka11111111 

\\•11tilcT paa alt 1-lurtigtog:;malel'icl. idel man c( er indgaac1Hlo nd n,;u<Tel.·e anv 1Hl r 
Vakuurnbrcm ·en paa det a•Jdrc }laterieL som den or alen<' med Tilfojelsr a( en 
saakaldet Hard·· olier Brookc· Llurtigbr•m v ntil. 

J Østrig har Vakuumhl'ern,•en gcnncmgaaet forslc-llige cl ikling. trin til den 
i Persontog ne nu anvendt >>Automati ·kc Vakuum-Hurtigbrems'<<, og efter· vi1ltgaae11<lc 
Forsog er konstrueret en srorlig Vakuumbremse for Uod ·tog: >>Den n utomati ·ko Vakuum­
God togs-Hurtigbr m e«, hvilken ·id te dog næppe endnu tør ig s at være over For­
søgs ·ta tiet, men iøvrigt b bud r �abrikanten saaclannc ��ndringcr ved den føl'St­
nævnte l rem e. at den ganske vil falde amm n m cl sidstnævnte. 

Bndelig har man i �ngland øgL at komme ucl over rlcn lempe, at Bi:em. c­
virkning n er svaa .re vel tor ncl ve l smaa 'rogha ·tighecler f01·di Friktionskoefficienten 
aftager mel Togha tighed n Foro0cL'le. Ek empdvis er Friktion, koefficienten og d r­
med Gnidning modstanden mellem Brclll eklods og Hjul ved Hl km Hastighed som 
Jlicldeltal ca. 0,2, men ved 75 km Hasti<Thed kun omtrent d t halve. Man har da forsogt 
at bøde paa dette :Forhold. ved at forsyne Hnrti0togenes Vo(Tnmat riel med ·aa stor<' 
Brem e ylindrc, at Br mseklod trykket ved fuldt Vakuum an lrager 110 n. 120 p 't. n.f 
Hjultrykket. V cl nvendelse af en srorlig >>high ·peed bal! val ve<< nedbringes , 'ternpol­
t.rykket i ylinder n ad automatisk V ej, cftcrhaanden om '!'og t · Ha tif/hecl forrnj ndskes 
og saa me<Tet at der intet Djcblik er Fare for Hjulenes 'lirlnin<T paa , kinn me. Denn 
Bremseanordning har im.icllerti<l 11æ1 pe videre B tydning for Danmark, fordi l\Iaksimal­
ha tigh d � h r er mer bearæn t. · 

1� r y k 1 u f t b r e ru s 11. 

•rrykluf brem c anvendes o erhov de ikke i Tog ved elan ke Baner men ,'tats­
bancrn har af :Hens n til, 'amkvcmmet med. det sydlige dland anbraat Trykluftbremse
af nyere Kon, truktion paa til.·amm n 451 Per, on-, l )oRt-, R j1,cgods- og God. vo6ne 
, amt L dning for Tryklu{tbi: m. e paa ialt Gf.i4 Voanc. 

1 de ener Aar har navnlig Knon's Hmtiabr m e vuncl t betydclia _ nvcndelse 
srorlig i Prøjsen, fordi clcn i flere Hen ·e nder r "re. tinghon <'bremsen overl gen. , om 
Knorrbrem ns Fortrin anfores, 
at Konstruktionen er onkler , og nskaff l. en derfor billig r , 
at cl r opnaa kortere Brem ev j e og m erc ·todfri , ta nclsning. 
at Brcm. ens Løsning ker hurtiaere og 
fl.t Hjælp luftbeholderne fylde hurtigere. 

Og ·aa Tr kluftbremsen har man søgt at indrette saaledes, at B.remsetrykket, 
ved rn g t store Ha tighc<ler aftag r med 'l'oghastighe len . .Der r i saa Hen ·e ncle gjort, 
Forsog bl. a. i _\merika og ved de bayerske , tatsbaner. I Amerika blev Brems n. 
LuILtryk forng t til 1() Atm.; naai: Ha. tighedcn formind kede, , reducerede 'rrykkct 
i l3r ms cylinderen automat.i k ved Hjrolp af Luftudladning v ntilcr. .De bayerske Rtat ·­
baner anvendt en ærlig >> chn llbahn-Bremse<< med to dobb lt Bremsecylindre, hvoraf 
d n en automatisk f/)ecl u<l af Virk omhed., efterhaanden m Hastigheden formind kede:; 
.Br m:ekloclstrykkct over teg clcr.vc<l Hjultrykke i betydelig rad ved Brem ning ns 
B 0yndclse, rnert reducerede indenfor n vis 'rid i pass nde ]forhold til Ha tigh den. 
Nog"n pmkt.isk Betydning vil. di.se For øa dog endnu il<lrn at have faaet. 

En jæ n Br msning er b tinget af Luft ns hastig ]m·plantning gennem Br mHc­
leclningcn, fordi Togets bage te Vogne vil >>løbe paa<<, indtil cl t Øj blik indtræder, da 
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do paavirkc:; af sarn 1ne Brcnrnckrnit. som den foranløbencle Togclel. J et n,dclor da om 
at begræm;e don 'l'iJ, der forløber, inden hele 'Toget paavirkes af den fulde Bremsekraft. 
Denne Tid er en 'um af to Tidsintervaller, nemlig af Gennemløb ·tiden, hvorved for­
staas den Tid, d r medgaar fra det Øjeblik, Brem en bliver ·at i Virk ·omhed v d 
Lokomotivet, og t,il det Øjeblik, da den sidste Vogns Bremse træder i Virksomhed, 
sammenlagt med den Tid, der herefter forløber, inden den iclste Vogns og som Følae 
deraf a,lle Togets Bremser virker med fuldt Brem etryk. 

Den samlede Længde af Togets Hovedbrem ·eledning i Meter, divideret med 
Gen nem løb ·tiden i ekunder, giver Gennemløbshastigheden, hvor ved alt aa forstaas 
den Hastighed, hvormed Bremsevirkninaen forplanter sig fra Vogn til Vogn igennem 
hele Togets Længde. 

For de forskelliae Bremsesystemer varierer de opnaaede Gennemløb hastigheder 
fra 170 m/ ek. ved vVestinghou, e·s Hurtigbremse til 360 m/, ek. ved Hardy's Godstogs­
bremse. 

For at se, hvorlede Forholdene stille le sig under Bremsning indledet fra 
Maskinen for det Bremsearrangement, som anvendes ved de danske Statsbaner, er 
der foretaget nogle Forsøg i tatsbanernes Centralvrork ted i Kjøbenhavn. 

I første RækJce oprangeredes 2 Persontog af forskellig Længde, og man søate 
derefter at bestemme: 

1) Gennemløbstiden,
2) Tiden for Paabegyndelse af Bremsestemplets Bevægelse i bageste V oan,
3) Tiden for Bremseklodsernes Bevægelse fast imod, henholdsvis løs fra Hjulomkred en.

Resultatet er angivet i neden ·taaende Tabeller. 

Bremseleclningens Længde ca. 320 m. 1'ogets V ægt ca. 45 V gl. 

Gennemløbstid 
Hurtigbremsning 

1,1 ekund 
Stempel van lring paabegyndt .·. . . . . . . . . . . . . . . 5,2 
Bremsetryk paabegyndt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16,0 

almindelig Bremsning 
1,3 ekund 
5,8 

29,0 

Bremseledningens Længcle ca. 280 m. 1'ogets Vægt ca. 40 Vgl. 

Gennemløbstid ............................ . 
tempelvandring paabegyndt ............... . 

Bremsetryk paabegyndt .................... . 

Hurtiabremsning 
0,9 ekund 
4,0 

15,0 

almindelig Bremsning 
0,9 Sekund 
7,4 

31,3 

Ved en andeQ Forsøgsrække bestemte man i Sekunder paa lignende Maade 
baade f.or Bremsning og Br msen Løsning: 

1) Gennemløbstiden (T1
, T

1
' og t

1 henhv. S
1
, i' og s 1

), 

2) Tiden for Paabegynclelse af Bremsestemplets Bevægelse paa sidste Vogn (T2, T/
og t

2 
henhv. 2, S2' og s

2) og
3) Tiden for Opnaaelse af fuldt Bremsetryk, h nhv. fuldt, Vakuum i sidste Vogn

('1'3, 'l'3' og t
3 

henhv. 
3, 3' og s

3). 

Gennemsnitsresultaterne er samlede i nedenstaaende Tabeller. 
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15 
25 
40 

145 

Bremsning i ekunder (de smaa Ejektorer arbejder). 

2 Ma kiner for Toget 
_11 1 Maskine for Toget 

Brem e- Kun forreste Maskine 1 Begge ]\faskiner I Bremse-ledningens deltager deltager ledningens Længde - -- Længde t, t, im T, T, T, T·, I T·, I T·, im 
I I 

143,28 0,325 1,00 22,15 I 0,23 1,00 14,90 125,26 0,10 I 0,75 204,18 0,65 2,00 42,20 0,80 1,50 26,87 186,16 I o.oo 1,00289,06 11,00 4,33 68,60 1,03 3,63 1 45,40 271,04 0,95 2,75 
I 

t. 

14,26 25,45 44,35 

Bremsens Løsn.ing 
torer arbejder). 

'ekunder ved Hjælp af clen ·tore Ejektor (de smaa Ejek-

Vgl. 

11 15 
I 25 

4 

Bremse- I ledningens Længde 
i ro 

143,28 204,1 289,06 

2 l\faskin r for Toget 
----·------Med fon- ste Maskines Ejektor Med begge Maskiners Ejektorer 

S, 
I 

S2 SJ �-� i�.-.-,-s·,- ·  
I I 

1,35 1,28 
5,50 40,55 

I 
1,15 1 7,0o 11,50 77,20 - 10,67

I 1 , 75 168,50 - 18,50
I I 

30,75 5 ,47 118,65 

1 Ma kine for Toget 
Bremse­ledningens Længde im 
125,26 186,16 271,04 

- 5,25 1 32,35 I 1,50 10,00 64,80 1,85 17,00 130,00 

De angivne Tider med Indeks 1 var paa Grunil. af deres ringe tørrelse vanskelige 
at maale nøjagtigt, og heller ikke Tiderne med Indeks 2 synes absolut paalidelige. Størst 
Interesse knytter sig til Tiderne med Indeks 3, hvis Værdier lettest og med størst øj­
agtighed kunde bestemmes ved de anvendte Maaleapparater. 

Efter Tabellerne medgaar der ca. 69 ekunder, inden der er fuldt Bremsetryk 
i et Tog paa 40 V gl., naar kun den ene af de to Maskiner bremser; træder den anden 
Maskine hjælpende til, forkortes Tiden til ca. 45 ekunder, hvilken Tid omtrent er 
den samme. som om Toget kun var forspændt een Maskine. 

Ved Bremsens Løsning bruger i amme Tog den forreste af de to Maskiner 
ca. 169 ekunder til fuld Opsugning, medens begge Maskiner, arbejdende samtidig, 
bruger ca. 119 ekunder, og een Maskine alene uden Forspand ca. 130 Sekunder. 

Det skal endnu bemærkes, at Lokomotiverne Litra R, der er udrustede med 
en Ejektor af en større Type end anvendt paa alle andre Togmaskiner, er i Stand til at 
opsuge et Tog paa 11 Truckvogne eller ca. 40 V gl. til fuldt Vakuum paa ca. 40 ekunder. 

Det vil herefter være muligt at tilvejebringe en betydelig hurtigere Lø ning af 
Bremsen i meget store Tog alene ved Anbringelse af en kraftigere Ejektor paa de til 
saadanne Tog bestemte særlige Lokomotiver. 
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Bilag 17. 

Undersøgelse 

over 

Sporafløbene paa Viborg Station Natten mellem den 22. og 23. 

Januar 1915. 

Afsporingen foregik paa tationens saakaldte Slagterispor under Rangering 
med Tog 1042's indkomne faskine, Litra D Nr. 806, og omfattede Statsbanevogn 
Litra Qd Nr. 33124, som afsporede med alle 4 Hjul, og tysk Vogn Altona r. 17677, 
som afsporede med det ene Hjulsæt. Af et Træk paa 6 Vogne var Vogn Nr. 33124 den 
fjerde, Nr. 17677 den femte Vogn fra Maskinen. 

Efter at Vognene var bragte paa Spor og undersøgte af Vognopsynsmanden i 
Forening med Lokomotivformanden, førtes de tilbage paa lagterisporet, men ved en 
foretagen fremadgaaende Bevægelse næste Dag afsporede Vogn Qd Nr. 33124 igen paa 
samme Sted. Fejl ved Vognen var stadig ikke paaviselige. 

Ved den Undersøgelse, som derefter indlededes, opmaaltes først Sporet. Dette 
ligger i en Kurve, hvis Radius maaltes til 277,8 ro. Den ydre Skinnestreng havde paa 
det Sted, hvor Hjulet. Opklatring syntes paabegyndt, en Overhøjde af 20 mm. 

1 Meter længere fremme maaltes 19 mm Overhøjde, 
2 7 
3 1 
4 12 falsk Overhøjde, 
5 13 
6 18 
7 17 
8 17 

, aafremt den førstnævnte Overhøjde er rigtig, ligger den ydre Sporstreng her­
efter 37 mm for lavt paa Afsporingsstedet. Da Sporet desuagtet passeredes af alle andr-3 
Vogne uden Uheld, var det imidlertid klart, at ogsaa den afsporede Vogn maatte være 
behæftet med Mangler. 

Vognen førtes derefter over Sporet, indkoblet som paa Uheldsdagen, første Gang 
yderst langsomt, uden Uheld, dernæst noget hurtigere, antagelig ca. 10 km Hastighed, 
hvorved Koblingerne sprang af, og Vognen stillede sig paa tværs i Sporet. I den Tro, 
at kun den ene Aksel havde Fejl, blev Vognen vendt, og Forsøget gentaget med langsom 
Fart, men Afsporingen var fremdeles uundgaaelig. Ved langsomt at skyde Vognen med 
Haandkraft hen over det paagældende Sted i Sporet konstateredes, at det forreste Hjul 

' ' 

N 
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paa den ydre porstreng hævede sig jævnt paa porkransen, til denne ca. 1 m længere 
fremme stod i Højde med , kinneoverkant, hvorefter Hjulet bevægede sig jævnt fremad 
og tværs over kinnen, til det 6,3 m længere henne faldt ned ud nfor kinnen. elv med 
det skæve Træk fra Rangermaskinens inderste ødkæde i Vognens Kobling kunde Hjulets 

Opklatring paa kinnen ikke forhindre . 
Alle Akselka ser havde tilstrækkeligt 'lør baade i Længde- og ideretning, og 

Akslerne var ikke bøjede; kun Bærefjedrene vi ·te nogen regelmæ.· igh d, idet Afstanden 
fra Fjederkurv til Langdrager var 

160 mm ved forreste indvendige Hjul, 
145 udvendige 
148 - bageste indvendige 
158 udv ndige 

Vognen synt herefter baaret over Kors alene af de to højeste Fjedre, hvorfor 
disse blev dels omskiftede, dels udvekslede, dog var Vognen forinden prøvet i en 150 m 
Kurve, hvorved det konstateredes, at forr te udvendige Hjul løftedes fra kinnen enk lto 
Steder, saa vidt det kunde ses 10-15 mm. 

Ved en fornyet Prøve den 27. Januar med de omskiftede Fjedre viste Vognens 
forreste Hjul ingen Tilbøjelighed til Opklatring i en 150 m Kurv , men overført til 

lagterisporet, som fremdeles henlaa urørt, konstateredes en ringe Løftnincr af forreste 
udvendige Hjul ved et bestemt ted i poret, men Afsporingen udeblev baade ved lang­
som og hurtigere Kørsel. Da et Forsøg med andre Qd-Vogne gav samme Resultat, at 
ogsaa deres forreste yderste Hjul løftedes fra , kinnen uden at af pore, maatte det med 
Grund antages, at nævnte Opklatring kun kunde , kyldes Fejl i poret, medens Vognens 
Fejl maatte anses for hævet. 

Til nærmere Belysn·ng af pørg maalet blev Vognen vejet ved Hjælp af 4 
Erhardt'ske Vægte, d ls før og dels efter Omskiftningen af Fjedrene, med cl t ved ncden­
staacnde Skitser angivne Resultat. 

Pilhøjde 87 mm 
Vægt ca. 1070 kg 

Pilhøjcl<' 104 mm 
Vægt 2920 kg 

For Fjederens Omskiftning: 

.B 

1) A

Pilhøjdc 90 mm 
Vægt 2700 kg 

Pilhøjdc 93 mm 
Vægt ca. 1070 kg 

C, 
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Fjederen fra B blev derefter anbragt ved A, 
ved B blev fornyet, 
ved blev fornyet, medens 
ved D forblev uforandret. 

Efter Fjedrenes Omskiftning: 

Pilhøjde 105 mm 
Vægt 2025 kg 

Pilhøjde 97 mm 
Vægt 2020 kg 

J) 

.B 

A 

Pilhøjde 104 mm 
Vægt 1515 kg 

Pilhøjclc 92 mm 
Vægt 2000 kg 

Ganske bestemte er de udfundne Belastninger ikke, fordi V ægtene ikke var j u­
sterede lavere end 2 000 kg, men det vil ses, at Vognens Vægt før Fjedrenes Ombytning 
har paavirket Akslerne overordentlig uheldigt. 

edenstaaende Fig. 1 viser den anvendte Brorefjedel' med Belastning ·skema ind­
tegnet for de to Fjedre, som Afsporingsdagen var anbragte paa Vognens forreste Aksel. 

FzJ1 

B 

e 

Den punkterede Kurve gælder Fjederen B, den stiplede Fjederen C; førstnævnte Fjeder 
har ved Belastning 3 000 kg en Pilhøjde af 85 mm, medens C har 86 mm Pilhøjde ved 
0 kg Belastning. 
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Skemaet er optegnet efter Prøvebelastninger foretagne i Fjederprøvemaskinen 
af Centralværkstedet i Aarhus, hvis Opmaalinger er angivne i Underbilaget Side 151. 

Fig. 2 viser Hjulsættet. 
Betragtes Akslen som en Vægtstang, og tænkes begge Fjedre belastede til 85 mm 

Pilhøjde, vil Trykkene mod Aksellagerne være henholdsvis O kg og 3 000 kg, hvorved 
lste Hjul belastes med --:- 36 kg, 2det Hjul med + 4 016 kg, idet Hjulsættets Egenvægt 
er 980 kg, og der ses bort fra Vægten af Akselkasser og Fjedre. 

Tænkes Understøtningspunktet for 2det Hjul rykket 20 mm nærmere por­
midte paa Grund af den >>vendte<< kinne, belastes lste Hjul med --:- 84 kg, 2det Hjul 

med + 4 064 kg. 

Fiy.2. 

Fig. 2 viser endvidere Slagterisporets Skinneprofiler paa Afløbsstedet; det vil ses, 
at begge Skinner er >>vendte<<; navnlig den indvendige Skinne treng fremviser en 
meget skarp >>Kørekant<<, ad hvilken det indvendige Hjuls koniske Overflade saa at sige 
skrues ned, efterhaanden som det udvendige Hjul løftes fra Skinnen, eller denne sænkes 
i Forhold til den indvendige Skinne. 

At den >>vendte<< Skinne her er medvirkende Aarsag til Sporafløbet, synes givet 
derved, at den flytter Hjulets Understøtning ind imod Sporets Midte, hvorved den tungest 
belastede Fjeder yderligere forøger Belastningen paa det nærmeste Hjul, men formindsker 
Belastningen paa Akslens 2det Hjul, i dette Tilfælde det udvendige. 
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Efter det foreliggende har klart paaviselige sammenløbende Fejl i Sporet og Fejl 
i Materiellets Affjedring vær t Aarsag til dette Sporafløb. Ved alle foretagne Forsøg, 
som ogsaa ved det første porafløb, var Sammenkoblingen af Vognene særdeles lø . 
Formodningen taler for, at en stram Sammenkobling af Vognene kunde have hindret 

porafløbet, men Forsøg i saa Henseende blev ikke foretaget. 

e 
s 6 
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Underbilag. 

Prøvebelastning 

af 

2 Bærefjedre Nr. 55 fra Maskindepotet i Struer. 

Belastning 1. Fjeders 2. Fjeders
Bemærkninger kg PiJhøjde Pilhøjdc

0 8 5  mm 1 20 mm Pilhøjden maaltes som angivet i ormaltabellen. 
1 000 75 107 
1400 72 104 
1 800 67 99 

2 200 60 95 
2 600 58 90 
3 000 56 8 6
3 400 53 8 3
3 800 51 81 
4 200 47 76 
4 600 45 72 
5000 40 70 

Aarhus, d. 30. Januar 1915, 
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Bilag 18. 

Undersøgelse 

over 

Sporafløbene paa Grejsdal Holdeplads og Vejle Nord Station 

den 16. Februar og 31. Marts 1915. 

I Forbindelse med Beretningen om den i Anledning af et Sporafløb i Viborg den 
22.-23. Januar 1915 foretagne Undersøgelse (Bilag 17) har man ladet foretage en Under­
søgelse af tvende lignende Tilfælde af nyere Dato. 

Det første af disse Tilfælde indtraf den 16. Februar 1915 paa Grejsdal Holde­
plads, hvor Særtog 5272 skulde krydse det fra Vejle kommende Tog 1189. Tog 5272 
var taget ind paa Omløbssporet foran den under Opførelse værende nye Stationsbygning, 
medens Tog 1189 passerede ad Hovedsporet og afgik fra den gamle Station. Efter Tog 
1189's Afgang skulde Tog 5272 rangere tilbage til den gamle Stationsbygning, men under 
denne Bevægelse afsporede den næstforreste Vogn i Kørselsretningen. Vognens forreste 
Hjul løb over den nordlige Skinnestreng i S-Kurven, og derefter afsporede ogsaa det 
bageste Hjulsæt. 

Vognen, Litra Q Nr. 32915, var læsset med levende Svin. 
Da man ikke paa Stedet kunde konstatere nogen Fejl ved Vognen, blev den 

sendt til Aarhus Værksted, hvor den blev undersøgt og Fjedrene prøvede. I Værkstedet 
forefandt man, at alle Akselgafl.er var bøjede, og at der paa Vognens Diagonalmaal var 
en Forskel paa 23 mm, men alle 4 Fjedre havde samme Pilhøjde saavel i ubelastet Stand 
som under tom Vogn, læsset Vogn og ved maksimal Belastning. 

Da Sandsynligheden taler for, at Akselgaflerne er blevne bøjede og Diagonal­
maalet ændret som Følge af Sporafløbet, synes det tvivlsomt, om Mangler ved Vognen 
kan have bidraget til Sporafløbet. 

Der har dernæst været foretaget en Eftermaaling af Sporvidde og Overhøjde 
.ved Afsporingsstedet. De fundne Maal er sammenstillede i det Side 156-157 aftrykte 
Underbilag. Hosstaaende Plan viser Afsporingsstedet og Maalingsstederne. 

Emiiimi 1 to l 10 fo " 100 .... 

Parti pæcr greisdal J(oldeplads . 
Skit3e tr./ Spora.f L,bet deJt 15 J.e Februt.rr 19(!. 
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Det vil af Planen fremgaa, at porafl.øbet er sket omtrent i Overgangspunktet 
mellem to modsatte Kur er paa et ted, hvor Overhøjden ynker fra 72 mm til 17 mm 
indenfor en Afstand af 6 m. Formodningen taler da for, at kiltningen af Overhøjden 
mellem de to modsat vendte Kurver er foregaaet over for kort porlængde med for stærkt 
faldende Overhøjderampe, ocr at denne Om tændighed har medført porafl.øbet. 

At den afsporede Vogn blev kubbet hen over 1 heldss edet, ocr at dens levend 
Last mulig har været ulige fordelt, kan maaske have haft en vis Betydning, men tør dog 
næppe regnes som medvirkende Aarsag. 

I øvrigt havde Sporet daglig været befaret af samtlige Tog paa 'trækningen 
uden Uheld, men Overhøjden i Sporet er efter Uheldet blevet ændret. 

Det andet Tilfælde indtraf den 31. Marts 1915 paa Vejle Nord tation. 
Tog 1188 kørte som sædvanlig ind paa Spor II (langs Perronen), og Ma kinen 

rangerede derefter Togets forreste Del frem over porski:ftet og tilbage i por III. 
Under denne sidste Bevægelse afsporede den i Bevægelsesretningen forreste Vogn, en tom 
Iv-Vogn r. 20182, omtrent paa det paa omstaaende Plan Side 153 med x mærkede Sted. 

Ved den første Undersøgelse mente man at kunne konstatere, at Fejl i poret 
ikke kunde have været medvirkende Aarsag til Uheldet. Kurveradius var paa Uheld ted t 
ca. 150 m, Overhøjden i Kurven 35 mm, Overhøjderampen havde tigning 1 : 220, og 
Sporudvideisen var 20 mm. 

Ved en af Maskinbestyreren i Forbindelse med Overbanemesteren enere fore­
taget Opmaaling af Sporet, som angives stadig at have ligget urørt, konstaterede , at 
Overhøjden paa det ted, hvor forreste Hjul paabegyndte Opklatringen, var 15 mm, 
men samtidig var den under det bageste Hjul ca. 42 mm. Paa Akselafstandens Længde 
var der saaledes en Forskel i Overhøjde af 27 mm, og tigningen i Overhøjderampen 
synes herefter væsentlig større end foran opgivet, men der var intet Sted i Sporet falsk 
Overhøjde. 

Vognen bevægede sig under Afsporingen med Bremsetaarnet bagest. Fjedrene 
opmaaltes til de paa hosstaaende Skitse angivne Pilhøjder (Afstande fra Overkant af 

14.2 mm Pilhøjde 
24 mm Underlagsklods 

142 mm Pilhøjde 
40 mm Underlagsklods 

J) 

.B 

A 

182 mm Pilhøjde 
ingen Underlagsklods 

133 mm Pilhøjde 
40 mm Underlagsklods 
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1 

' 
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Fjederkurv til Underkant af Drager). Det maa herefter antages, at Fjedrenes Bære­
evne har været højst forskellig, og dette Forhold er ikke tilstrækkelig modvirket 
ved den borttagne Underlagsklods paa høje te Fjeder >>B<<. 

Samtlige Fjedre blev efter porafløbet straks fjernede af Vognop ynet og ind­

sendte til Værkstedet, og da man senere vilde r konstruere Tilfældet, var de tre laveste 

Fjedre allerede ændrede. Om di se tre Fjedre udtaler Værkstedsbestyreren i Aarhus, 

at de var tilvirkede i Centralværkstedet i Aarhus, ocr at de, saavidt det kan oplyses, 
alle ved Indsendelsen fra Vejle var 10 a 12 mm for lave efter Normalen. Den 4. Fjeder, 
den, som havde en Pilhøjde af 182 mm, var derimod tilvirket i Centralværkstedet i Køben­
havn. Denne Fjeder blev paa ny anbragt under Vognen, og man anstillede derefter for­

skellige Forsøg med Underlagsklodser af forskellig Højde under de andre Fjedre. 
Det viste sig herunder, at en Ombytning af Underlagsklodserne er tilstrækkelig 

til at fjerne Muligheden for Afsporing eller til at hidføre den. 
Lav Underlagsklods ved C, ingen Underlagsklods ved B og A medførte øjeblikkelig 

Afsporing; indskødes en høj Underlagsklods under A, var der endnu en ikke rincre Løft­
ning af Hjulet C at notere, men med en høj Underlagsklods ogsaa ved C aftog denne til 
nogle faa mm, alt ved langsom Kørsel gennem Sporet og paa samme ted i dette. 

En høj Fjeder kan meget godt være drift sikker sammen med lavere Fj dre, blot 
disse er forsynede med rigtige nderlagsklodser. M n dermed er man inde paa for­
skellige Pilhøjder for Fjedre under samme Vogn og formentlig ogsaa inde i noget u ikkert, 
thi man kan ikke bedømme, om Fjedrene under samme Vogn bærer lige meget, naar 
de ikke har samme Pilhøj de. 

Det her beskrevne porafløb synes saaledes at være foraarsaget ved to sammen­
stødende uheldige Omstændigheder, nemlig for porets VedJrnmmende, at tigningen i 
Overhøjderampen har været for stor, og for Vognen· Vedkommende, at dens Fjedre 
har baaret over Kors. 

Af Beskrivelsen af de 3 porafl.øb, i Viborg, i Grejsdal og i Vejle Nord (jfr. Bilagene 
17 og 18), fremgaar det, at der i alle 3 Tilfælde er Grund til at antage, at porafl.øbet er for­
aarsaget ved Fejl i poret: enten utilstrækkelig Overhøjde i Kurve eller for kort Overgang 
til modsat Kurve og for stærk tigning i Overhøjderampe som Følge deraf. 

I de to af Tilfældene har der desuden været Fejl ved Vognenes Fjedre, som har 
været medvirkende Aarsag til Uheldene. 

Til alle tatsbanernes Godsvogne for 12 50 kg Last samt til Godsvogne Litra 
lk, Is o. fl.. anvendes samme Fjeder (Normaltabellens r. 55) med Pilhøjde 68 mm. Da 
nu Vægten af de tomme 12½ t Vogne svinger fra 6 500 kg til 9 400 kg, og en lk-Vogn 
vejer indtil 15 300 kg, maa Fjedrens Pilhøjde nødvendigvis blive ret forskellig under 
de tomme Vogne. Denne Højdeforskel bliver af Hensyn til den ensartede Pufferhøjde 
udlignet ved Anbringelse af Underlagsklodser af forskellig Tykkelse. Tilstedeværelsen 
af forskellige Underlagsklodser medfører imidlertid den Ulempe, at der ved Udveksling 
af Fjedre i Driften kan indskydes et urigtigt Underlag, og Forholdet forværres, naar 
Fjedrene tilvirkes med unormal Pilhøjde. 
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Underbilag. 

Sporvidde og Overhøjde i den nordre Ende af Omløbssporet samt 

Hovedsporet paa Grejsdal Holdeplads. 

Punkt Sporvidde Overhøjde Vedtegninc 

0 1440 50 
1 14 45 58 
2 14 44 60 
3 14 50 60 

4 1447 70 
5 1446 68 
6 14 45 66 
7 1445 68 
8 1441 70 
9 1444 62 

1 0 1445 55 
1 1 14 50 50 
1 2 1445 42 
1 3 14 52 42 
14 1443 32 
1 5 14 47 22 
1 6 1448 1 5
1 7  14 41 1 5 Bagende af Krydsning. 

1 8 1440 1 5
1 9 1442 1 5
20 14 45 11 

21 14 46 10 Midte af Sporskiftekurve. 

22 1448 1 2
23 14 33 26 
24 14 38 28 
25 14 52 32 Tungespids. 

26 14 55 22 Tungespids. 

27 14 40 31 

28 14 45 26 
29 14 47 25 

30 14 48 23 
31 14 50 26 
32 14 48 20 
33 1441 1 5  
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Punkt Sporvidde Overhøjde Vedtegning 

34 14 41 21 Bagende af Krydsning. 

35 14 3 24 

36 14 40 21 

37 14 48 15 

38 14 48 + 17

39 14 30 ..L 40
I 

40 14 51 72
41 14 51 + 98

42 14 31 + 98
43 14 46 + 95
44 14 6 + 98
45 14 52 + 103

46 14 48 + 105

47 14 46 + 95
48 14 57 + 100
49 14 47 + 103

50 14 47 + 95
51 14 50 + 100

52 14 52 + 108

53 14 50 + 114

54 14 50 + 115

55 14 50 ..L 117I 

56 14 48 + 117
57 14 50 + 120
58 14 48 + 120 ca. Midte af ny Hovedbygning. 

Baneingeniøren i Vejle, 

24. Februar 1915,

Falck. 

+ 

Il 
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Bilag 19. 

Udskrift 

af 

Rapporter vedrørende de i Driften indtrufne Aksel- og Hjulringsbrud paa 

det rullende Materiel i Aarene 19°3/04-1915/15. 

a. Udskrift af Rapporter vedrørende Akselbrud paa Lokomotiver.

Da l\fa kinen for Tog 63 den 6. Juli 1903, Lokomotiv Litra K Nr. 525, i Kor ·ør
skulde rykke tilbage fra Færgelejet, vilde Ma kinen hverken gaa freru eller tilbage. Ved 
Efter, yn opdagede det, at Drivhjulsakslen var knækket i venstre Akselhals. heldet 
foranledigede ingen Forsinkelse af Tog. 

Den 4. Juni 19 4 knækkede bageste Tenderaksel paa Lokomotiv Litra Bs r. 
295 under Fremføre! en af Tog 223, da Toget befandt sig mellem lagelse og Havrebjerg. 
Ved Uheldet blev Tenderbunden beskadiget, og Toget forsinkedes 4 Timer 2 Minutter. 
Bruddet var beliggende ved Navet og et Par Millimeter ind i dette; Bl'udfl.aden viste ring­
formet, gammelt ca. 2 mm dybt Brud hele Akslen rul'Jdt, Re:,ten frisk Brud. 

nder Rang ringen paa Frederikshavn tation den 14. Marts 1905 knækkede 
Kobb !hjul akstm paa Lokomotiv Litt'a Kj Nr. 76 h lt over. Uheldet foranledigede ingen 
Togfor inkelse. Bruddet var ganske frisk. 

Den 26. Oktober 1905 knækkede bageste Tenderaksel paa Lokomotiv Litra Bs 
Nr. 290, da denne som tom Maskine ( ærtog 4200) kørte mellem Næstved og Fodby. 
Ved Uheldet blev der slaaet Hul i Tenderbunden. Maskinen maatte forblive paa held·­
stedet i ca. 2½ Time, inden den kunde køre ind til Næstved. Akslen havde gammelt 
Brud lige op til Hjulnavet. 

Da Tog 92 den 17. Marts 1907 havde pa seret Næ tved, løb højre bageste Truck­
hjulslager varmt paa den bageste Ma kine, Lokomotiv Litra K r. 522. Maskinen gik fra 
Toget i Olstrup, hvorved Toget forsinkedes 5 linutter. Den varmløbne Aksel knækkede 
i Akselhal en, da Lokomotivet efter Ankomsten til København skulde køre i Remisen. 

nder Fremførelsen af Tog 85 den 5. ovember 1908 knækkede Drivhjulsakslen 
paa Lokomotiv Litra Ds r. 208, da Toget var mellem Roskilde og Gadstrup, og højre 
Drivhjul afsporede. Ha tigheden var i Uheldsøjeblikket 60 km i Timen. Den beskadigede 
Maskine førtes tilbage til Roskilde, hvor den var nær ved at afspore i et Sporskifte, da 
Kobbelhjulsakslen viste sig at være bøjet. Bruddet udgik fra en gammel Kilegang. Akslen 
havde ialt løbet 1 336 800 km. Toget blev indstillet. 
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Ved Indkørsel til Jerslev Station med Lokomotiv Litra Bs Nr. 285, Tog 228 
den 26. Januar 1910 mærkede Lokomotivføreren nogle Stød i fa kinens venstre Side, 
og han iagttog, at det gnistrede fra Hjulene. Da Toget var bragt til Standsning, viste 
det sig, at bageste Tenderaksel var knækket, Fjederen tabt samt Bremsetøjet beskadiget. 
Det paagældende Hjul havde været afsporet fra Vogterhus Nr. 24, ca. 700 m Nord for 
Stationens Indgangssporskifte. Akslen var knækket ved Navet. Toget blev 1 Time 
51 Minutter forsinket ved Uheldet. 

Under Fremførelsen af Tog 45 den 19. Oktober 1911 mærkede Lokomotivføreren, 
at Maskinen, Lokomotiv Litra P Nr. 903, begyndte at ))støde<<, og han standsede derfor 
i Ringsted; højre forreste Drivhjulslager var da noget varmt. Efter at Akselkasse-Kilen 
var bleven slækket, og Lageret opsmurt, fortsattes til Sorø, hvor Toget atter standsedes 
for at smøre Lageret. Ved Ankomsten til Frederikslund tilkaldtes Hjælpemaskine, og 
Lokomotivet gik fra Toget, da Maskinens Damp lag og Løb var ujævnt, og Føreren 
derfor ikke mente at burde køre videre. Ved Eftersynet viste det sig, at Drivhjulsakslen 
var knækket helt over. Bruddet udgik fra Akselhalsens Bryst op til Ekscentrikskiven; 
det var af ældre Dato og var trængt dybt ind i Akslen. Toget forsinkedes 72 Minutter. 

Da Tog 74 den 20. Oktober 1912 befandt sig mellem Væggerløse og ykøbing F., 
knækkede Drivhjulsakslen paa Lokomotiv Litra Fs Nr. 254. Ved Uheldet blev Krum­
tappe og Stænger bøjede, Barrieren beskadiget, en Tenderakselkasse slaaet itu m. m. 
Efter at Driv- og Kobbelstænger var taget af, trak Forspandsmaskinen langsomt Toget 
ind til ykøbing F., men i det første modgaaei:ide Sporskifte afsporede den beskadigede 
Maskines højre Drivhjul. Forspandsmaskinen førte Toget til Orehoved med 58 Minutters 
Forsinkelse. Bruddet udgik fra Enden af en skarpt udhugget Kilegang til Ekscentrik­
skiven, og Brudfladen var frisk. 

Under Rangeringen paa Vedsted Station før Tog 1057's Afgang den 31. Oktober 
1913 knækkede Drivhjulsakslen under Togmaskinen, Lokomotiv Litra Cs Nr. 243, og 
Lokomotivet gik af Sporet, hvorved begge Hovedspor spærredes. Bruddet laa umiddel­
bart op til Ekscentrikskivcn; det udgik fra en gammel, skarpt udhugget Kilegang, og 
2/a af Brudfladen viste gammelt Brud; ogsaa ved Kilegangen i Akslens anden Ende var 
der begyndende Brud. Uheldet medførte en Togforsinkelse paa 101 Minutter. 

Under Rangeringen paa Aarhus H Station den 3. December 1914 knækkede 
• 

den bageste Kobbelhjulsaksel paa Lokomotiv Litra F Nr. 459 i højre Akselhals. Hvor-
vidt Akslen havde gammel Skade, kunde ikke paavises. Uheldet foranledigede mgen 
Togforsinkelse. 

Under Rangeringen paa Horsens Station den 30. eptember 1915 knækkede 
Drivhjulsakslen paa Lokomotiv Litra Kj Nr. 74 under Ekscentrikskiven. Akslen havde 
et 25 mm dybt, gammelt Brud. Uheldet medførte ingen Togforsinkelse. 

Under Rangering paa Gjedser , tation den 14. Januar 1916 knækkede Dr�v­
hjulsakslen paa Lokomotiv Litra T Nr. 358 og under Rangering paa Østerbro Station 
den 24. Januar 1916 knækkede Drivhjulsakslen paa Lokomotiv Litra T Nr. 357. 

I begge 'Iilfælcle laa Brudstedet nogle faa Millimeter inde i Hjulnavet og havde 
sit Udspring fra Kilegangen; der var ret dybe, gamle Brud. Disse Uheld foranledigede 
ingen Togforsinkelser. 
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b. Udskrift af Rapporter vedrørende Akselbrud paa Vogne og Sneplove.

Da Tog 949 d n 23. eptemb r 1904 kørte ind paa Skanderborg tation, løb 
de 4 forrest Vogne i Toget af por (Vogn E 1820, Postvogn D 1435, E 1 41 og A 331). 
Uheldet var foraarsaget ved, at kslen til det forreste Hjulsæt paa Vogn E 1820, der 
var forrest Vogn i Toget, knækkede, idet Vognen pa er de det sydlige Indgangs por­
skifte. Akselbruddet, der var beliggende ca. 5 mm inde i avet af det ene Hjul, regnet 
fra Indersiden af dette, viste gammel kade paa ca. 2/ 5 af Fladen. Hjulene havde revet
sig lø ·e fra Akselkas erne, oa de efterfølaende Vogne - indtil den 4de i Toget - havde 
passeret over dem. Det Hjul, hvori Ak ·len var knækket, er forholdsvis hurtigt faldet 
ud, antagelig uden at gøre stor kade; men det andet Hjul med den paasiddende lange 
Akselende har ved at passere af de to næste Vogne (D 1435 og E 1 41), løsrevet det 
forreste Hjulsæt af Postvognen, raseret Bremsetøjet og antagelig tilsidst bevirket, at 
Vognen væltede. Derefter har Hjulet afsporet Vogn Nr. 1 41 og ligeledes beskadiget 
Bremsetøjet stærkt samt knækket en Del af Gulvbrædderne. Endelig er det naaet ind 
under 4de Vogn (A 331), som det ligeledes har afsporet, og her har det vendt sig med 
Akselenden opad, saa at denne er gaaet op igennem Vognbunden i en 2den Klasse Kupe. 
I denne tilling fandtes Hjulet efter Togets , tandsning. Idet Postvognen væltede, r 
den tørnet med Lyskassen imod n Godsvogn paa poret ved iden af og har beskadiget 
denne Vogn. Toget forsinkedes 75 Minutter. 

Ved 'l'og .r r. 74's Ankomst til København den 11. Oktober 1904 knækkede 
en Aksel paa Mecklenborg'sk Truck-Personvogn Nr. 141, idet Toget kørte ind paa 

tationen. Aarsagen til Bruddet, som var paa den bageste Aksel regnet efter Togr tning, 
formodes at være, at Akselhalsen har haft en begyndende Revne, som mulig er frem­
kaldt eller har aabnet sig mere ved den tærke Varmløbning, som Akslen havde vær t 
udsat for. Kanten af Revnen har da bidt sig fa t i Lageret, hvorved Akselhalsen, d r 
var rødvarm, er vredet af. Da Vognen indkom, laa den afknækkede Ak elhals i Aksel­
ka, sen i glødende Tilstand, og Truckrammen hvilede paa den ikke afvredne Del af 
Akslen. Vognen synes at have kørt en lang trækning med begyndende Beskadigelse. 

Da 'rog 49 den 16. eptember 1905 ankom til Korsør, var Lageret afbrændt paa 
den tyske Sovevogn r. 063's højre forreste Truck-Aksel, der viste sig at være knækket 
i Akselhalsen. 

Da Tog 73 den 12. Marts 1909 ankom til Ma nedsund, var en Vognaksel paa 
Post- og Rejsegodsvogn Nr. 1412 knæJ,ket over ved Akselhalsen; Lageret var afbrændt. 

Ved Snerydning mellem Risskov og Lystrup den 30. Januar 1910 knækkede 
Sneplovens ( r. 26) forreste Ak el fuldstændig over lige ved Indersiden af Navet paa 
venstre Hjul, hvorved Ploven samtidig afsporede. Brudd t var tilsyneladende friskt 
og tænkes foraarsaget ved Pløjningen i den meget høje og fa te ne, der laa betydelig 
højere paa den højre end paa den venstre ide af Udgravningen og altsaa har udøvet 
et stort Tryk til venstre, til hvilken ide Afsporingen ogsaa fandt ted. 
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c. Udskrift af Rapporter vedrørende Hjulringsbrud paa Lokomotiver.

Under Fremførelsen af Tog 921 den 16. December 1906 bemærkede Lokomotiv­
føreren, at der fremkom en usædvanlig Lyd under Bremsningen ind til Langaa. Han 
undersøgte Maskinen, Lokomotiv Litra K r. 561, og fandt venstre Drivhjulsring sprængt, 
uden at nogen Del af denne dog manglede. Maskinen kobledes fra Toget, og dette førtes 
med 15 Minutters Forsinkelse videre af en Reservemaskine. Den sprængte Hjulring 
var 67 mm tyk, oprindelig 80 mm· den var paalagt i Centralværkstedet i Aarhus i Juni 1906. 

Under Fremførsel af Tog 917 den 18. Marts 1908, Lokomotiv Litra K Nr. 562, 
mellem Hadsten og Lerberg sprængtes ved 90 km Hastighed venstre Drivhjulsring i 
4 Stykker og skilte sig ud fra Hjulstjernen. Toget førtes efter en Standsning ind til Ler­
berg, hvor Maskinen blev udsat. Hjulringens Tykkelse var 34 mm; den var paalagt i 
Centralværkstedet i Aarhus i December 1902. 

Ved Ankomsten til Glostrup med Godstog Nr. 2020 den 13. Marts 1909, Loko­
motiv Litra G Nr. 619, opdagede Lokomotivføreren, at Hjulringen paa venstre bageste 
Kobbelhjul var revnet. Toget førtes dog til København uden Uheld, men efter Ankomsten 
sprang der et Stykke ud af Hjulringen. Hjulringstykkelsen var 27 mm; den var paalagt 
i Centralværkstedet i Aarhus i 1902. 

Under Fremførsel af Tog 401 den 22. Maj 1909 mellem Vedbæk og Rungsted 
sprængtes venstre Kobbelhjulsring paa Lokomotiv Litra O Nr. 324. Bruddet fremkom 
over et Boltehul, men ingen Del af Hjulringen skilte sig ud fra Hjulet. Hjulringen var 
leveret med Maskinen i 1898 og fastlagt i Centralværkstedet i København den 10. Maj 
1909. Bruddet bemærkedes derved, at Bremseklodsen gjorde Støj, hver Gang den pas­
seredes af Brud.kanten. Lokomotivet gik fra Toget, der maatte fremføres af en tilkaldt 
Maskine. 

Under Fremf�sel af Tog 934 den 26. ovember 1909 mellem Hinnerup og Mundel­
strup sprængtes ved 90 km Hastighed ven tre Drivhjulsring paa Lokomotiv Litra K 
Nr. 567 i flere Stykker, der slyngedes bort fra Hjulkransen, saa at denne var fuldstændig 
afklædt. Toget førtes videre med 30 Minutters Forsinkelse af en tilkaldt Maskine. Hjul­
ringens Tykkelse var 30 mm; den var paalagt i eptember 1906 i Centralværkstedet 
i Aarhus. 

Under Fremførsel af Tog 970 den 30. Juli 1910 mellem Daugaard og Vejle 
sprængtes højre Drivhjulsring paa Lokomotiv Litra K Nr. 560 i 3 tykker. Bruddene 
fremkom over 2 Boltehuller. Toget førtes videre med en For inkelse paa 83 Minutter. 
Hjulringens Tykkelse var 31 mm; den var paalagt i Februar 1906 i Centralværkstedet 
i Aarhus. 

Under Fremførsel af Tog 915 den 12. Juni 1912 mellem Vejle og Hatting sprrongtes 
venstre Drivhjulsring paa Lokomotiv Litra K Jr. 569 ved ca. 0 km Hastighed. Hjul­
ringen løb af Stjernen og blev delvis rettet ud, og Lokomotivet blev en Del beskadiget. 
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Toget fortsatte med ca. 74 Minutters Forsinkelse. Hjulringens Tykkelse var ca. 30 mm; 
den var paalagt i Oktober 1908 i Aarhus Værksted, men er derefter omlagt � efter at 
have været løs - i samme Værksted i Marts 1912. 

Under Fremførsel af Tog 1009 den 21. November 1913 mellem Lem og Ring­
købing sprængtes venstre Drivhjulsring paa Lokomotiv Litra K Nr. 590. Hjulringen 
løb af Hjulet og blev delvis rettet ud, hvorved Lokomotivet blev en Del beskadiget. Toget 
førtes videre af en tilkaldt Maskine og forsinkedes 81 Minutter. Hjulringens Tykkelse 
var 30 mm; den var paalagt i Aarhus Værksted i 1909. Bruddet fremkom over et Bolte­
hul, og af Brudfladen fremgik, at der var en Fejl i Materialet i Hjulringens indvendige 
Side. At Hjulringen kunde vikle sig af Hjulet skyldes, at Boltene var cylindriske paa 
den tilbageværende, ikke opslidte Del, saaledes at de lod sig trække igennem Bolte­
hullerne. 

Under Fremførsel af Tog 964 den 11. Oktober 1914, Lokomotiv Litra K Nr. 
568, mellem Hinnerup og Mundelstrup sprængtes Hjulringen paa Lokomotivets venstre 
Drivhjul. Hjulringen knækkede i 3 Stykker, hvorved Lokomotivet beskadigedes noget, 
bl.a. blev Føderøret og Fødeventilen slaaet af, saa at Vand og Damp gik af Kedlen. Toget, 
som førtes videre af Reservemaskinen, blev 87 Minutter forsinket. Hjulringens Tykkelse 
var 33 mm; den var paalagt i Aarhus Værksted i 1910. Alle 3 Brudsteder gik gennem 
Boltehuller; det ene af dem viste delvis gammelt Brud, og fra dette formenes Uheldet 
at have sit Udspring. 

Under Fremførsel af Tog 12 den 14. December 1915, Lokomotiv Litra P Nr. 926, 
mellem 'rommerup og Holmstrup sprængtes Hjulringen paa venstre bageste Drivhjul. 
Hjulringen knækkede i 7 Stykker, som slyngedes bort fra Hjulet. Lokomotivet tog ingen 
nævneværdig Skade, men Bremseapparaterne paa 2 Vogne i Toget beskadigedes, og for­
mentlig er Bremsen derved traadt i Virksomhed automatisk. Toget forsinkedes 128 
Minutter paa Uheldsstedet; det førtes videre af et tilkaldt Lokomotiv fra et Godstog, 
som holdt i Tommerup. Den sprængte Hjulring havde en Tykkelse af 32 mm; den var 
leveret med Lokomotivet i.1910. 4 af Brudstederne gik gennem Boltehuller, og der var 
ud for 2 af disse bortsprængt mindre Stykker af Hjulflangen. 4 af Boltene, hvormed 
Hjulringen var fastgjort til Hjulet, var trukket igennem Hjulringen, og 2 var knækkede. 
!øvrigt kan intet særligt oplyses om Aarsagen til Uheldet.

Under Fremførsel af Tog 970 den 16. Marts 1916, Lokomotiv Litra P Nr. 916, 
mellem Daugaard og Vejle sprængtes venstre Drivhjulsring i 7 Stykker. Lokomotivet 
blev noget beskadiget. Toget førtes ind til Vejle af et tilkaldt Lokomotiv og førtes videre 
med 116 Minutters Forsinkelse. Hjulringehs Tykkelse var 35 mm; den var leveret med 
Lokomotivet i Juni 1909. Et af Brudstederne laa 115 mm ved Siden af et Boltehul, de 
øvrige ved Boltehuller. 

• 
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d. Udskrift af Rapporter vedrørende Hjulringsbrud paa Vogne.

nder Fremførelsen af Tog 188 den 29. December 1903 mellem Tving trup og 
Horsens tabt s en Hjulring paa Vogn Litra Cj Nr. 10358. Hjulringen, hvi Tykkel e i 
Kanten var 32 mm, var sprrongt i 3 Dele, og intet af Bruddene gik genn m Boltehul. 
I Toget, hvis Maksimalhastighed var 90 km, blev foruden den omhandlede Vogn 3 andre 
Vogn lidt beskadiget; Forsinke! en bl v for Tog 188 4G Minutter. 

I Tog 4039 den 4. Januar 1907 paa trrokningen mellem Borup og Ringsted 
sprængtes en Hjulring i 4 , tykker paa Vogn Litra b Nr. 476. Hjulringen var gaaet 
igennem Vognbunden og fandtes liggende i Kupeen. Hjulrinaens Tykkelse i Kanten 
var 28 mm, og den var paalagt i Aaret 1887. 

I Tog 944 (45 km Hastighed) den 12. December 1908 paa trækningen mellem 
Fredericia og Taulov sprængtes en Hjulring paa Godsvogn Litra I r. 4306 i 3 tykker. 
Toget blev 3 Timer 29 Minutter for ·ink t i Taulov paa Grund af heldet. Hjulring n, 
hvi Tykkel e i Kanten var 30 mm, havde et gammelt Brud paa 360 mm, der dog ikke 
naaede ud til Løbefladen, men var 5 mm fra denne; prængninaen maa sikkert tilskriv 
dette gamle Brud, som Vognop ynet ikke har kunnet opdage, idet Hjulringen ikke heller 
gav nogen mistænkelig Klang ved lag paa den. 

I Tog 935 (45 km Ha tighed) den 20. Januar 1910 afsporedes Godsvogn Litra Q 
r. 3236 paa den frie Bane ved Vogterhus r. 39 mellem Løsning og Hatting ved, at

en af Vognens Hjulringe sprængte·. Hjulringen, hvis Tykkelse i Kanten var 27 mm, 
var fuldstændig sprængt fra �julkransen i 8 Stykker. Hjulet var slaaet i tykker, og 
Vognen løb af Spor og blev meget stærkt beskadiget. Tog 935 forsinkedes 12 Minutter 
i Hatting, medens det modgaaende Tog 932 blev 117 Minutter forsinket. 

Ved Tog 6 s Ankomst til Odense tation den 23. ovember 1911 var paa Gods· 
vogn El a s-Lothringen rr. 5713 en Hjulring tabt; Hjulrincren, hvis Tykkelse i Kanten 
var 26 mm, blev senere fundet i 4 Stykker paa Linien ved Kilometersten 32. Uheldet 
opdagedes paa Odense tation ved, at Vognen gik af por under Rangeringen; den skulde 
udsættes i Oden e. 

Under Fremførelsen af Tog 955 (90 km Tog) den 5. Februar 1912 skete ca. 
½ km yd for Laurberg tation det held, at en Hjulring paa Vogn Litra Cn Nr. 11026 
(Personvogn) tabtes efter at være sprængt; det paagældende Hjul var højre bage te Hjul 
under Vognens forreste Truck. Toget bragtes til Standsning paa Laurberg 'tation, hvor 
Vognen forsøgtes udrangeret, ved hvilket u:bejde den afsporede , og Hjælpetog maatte 
tilkaldes fra Aarhus. Tog 955 fortsatte med 49 Minutters Forsinkelse. Den paagældende 
Hjulring var 60 mm tyk i Kanten. 

Den 7. Februar 1912 indgik Vogn ydfynske Jernbaner r. 143 i Tog 2929 til 
Mølleengen ved Aarhus uden Hjulring paa et af Hjulene; Hjulringen blev fundet Syd 
for Skanderborg, den var sprængt i 5 'tykker, 2 , teder i og 3 teder mellem Boltehullerne; 
dens Tykkelse i Kanten var 28 mm. 
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Ministeriet for offentlige Arbejder. Bilag 20. 

København, den 9. Oktober 1914. 

Til 

J(ommissionen angciaende Sikkerhedsforholdene ved Statsbanerne. 

Forinden videre foretages i Anledning af den med Bilag hosfølgende Indstilling 
fra Generaldirektionen for Statsbanerne angaaende Foretagelse af nogle nærmere angivne 
Ændringer i Politireglement for Statsbanerne, i Ordensreglement for Københavns Havne­
bane og Banen fra Langebro til Renholdningsstationen ved Kløvermarksvej samt i Regle­
ment for Afbenyttelse af de i Forbindelse med Statsbanerne anla!!te Havnespor udenfor 
København, vilde man sætte Pris paa at modtage en Udtalelse fra Kommissionen, her­
under ogsaa om, hvorvidt det muligvis maatte anses ønskeligt at foretage andre Æn­
dringer end de af Generaldirektionen foreslaaede i de fornævnte Reglementer m. m. 

Med Svaret forventes det indesluttede tilbagesendt hertil. 

P. M.V.

F. Norcllieu.

Frederik V. Petersen. 
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llintøteriet for offentlige Arbejder. Bilag 21. 

København, den 23. Marts 1915. 

Til 

Ifommissionen angaaende Sikkerhedsforholdene ved Statsbanerne. 

Forinden videre foretages i Anledning af hosfølgende Indstilling fra Generaldirek­
tionen for Statsbanerne angaaende en nærmere angivet Ændring i§ 32 i det for Statsbanerne 
gældende Politireglement, skulde man, idet man vedlægger et Eksemplar af nævnte Reg­
lement tillige med en Afskrift af den af Generaldirektionen citerede Skrivelse fra Ministeriet 
af 23. Juli 1909, udbede sig en Udtalelse over Sagen fra Kommissionen. 

Med Svaret forventes Generaldirektionens Skrivelse tilbagesendt hertil. 

P. M. V.

E. B .

. Fre(lerik V. Petersen. 

, 
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De Danske Statsbaner. Bilag 22. 
Generaldirektionen. 

København B, den 10. Marts 1915. 

Til 

Ministeriet for oljentlige Arbe7'der. 

I Henhold til den ved Ministeriets Skrivelse af 23. Juli 1909, J. Nr. E. 1986, fore­
tagne Ændring af § 32 i Politireglementet for Statsbanerne skal i personførende Tog, hvi 
største tilladte Hastighed overskrider 70 km i Timen, de 2 forreste Vognafdelinger i den 
forreste Vogn, ifald denne er en Truckpersonvogn, holdes ubesat af rejsende. 

Da Vognafdelingerne i de forskellige Typer af Truckvogne imidlertid har for­
skellig Længde, og det netop er Længden og dermed tyrken af den vedkommende Del af 
Truckvognen der spiller n Rolle i denne Forbindelse, tillader man sig at foreslaa, at der i 
nævnte§ 32 sker følgende Tilføjelser i lste Stk., 2det Punktum, efter>> ......... forreste 
Vognafdelinaer<<: 

>>eller den forreste Voanafdeling, saafremt denne optager mindst 2 m af Vognen·
Længde<< 

og i samme Stk., 3die Punktum, efter 
>> ........ ligesom ogsaa<< Ordet >>Po ·trum<<.

agen har været behandlet paa Fællesmøde den 9. ds. under Løbe r. 400. 
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J ernbaneforeningon. Bilag 23. 

København, den 22. September 1013. 

Herved tillader Jernbaneforeningen sig at andrage om, at der maa blive rore­
taget en gennemgribende Omændring i Formen for Personalets Instruktion gennem 
Reglementer, Ordresamlinger m. m. 

Det maa anses som absolut nødvendigt, at Vejledning�rne til Jernbanetjenestens 
forsvarlige og ensartede Udførelse fremkommer i en saadan Form, at Personalet stadig 
kan holde disse Instruktioner saaledes rettede, at de kan findes og benyttes saa sikkert og 
hurtigt, som den daglige Drift kræver. 

Den nuværende Ordning, der kan vise sig fyldestgørende paa teder, hvor den 
øvTige Tjeneste giver Tid til at rette Ordresamlingen og - ved Henvendelser fra Publi­
h_71m -- til at eftersøge, drøfte og fortolke de givne Bestemmelser, passer almindeligvis 
ikke til den daglige Virksomhed udenfor Kontorune, idet Publikums Forespørgsler -
ofte under et Togs Ophold - bør kunne besvares straks og paa fyldestgørende Maade. 
Arbejdet paa de fl.e te tationer lægger aa fuldt Beslag paa Personalets Tid og Arbejds­
lcrait, at det maa anvende sin Fritirt, hvis det vil holde det nødvendige Instruktion -
materiale i nogeHlunde rettet tand. 

Hertil kommer, at det er af stor Betydning for Personale i Trafikafdelingen, 
at det hurtig kan tøle sig fortrolig med den enkelte Tjenestegren, naar det efter en længere 
'l'ids Fraværelse fra Sikkerheds-, tations- eller Godsekspeditionstjeneste med kort Varsel 
beordrrs til en Tjeneste, som er blevet noget fremmed for vedkommende Ekspe:_dient. 

Ingen af de andre Civiletater har tilnærmelsesvis saa mange skiftende Regle­
menter oa Bestemmelser, som Banerne - ved deres Afhængighed af Udlandets Bestem­
m l er - nødvendigvis maa udgive, men de_rfor bør ogsaa Banernes Instrukser være de 
klareste og lettest tilgængelige, h va,d ikke nu er Tilfældet. 

Resultatet er derfor, at mange ansatte, selv om de har den største Interesse for 
Jernbanetjevesten, ikke kan overkomme at holde Ordrerne i bedre Stand, end at Usikker­
heden, naar Bestemmelserne skal eftersøges og anvendes, melder sig. 

Ønsket om Ændringer r enstemmigt fremsat af hele det Personale, der i Praksis 
skal anvende Instruktionerne og være fortrolig med dem. Dette gælder saaledes ikke a,lene 

tationsforstandere, Assistenter, Medhjælpere og Elever, men ogsaa Tog-, Plads- og Pak­
huspersonale samt Lokomotivpersonalet. 

For at kunne fremkomme med en Henstilling, der mulig kan danne Grundlaget 
for Overvejelse om Formen for en implificering af vore Instruktioner, har Jernhave­
foreningens Hovedbestyrelse nedsat et Udvalg*), der - ved Henvendelse til Medlemmerne 
aennem Medlemsbladet - har samlet Materiale til Bedømmelse af de Ønsker, som Pcr-
onalet maatte anse for nødvendige og formaalstjenlige. 

*) Udvalget bestod a{ d'Hrr. Godsekspeditør Martin Buch (Form11,nd), Togfører P. D. Peder­
sen, Lokomotivfører A. J. Carstensen, Assistent D. 0. Høg�gaard og tationsforstander 'rh. 
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D�t centrale i Ønskerne er, at de nuværende Ordresamlinger med tilsluttende 
Ordrer udstykkes i Ordregrupper, der hver for sig omfatter en enkelt Tjenstgren. Til den 
enkelte Gruppe slutter sig da det eventuelle Reglement, der er det fundamentale for 
Gruppen. 

Samtlige Ordrer, der slutter sig til Tariffer, vedrørende Person-, Rejsegods-, 
Gods- og Kreaturbefordring, udskilles fra den øvrige Ordresamling. Til hver Tarif, der 
alle.rede nu er forsynet med Nummer, udstedes en vejledende Grundod.re. De Ordrer, 
Tariffen vedrørende, der senere maatte fremkomme, forsynes ligeledes med Tari:ffens 
Nummer samt Vedføjelse af Ordrens Nummer. Naa.r Grundordren betegnes f. Eks. Tarif 
2/1, vil den næste Ordre til samme Tarif være at betegne: Tarif%, o. fr. Herved opnaas,
at samtlige Ordrer, der knytter sig til en Tarif, kan vedlægges denne, og skal en Ekspedient 
gøre sig bekendt med de til en bestemt Tarif gældende vejledende Bestemmelser, vil 
han finde hele Materialet samlet i Stedet for som nu at søge paa mange Steder i en stor 
Ordresamling. Rettelserne til Karteringsforskrifterne vil kunne betegnes ved: f. Eks. 
Tarif 12 Kartering /1. 

Alle øvrige af Statsbanerne udarbejdede Regleme11ter, Instrukser, Lærebøger 
o. 1. nummereres med Romertal, der augiver, hvilke Ordregrupper de slutter sig til. Der
maa udarbejdes en Opslags-Fortegnelse over nævnte Bøger. Ordrer, Tilføjelser og Ret­
telser betegnes med.: Gruppens Nr./Ordrens Nr. og fremkommer eventuelt i Instruksens
Format, der helst maa være ensartet for samtlige Reglementer (ogsaa Tog- og Signal­
reglementer), Instrukser m. ro. Et Format som den nuværende Ordresamling maa anses
for hensigtsmæssig.

Uden at komme ind paa en fuldt udarbejdet Gruppe-Fortegnelse tillader man sig 
dog at skitsere en saadan: 

I. Takstlov.
II. Politireglement.

III. Togreglement.
IV. Signalreglement.
V. Lokalt Signalreglement.

VI. Vognmateriellet.
VII. Banetjenesten.

VIII. Stationstjeneste og Telegrafen.
IX. Lokomotivtjenesten.
X. Togtjenesten.

XI. Skibs- og Istjenesten.
XII. Begrænsning i Befordringen til og fra Udlandet.

XIII. Ekspedition, Rapportering og Afregning.
XIV. Kasse- og Regnskabsvæsen, Billetter, Tryksager m. m.
XV. Forholdet til andre indenlandske Myndigheder.

XVI. Organisation.
XVII. Personalet.

XVIII. Fribefordring.
0. S. V. 

Man tillader sig hertil at knytte følgende Bemærkninger: 

ad Togreglementet: 
'ril dette bør ±.ra >>Lokalt Signalreglement<< overflyttes alt, hvad der har almindelig 

Betydning og Interesse, f. Eks. Afsnit VII: Bestemmelser vedrørende Brugen af Blok­
apparater og Centralapparater. 

,. 
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ad Signalrealementet: 
Den i 1903 i værksatte Deling af Signalreglementet i >>Almindeligt Signalreglement<< 

og >>Instruks<< til det.te, anser Personalet for meget uhensigtsmæssig. Det henstilles, at 
Instruksen -- som tidligere - optages i selve Signalreglementet under de paagældende 
Signaler. 

I Reglementet bør optages som et særligt Afsnit: 
>>Andre særlige (lokale) Signaler<<, saaledes at hvert eksisterende Signal findes

optaget i dette Reglement. 

ad Lokalt Signal!reglement: 
Reglementet bør kun omfatte lokale Reglementer i snevreste Forstand og bør 

kun fremtræde som en detaiileret Beskrivelse af de forskellige særlige (lokale) Signaler 
med Angivelse af, hvor de findes. For hver Station udarbejdes et Blad i Lighed med 
medfølgende Skitse (se hosstaaende Figur), indeholdende Tegninp: af Stationens Spor 

S,ulclu,<ffr,, Sl,;,tiun, 
g.,,,,.,,,.,,;r,d,, 

.:;.,.z..,,,-,,. s,.;,.. , -1)1 u;,,□
• GJptr,1�nl<.. • I �Q ·O 
• ;1{,uinJir • 1 -0 -&,,,l;IU/.tM9·0

w..:.n.1<;;-,t,W.,,,u,J«d-}{f.osp.lf:t [E]&'t'�.lf­
."}(,,,d,p,,mtJ J..A,ii,,, ,mo/wn, .Jri.sp-,mar•:cr= 

IJ'pør.., .... � .......... , .. IJO Ohlu-

_.�:,i j•;z;�R,fu,.ur, i� 
· .tJ;wyåiW P- 1:00 
• J!dsi.Jljir p I: /00 

Sk<,vun,cs"a,,,t Si.,,-,ULJ1l,u!u,;9!cJ<liry/c,· 
S�luvXt.uingir j1Jcs;.r.m" J/()UOJ.J. 

-· - l-Jrcf'9<lrrk,'7 • • • //(}00 • 
--- .7(,/s�rJ.Jo • • • J/l)OO • 

S,�-JW.,fn$or 'Z!.U<l,.sp,, m- ;111,k, 
7JU'ftfJ('tlu .v nnJJf'agU.: 
Sn,Jd-..u,to,,J!.��slu,,iS/,:JS..74!,inf'irSG 
Sp!'rslcif!urA! ./r�.l..illb�: 
.'lv,ltU.ilA/Jor .Fr,r I UXn<ljoa"<l 
• &,,,."9'vd.,, • I . • .XU,"'i'" 

og Signaler samt et skønsomt Udvalg af de Oplysninger, som har Interesse og Betydning 
for Stationen samt Lokomotiv- og Togpersonalet. 

Reglementet fremkommer enten i Springbind e11er Mappe, saaledes at Skitserne 
over Stationerne kan skiftes. Naar en Stations S1)or- eller Signalanlæg forandres, udgives 
et nyt Blad for den paagældende Station. 

Skitserne uddeles kun i begrænset Omfang. Til Stationerne udleveres kun Bladet, 
rler gælder for de11 paagældende Station. Til Tog- og Lokomotivpersonalet kun Stations­
skitserne for den Strækning, hvor det forretter Tjeneste. 

Ad Banetjenesten: 
Afonittet om Telegrafen bør rettest henhøre unde.r ))Stationstjenesten<<. 
Man tillader sig endvidere at udtale: 
Tog- og Signalreglement,erne bør forsynes med gennemskudte hvide Blade. Ret­

telser udkommer som gummerede 'l'ekturer, hvorfor der maa være rigelig Plads mellem de 
(orskellige Afsnit, ligesom Margen maa være temmelig bred. 

Samtlige Ordrer trykkes kun paa den ene Side af Papiret, og hver enkelt Ordre­
gruppe fremkommer i Kartonomslag og indeholder et Sagregister for rlen paagældende 
Gruppe. 

-
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Fer alle Ordregrupperne gennPmføres det, at hvert selvstændigt Stykke i Grund­
ordren nummereres, saaledes at der ved senere Rettelser og Tilføjelser foruden til Grund­
ordrens Litra og ummer kan henvises til Stykkets Nummer. 

Tilsluttende Ordrer til Grundordrerne forsynes med disses Litra (Romertal) 
samt fortløben<le .r umre. 

Som foran anført trykkes Ordrerne kun paa den ene Side af Papiret, saaledes at 
Arket -- der helst maa være gnmmeret -- kan klippes, hvorefter hver Ordre anbringes 
i den Gruppe, hvortil den hører. I størst muligt Omfang udkommer Rettels�rne som 
Tekturer. 

Skal Ordren modificeres, gives Anvisningen hertil saa tydelig, at der ikke kan være 
Tvivl om Rettelsernes Form. 

I ,>Meddelelser ira Generaldirektionen<< optages kun Ordrer uden blivende Be­
tydning. Som Nummer 1 i en Aargang anføres, hvilke Ordrer fra den afsluttede Aargang, 
der muligt endnu maatte staa ved Magt. 

De i >>Meddelelser<< hidtil optagne Oplysninger om Mund- og Klovesyge, Snive og 
Svinepest gives som Ordrer, der knytter sig til Gruppen >>Bef!rænsninger i Befordringen 
til og fra Udlandet<<. 

For at Stationerne kan føre Kontrol med, at de har modtaget alle udkomne Regle­
menter, Tillæg, Ordrer m. m., vil det være heldigt, at der i >>Meddelelser<< findes et Afsnit 
med Titlen: 

I Tidsrummet / - / er udkommet følgende Reglementer, Ordrer m. m.<<. 
De til Tjenstbrug leverede Tariffer maa absolut være forsynede med hvide Blacle 

af Hensyn til den tore Mængcle Rettelser og Tilføje! er. Saavel Godstariffen til Sverige 
(Takst 15 II) om Tarif Del IJ, Hæfte l (Tak5t 62) til Tyskland er nu it-il Dels uanvendelig 
tand. Med Hensyn til Tarif 15 II maa ma,n henstille, at den fremkommer i 2 Dele, hvorn.f 

den ene indeholder Tariferingen og den anden Taksterne. 
De i Ti.:lens Løb fra Trafikkredsene udgaaede Rundsluivelser, der rummer Be­

stemmelser af blivende Betydning, bør ophæves og Indholdet optages i de paagældende 
Ordregrupper. Iøvrigt bør Kredsenes Rundskrivelser ikke indeholde Tilføjelser eller 
Fortolkninger af de almindelige Ordrer og Reglementer, men kun Vejledninger, der kan 
faa Betydning for Personalet i den paagroldende Kreds. 

Skal saadanne Instruldiioner have Gyldighed. ud over eet Aar fra Udstedelses­
datoen, maa de enten gentages eller optages i den �1lmindelige Ordresamling. 

Bestemmelserne om Befordring af levende Dyr, Køretøjer og Lig med visse hur­
tigere Tog henstilles optaget i Togplan I og ikke som nu dels i >>Togs og Færbers Ventetider<<, 
dels i Serie F (J). 

Til Brug for Tog-, Plads- og Pakhuspersonalet samt for Lokomotivpersonalet 
bør udarbejdes praktiske Haandbøger, der indeholder Svar paa de Spørgsmaal, som den 
daglige Drift retter til dem, idet de Haandbøger, som tidligere er udgivne til nogle af 
disse Tjene1:?temænd, i det store og hele er forældede eller uheldige i Formen. 

Haandbøgerne, som maa indeholde et kortfattet og klart Uddrag af de givne Be­
stemmelser, maa stadig holdes a jour ved Udgivelsen af Tekturer. 

Af Hensyn til den begrænsede Plads i det kørende Personales Tasker vil det være 
hensigtsmæssigst, at ogsaa disse Haandbøger udgives i Format som Ordregrupperne eller 
Køreplanen, da Bøger af mindre Format bliver for tykke og derfor ubekvemme at medføie. 

For at ogsaa det Personale, der ikke har frekventeret Jernbaneskolen, kan faa 
Lejlighed til at gøre sig bekendt med Skolens Undervisningsmateriale, og for at Stationerne 
kan være i Stand til at give Eleverne en fyldig Instruldiion før deres Indtrædelse paa 
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Skol n, er det øn keligt, at hv r tation tildeles et Eksemplar af samtlige til Brug paa 
Skolen udarbejdede Lærebøger og Vejledninger. 

Naar Gruppernes Rammer er fastslaaede, vil Forslagets Gennem.rørelse kunne 
ke sukcessivt, og man vil derved paa en let Maade kunne foretag den all rede nu tærkt 

u ød ven dige Kodifikation af Ordresamlingen. Det bemærkes, at erie E (H) senest b -
høver Omgrupperiug.

SelV' om Forslaget vil medføre større Trykningsomkostninger maa man dog 
anse Ændringen for saa absolut nødvendig, at der maa ses bort fra Merudgiften. Ved 
Gruppedelingen vil der dog opnaas, at Uddelingen af Ordrer vil lnmne ske i et langt mere 
begrænset Omfang end nu. 

Idet Jernbaneforeningen sluttelig udtaler Haabet om, at dens Forslag maa blive 
taget under velvillig og snarlig Behandling, tillader man sig at anmode om eventuel mw1dt­
lig Forhandling. 

Ærbødigst 

P. F. V. 

Th. Stahlschmidt. 

Okkelt:. 

ti R 

s e e s 
e 



172

Bilag 24. 

Togpersonalets Tjeneste, 

gennemsnitlig beregnet efter cle i 1915, 1913 og 1909 

gældende 1.'urlister. 

Antal Antal 
Af de faste Tjenestetimer Hviletimer 

;'l'ure har føl-
' A = gende Pro- Antal 

Tjeneste s" ' "  

'l'j enestedage " A  5 A centantal 
Dag Nat lait � .g �-� ikke mindst for 1 Fridag � " �� lait 

0� 8 'l'imers � w " w " w 

�] 
""" samlet Hvile 

" w Øl� 

Togførerture: I 
J. Kreds i 1915 ...... 74.1 040 824 l ,1s J 348 1536 8,06 % 5,222. - - ...... 701 115 822 213 1321 1538 6,.15 % 6,253. - - ...... 70J I

" I 
805 331 1221 1555 3,57 % 7,504. - ...... 828 016 8H J'l5 ] 331 1516 fi,G7 % 7,245. - ...... 7,1s 1 o;; 853 202 1305 I 501 23,21 % 4,03 

For hele Landet i 1915 732 OM, 826 219 1315 15M 9>77 % 6,ig - - - i 1913 810 Q31 s,n 158 1321 1519 13,70 % 6,G
·- - - i 1909 7H OIG I 831 238 1.261 1529 14,.,o % 617

I 

Pakmesterture: I 1. Kreds i 1915 ...... 74.1 038 819 247 1254 1541 
4'76 % 4,a2. - - ...... 659 122 821 217 1322 1.539 5,os % 6,633. - ...... 70s 059 807 312 1241 1553 1,rn % 5,79 I 4. - - 852 016 90s l50 1302 1452 1O,n % 5,s4...... 750 I5. - - ...... oss 84.8 213 1259 1512 11,11 % 4,90

For hele Landet i 1915 7s2 Ofi<I 826 235 1259 lf,34 5,GG % 5
,GS - - - i 1913 742 oas 817 217 !326 1543 16,50 % 7,03- ·- -·- i 1909 719 052 su 318 1231 1549 18,90 % 6,70

Togbetjentture: I 1. Kreds i 191.5 ...... 745 045 sso 203 1327 1530 9,rn % 5,.122. - - ...... 716 l17 833 l37 1350 1521 l,51 % 6,183. - - ...... 710 059 809 332 1319 1551 0'76 % 7,01
4. - - ...... 841 023 904 211 1245 1556 6,3s % 6,3s5. - ...... 755 105 900 }50 l 310 1500 10,67 % 5,50
For hele Landet i 1915 736 057 833 20s 132.1 1527 5,os % 6,20- - - i 1913 825 084 85n 15-1 1307 1501 12,07 % 6,09- - - i 1.909 755 053 848 224 1248 1512 10,40 % 6,30

Antal 
Tjeneste-

mænd 

726361 32 40 
268250
234

51.596433
26233

203
143
204

20419019985
97

775775
797

'l'allene i de ti første Rubrikker er angivne i 'rimer og Minutter. Ved Udregningen er 1'jenestetidens Længde regnet fra ½ 'rime før 'l'ogafgangtil ¼ 'rime efter Togankomst; hvor der i enkelte 'l'ilfælde af 1'rafikbestyrerne erfastsat Afvigelser fra Mødetiden, er disse medtaget ved Beregningen. N aar der - undtagelsesvis - imellem 2 Ture ligger et Ophold, der er Fritid, er dette medregnet til Tjenestetiden, for saa vidt clet ikke bliver 20 Minutter eller derover.
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Bilag 25. 

Oversigt 

over 

Tjeuesteu paa Stationerne den 1. August 1915. 

Kategori og 
Tjenestens Art

I. 

Stations/orstanilere. 
tationsbestyrelse ..... . 

II. 

Assistenter o. Z. 
a) Stationsbestyrelse .
b) Blok-, Telegraf- og

ignaltjeneste ..... 
c) Anden og blandet

Tjeneste ......... . 
Samtlige Assistenter o. l .... . 

III. 

Stationsmestre. 
Stationsbestyrelse ..... . 

IV. 

Portører o. l. 
a) Rangei:ing med Ma-

skine ............ .
b) Blok- og Signal-

tjeneste .......... . 
c) Anden og blandet

Tjeneste ......... . 
d) Stationsbestyrelse 

(Togeksp.) ....... .
Samtlige Portører o. l .. .... . 

I alt .. . 

Gennemsnits-Tjenestetiden. 

B��,�{�::n li Korte-j Læng- Gennemsnitlig Længde af 
(l9l5) ste ste den daglige Tjeneste i 

I I 

- 'l'jcne- Gennem ni�,-
Ma11d ste- 11 Tjenestetur 1 97 1905 1911 1915 

timer I t1915) 

224 2076 

154 1325
1 

79 648
11 

�O'.!_ _ 7107'
1 1040 9080 

100 11191 

690 6002 

242 2123 

1801 17497 

133 1355 
2866 26977 

4230 39252 

ca. 
7 13½ 

7½ 10
¾ 

I7½ 9½ 

7% I -111 I 

9 14½ 

8 10¼ 

8 10½ 

8 12¾ 
I 

11 9,1 9,3 

8,6 

s,i 

11,4 
I , 

--------

9,5 9,3 8,8 8,7 

11,2 11,2 

8,7 

8,8 

9,7 

9 I 12½ 11 10,9 10,2 
1!-11,3 

-
9�

1�
10 I 

·1
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B e m æ r k n i n g e r  t i l  f o r a n s t a a e n d e  t a t i s t i k . 

Gennemsnit tjene ten er beregnet sror kilt for 
I. , tation forstandere.

II. A sistentpersonale (omfattende de paa Tjen tfordelinaslisterne opførte Overassi­
' tenter, God ek peditører, As i tenter, Medhjælpere og Elever).

a) Assistentper onal med udelukkende , tationsbestyrertjeneste.
b) A ·i tentper onale med udelukkende Blok- og ignal- , amt Telerrraftjeneste.

) A i tentpersonal med anden og blandet 'l'j nestP.
d) Gennem, nit for alt A.- i tentper ·onale.

III. , 'tationsme tre.
I . Portørpersonale (omfattende Ranger- og Pakhusm stre, Ranger- og Pakhusfor-

mænd, Overportører, Portører og , 'tationsarbejder samt Bude). 
a) Portørpersonale med udelukkende Tjeneste ved Rangering med Maskine.
b) Portørper onale med udelukkende , ignal- og Sporskiftetjene te.
c) Portørper ·onale med anden og blandet Tjeneste.
d) Portørpersonale med udelukkende tationsbestyrer- (Tog kspeditions-) tjene, te.
e) Gennemsnit for alt Portørpersonale.

Ber gning n omfatter den gennem nitlige daglige Tje11este og er foretaget pan.
Grundlag af de den l. August 1915 gældende Tjene tefordelingslister. Hver Stations for-
kellige Tjenester er udregnet for sig paa følgende l\faade: Fra de enkelte Lister er Tje­

nester for samme Kategon og af samme Art samlede, og Gennemsnittene derefter udregn t 
pr. , tation og efterhaanden opnoteret for alle tationerne m. v. tillige med Antallet af 
Tjene temænd for hvert Gennemsnitstal. 

luttelig er de enkelte Gennemsnitstal for hver Tjenstart og tation (samt Kategori) 
atter multiplicerede med de tilsvarende Antal for Tjenestemænd og opsummerede, og der­
efter fremkommer ved Divisioner med de samlede Antal for 'l'jenestemænd af hver Kate­
gori og af hver Tjenstart de foran opgivne Gennemsnitstjenestetider. 

Den samme Fremgangsmaade anvendtes i 1911. 
Det bemærkes, at der paa nogle Holdepladser (14 a 15) med særlig lang Tjeneste, 

og hvor der ikke findes fast Medhjælp for tationsmesteren, give Stationsmestrene 3 
Fridage om Maaneden. ( iden Juni 1916). 
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Sammenstilling mellem Statistikken af 1911 og 1915 

for 

Bilag 26. 

Antallet af Tjenesteture af de forskellige Længder, angivet i Procent af An­

tallet af 1rjenestemænd i den paagældende Tjenestekategori. 

- - - - - -

, tationsfor- 'tations- i tent- Portor-
Gennemsnits-Tjenestetid standere mestre personale personale 

Timer 

1911 1!)15 1911 I 1915 1911 1915 1911 1915 

I I I 

u 

% % % I % % % I % 
nder 7 og 7 .............. 0 1,8 0 0 0 0 0 0 

7-8 og 8 ................. 14,0 24,1 0 0 10,5 13,7 ],9 5,2 
8-9 og 9 ................. 26,3 24,1 3,4 u 60,2 51,3 29,0 19,
9-10 og 10 ............... 30,3 28,6 23,6 36,0 23,G 33,5 I 53,3 62,l 
J0-11 og 11 .............. 17,5 12,5 30,3 31,0 4,5 ] ,5 15,1 12,3 
11-12 og 12 .............. 7,5 3,6 20,2 7,0 0 0 0,6 0,5 
12-13 og 13 .............. 1,3 4,0 4,5 9,0 0 0 0,1 0,1 
13-14 og 14 .............. 3,1 0,9 12,4 13,0 0 0 

I 
0 

14-15 .................... 0 0,4 5,6 4,0 0 0 
I 

0 0 

I I 

------1 
. . 

- u-
/ 0 
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Jernbaneforeningen. Bilag 27. 

Nørresundby, den 9. Juni 1914. 

'l'il Silckerlteilslcommis ionen. 

Jernbaneforeningen tillader sig herved at henstille til den højtærede Kommission, 
at nedennævnte Spørgsmaal: 

1. Indførelsen af et ugentligt Fridøgn,
2. Regulering af Tjenestetiden,
3. Fastsættelse af en Aldersgrænse

maa blive overvejet i de Forhandlinger, den højtærede Kommission fører for at skaffe de 
bedst mulige Sikkerhedstilstande indførte ved Statsbanerne. 

Jernbanepersonalet har i en lang Aarrække arbejdet paa at skaffe sig et ugentligt 
Fridøgn, uden at det dog hidtil er lykkedes. Vel erkendes det fra alle Sider, at det er et 
berettiget Krav, idet saa godt som alle Samfundsborgere har fri en Dag om Ugen; men 
overfor Jernbanepersonalet har det afgørende været, at man frygtede for, at Omkost­
ningerne vilde blive for store. Afdøde Trafikminister Høgsbro fremdrog i sin Tid Spørgs­
maalet i Rigsdagen og oplyste samtidig, at det vilde koste ca. 1 Million Kr. aarligt at gen­
nemføre et saadant Forslag, og overfor en saadan Merudgift turde det da værende Folke­
ting ikke tiltræde Forslaget, omend man fandt det berettige�. Ihvorvel Jernbanefore­
ningen ikke kan erkende, at In førelsen af et ugentlig Fridøgn maa betragtes som et 
økonomisk Spørgsmaal, idet man maa fastholde, at det er et Krav, der maa henregnes 
til Menneskerettigheder, saa har man dog hævdet og ønsker ogsaa at gøre det overfor 
den højtærede Kommission, at Udgifterne sikkert ikke tilnærmelsesvis vil andrage 1 Mil­
lion Kr. aarligt. 

Naar Jernbaneforeningen tillader sig at rejse Spørgsmaalet overfor den højtærede 
Kommission, da er det, fordi Realisationen af denne Sag staar i saa nøje Forbindelse med 
Udførelsen af Sikkerhedstjenesten. Jernbanemandens Arbejde er i høj Grad ansvars­
fuldt, anstrengende og nerveslidende. Hans uafladelige Arbejden paa Klokkeslet, reg­
nende med hvert Minut, den stadige Arbejden efter Reglementernes ufravigelige Krav 
om Nøjagtighed, det bestandige Tryk af Ansvaret, som Dag ud og Dag ind føles haardt 
af det Personale, der udfører Sikkerhedstjenesten, alt dette maa nødvendigvis slide paa 
Kræfter og Nerver og gøre Kravet om et ugentligt Hviledøgn berettiget. Som af alle 
andre Samfundsborgere kan det kræves ai Jernbanemanden, at han de 6 Dage e.: fuldtud 
arbejdsdygtig; men han maa saa ogsaa - som alle andre - kunne kræve at hvile sig ud 
den syvende Dag, og hvis man ikke giver ham denne Hviledag, men lader ham begynde 
paany endog uden at sikre ham en Hviledag hver 14. Dag, da kan man heller ikke kræve, 
at hans Agtpaagivenhed og hans Tjenstivrighed ikke maa sløves; thi det menneskelige 
Legeme fordrer nu engang en passende Hvile. Vil man derfor skaffe fuldtud betryggende 
Sikkerhedstilstande indført ved Statsbanerne, da kommer man ikke uden om dette Spørgs-
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rn:ial. Hon krw ind/orn .�(lrt /11(/n:1e Orifrcr ng 8P.�lc111111r.lsr.r, J/1'111 1•il. rir; ri/ rlnq nl/P 1•rere o/­
hængige 11/, al ilet er cl /11/dtwl oarraagenl og arbe-jd. dygtig/. Personale, dPr skal arbe-jde med 
dem, og som foran nævnt kan man ikke med fold Berettigelse laæve dis e Egenskaber 
ho et Personale, som man ikke giver den nødvendige Hvile - den amfundsborgere 
i al Almindelighed maa kræYe for at kunne udføre deres Arbejde, et Arbejde, der sikkert 
ior mange r anstrengende, men som dog ikke kan sammenlignes med ikkerhed. tje­
nesten ved Jernbanen, idet et Fejloreb fra Jernbanemandens Side kan have de mest 
skæbnesvangre Følger. Indførelsen af et ugentligt Fridøgn og Indførelsen af de bedst 
mulige Sikkerhedsforanstaltninger vil derfor uløseligt være sammenknyttede. 

Hvad ovenfor r anført gælder ogsaa ovennævnte Punkt 2, Regulering af Tje­
nestetiden, idet det ogsaa er af overordentlig Betydning, at den daglige Tjeneste ikke 
er aa lang, at 'rjenestemanden i de sidste Timer af sin daglige Arbejd tid er sløvet og 
træt. Det skal indrømnH,., at der i de senere Aar er gennemtørt Forbedringer paa dette 
Omraade; men Tjenestetiden er dog endnu mange Steder - og ikke mindst paa Land­
stationer -- altfor lang. De Tider er forbi, da Tjenesten paa en Landstation kun var 
Vagttjeneste, i-let der nu aldrig er Ro mere. Billetsalg, Ekspeditionstjeneste, Postforret­
ninger o. s. v. bevirker, at Personalet er i stadig Virksomhed, og selvom det i den lange 
Tjenestetid ikke udelukkende beskæftiger sig med Sikkerhedstjene te, saa er det dog saa­
ledes, at den Sikkerhedstjeneste, der fald.er i de sidste Timer af en lang Vagt, udføres af 
et træt og sløvet Personale. 

Hvad Aldersgrænsen angaar, da skal Jernbaneforeningen tillade sig at anbefale 
en frivillig Aldersgrænse paa 60 Aar og en tvungen paa 70 Aar. Den mere og mere for­
cerede Toggang kræver en Agtpaagivenhed og en Spændstighed, som man i Almindelighed 
ikke træffer hos Folk, der bar naaet Støvets Alder. Det bør derfor sikkert fastslaas, at 
Tjenestemænd ikke kan være beskæ1tigede ved ikkerhedstjencsten længer end til dc·t 
fyldte 70. Aar. Ligeledes bør det Personale, der allerede ved 60 Aars Alderen føler sig op­
slidt, have Lov ti! at forlange Afsked med Pension, idet det - navnlig af Hensyn til Sik­
kerheden - maa anses for uforsvarligt; at tvinge Folk til at blive ved med at udføre Sik­
kerhedstjeneste, naar de selv føler, at de ikke længer egner sig dertil. 

Ærbødigst 

P. F. V. 

Th. Stahlsehmidt. 

O/ckel�. 

! 

s 
8 

e 

s s 
'l 

.. 
s 

.. 



De danske Statsbaner. 

e11l'raidirektiu11r11. 

København B, drn 15. December Hll4. 

17 

Bilag �8. 

Under 11. f. M. har Kommissionen ved at oversende vedlagte fra Jernbanefore­
ningen modtagne Skriveise af 9. Juni d. A. - hvori henstilles til Kommissionens Over­
vejelse Spørgsmaalet om 

1. Indførelse af et ugentligt Fridøgn,
2. Regulering af Tjenestetiden,
3. Fastsættelse af en tvungen Alder.grænse af 70 Aar og en frivillig Alders-

grænse af 60 Aar -

forespurgt, om Generaldirektionen maatte være i tand til at give de fornødne Oplys­
ninger om, hvad en Imødekommen af de fremsatte Krav :finansielt vilde betyde for Stats­
banerne. 

I denn Anledning skal man tillade sig at meddele. følgende: 

acl J. Foranlediget ved en af Jernbaneforeningen til Minjsteriet for offentlige 
Arbejder rettet Henvendelse om samme Spørgsmaal har man i indeværende Aar foretaget 
Beregninger over Omkostningerne ved Sagens Gennemførelse, og det derved fremkomne 
Resultat godtgør, at den aarlige Bekostning vil udgøre mellem l¾. og l½ Million Kr. 

ad 2. Da Foreningen har behandlet Spørgsmaalet om Regulering af Tjeneste­
tiden i al Almindelighed uden at fremsætte noget Forslag til Forandring af de bestaaende 
Forhold, ser man sig ikke i Stand til at komme nærmere ind paa dette Spørgsmaal. 

ad 3. Idet bemærke , at man med Hensyn til Spørgsmaalet om Aldersgrænse 
ikke ser sig i Stand til at opgive noget bestemt Beløb til Fastsættelse af den , tigning af 
Pensionskontoen, som maatte blive en Følge af en saadan Ordning, har man - ud fra den 
Forudsætning, at Jernbaneforeningens Henvendelse kun gælder de TjenestE-mæ11d, der 
har med Siklcerheil,stjenesten at gøre - søgt for disses Vedkommende ved nedenstaaende 
Opgørelse over Afgang af Tjenestemænd med 60 Aars Alderen og derover at fremkomme 
med nogle Oplysninger, der mulig kunde give Vejledning om nævnte Forhold. 

I Aarene 1910-1914 har følgende Afgang fundet Sted: 

221 Personer i en AJder mellem 60 og 70 Aar 
Pensionsbeløbets Størrelse ca.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 268 000 Kr 

7] Personer i en Alder af 70 Aar og derover.
Pensionsbeløbets Størrelse ca.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 65 700 
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f rlii-sr 'l'jene, tcmænd 11:ir nedenna Ynle hrn ·tteL si, nJ cll'n nu gæld nrle Ret, 

Lil at begære Afsked paa Grund af Alder: 
11 Personer i en Alder af 65-70 Aar. 

Pensionsbeløbets tørrelse ca.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l 9 500 Kr. 

62 Personer efter det iyldte 70. Aar. 
Pensionsbeløbets Større] e ca. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 57 600 -

Ambt. 

,T. Harhoj}'. 

Kommissionen angaaendc Sikkerhedsforholdene ved Statsbanerne. 
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De dan■ke Stat■baner. Bilag 29. 
Gen!'raldir ktfonen. 

Købrnhavn B, drn 7. Maj l!ll3. 

, om Minist riet bekendt jfr. Skrivelse herfra af 13. April 1910, 7590 -- og 
overensstemmende med Ministeriets Ønske i 8krivel e af 2. April �- A., R. 711, gaar den 
almindcli11- Behandling maadc af traffesager om overdreven Nydelse af piritus tra 
Tjenestemænd Side ud paa, at der f0l'ste Gang en Tjen tcmancl findes kyldig i Be­
ruselse i 'rjene ten eller Drikfroldighed, tildele ham n alvorlig Advar el med Trusel om 
Afsked. i Gentage] estilfælde - uden Pension, saafremt han paa vedkommende Tidspunkt 
maatte være _pension berettiget - , og aafremt han h refter atter gør sig skyldig i en 
lignende Forseeel e, afskediges han af , tatsbanernes Tjeneste - eller indstilles til Af 
sked - eventuelt uden Pension efter dertil fra iinisteriet indhentet Bemyndigelse, i 
hvilk n Hen eende det bemærkes, at Ministeriet i krivelse af 14. Maj 1910, 3026 b, E. 
1154, har meddelt, at amrn i intet saadant Tilfælde ønsker at stille Forslag om Til-

• staael e af Pension.
Denne ensartede Behancllingsmaade ai de ommeldte ager har imidlertid stødt 

paa Van, keligheder, idet det ofte har vi t ig meget ønskeligt, om saadanne Sager baade 
med Hensyn til selve Afsk ds pørgsmaalet og med Hensyn til Pensionsspørgsmaalet 
kunde b handles noget mere under Hensyntagen til de i hvert enkelt TiHælde foreliggende 
Omstændigheder, f. Eks. vedkommendes øvrige tjenstlige Forhold, Graden af Beru ·el,·e, 
vedkommendes tjenstlige tilling ( ikkerhedstjeneste), Tidsrummet mellem de to Til­
fæld af Beruse] e o. s. v. 

Foranlediget heraf og af mundtlige Udtalelser fra Auditøren ved tatsbanerne 
bar man anmodet denne om en Udtale] e, og han er derefter fremkommet med vedlagte 
Forslag til en anden Behandlingsmaade af de ommeldte ager. 

Idet man i det hele tillader sig at henvise til Forslaget skal man bemærke følgende: 
Generaldirektionen kan i det væ ·entlige tiltræde Auditørens Bemærkninger med 

II nsyn til den nu anvendte Behandling maade, og navnlig maa man betone, at det nød­
vendigvis maa føre til UbilJighed altid at nægte de ommeldte Tjenestemænd Pension. 
Jaar en Tjenestemand f. Eks. har gjort fuldt ud tilfredsstillende 'rjeneste i 20 a 30 Aar 

og derefter af en eller anden, Tjen sten ganske uvedkommende Grund (f. Eks. ulykkelige 
private Forhold) bliver drikfrolclig, syne det ret ubilligt, ja muligt metfærdigt, at slaa 
en treg over hele hans lange, O'Ode Tjeneste og nægte ham Pension, og det maa her yd r­
ligere erindres, at vedkommende i hele sin Tjenestetid fra sit 25. Aar selv har betalt meget 
betydelige Bidrag til sin Pension gennem Afdrag i Lønningen. 

Med Hensyn til Auditørens Bemærkninger om den juridiske Berettigelse af at af­
skedige en Tjenestemand uden Pension for anden Gang stedfunden Beruselse skal man 
henlede Ministeriets Opmærksomhed paa at det muligt kan være omtvisteligt, om Audi­
tørens ynspunkt, der gnmder sig paa, at en Tjenestemand kun kan afskediges uden 
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Pension i Henhold til § 29 h. i tatsbaneloven af 1903/1908 (Forbryde! e af tillingen), 
er det rette. Man kunde tænke sig at gøre følg nde Betragtninger gældende: 

Den omhandlede Fremgangsmaade, at Ministeriet bestemmer, at der ikke vil være 
at tillægge vedkommende Tjenestemand nogen Pension støtter sig ikke paa § 29 h., men 
derimod paa § 29 i., hvorefter Pensionen for de Tjenestemænd, der afskediges paa Grund 
af Fejl eller Misligheder, som uden at medføre tillingens Forbryde! e svækker den for 
samme nødvendige Agtelse og Tillid, fastsættes paa Finan loven. Denne Bestemmelse er 
imidlertid fyldestgjort, saafremt Ministeriet, der forelægger Finansloven, over for ved­
kommende Tjenestemand udtaler, at det ikke ønsker at stille Forslag om nogen P nsion 
og derefter undlader at fremsætte et saadant Forslag; at Ministeriet efter denne Be tem­
melse skulde være forpligtet til at stille For lag paa Finanslov n om en Pension = 0 for 
vedkommende Tjenestemand vilde kun være til kade for denne, idet hans Forhold saa­
ledes vilde blive draget offentlig frem i Rigsdagen. Ifølge § 34, 2. Stykke, i Statsbane­
loven af 1903/1908 har en Tjenestemand Ret til at faa Pen ·ionsspørgsmaal afgjort ved 
Domstolene, men Dommen vil her kun komme til at gaa ud paa, at Pensionen skal fast­
sættes efter § 29 i, paa samme Maade som en i Tjenesten tilskadekommen Tjenestemand 
vil kunne faa Ministeriet dømt til at fastsætte Pensionen efter § 29 f. Ligesom Ministeriet 
imidlertid i sidste Tilfælde efter § 29 f. har det i sin Magt at fastsætte Pensionen til 
samme Størrelse, som den ordinære Pension vilde beløbe sig til, saaledes kan Sagen i første 
Tilfælde, som ovenfor anført afgøres med, at Ministeriet tilkendegiver vedkommende, 
at der ikke tillægges ham nogen Pension. Uanset di se Betragtnjnger er det imidlertid 
ogsaa efter Generaldirektionens E ormening uheldigt -- selv om det maatte være juridisk 
holdbart - paa Forhaand at bestemme, at del' ved Afsked af Tjenestemænd i Anledning 
af visse Arter af Forseelser, som f. Eks. Misbrug af Spiritus, i intet Tilfælde vil være at 
tillægge vedkommende Pension. 

Med Hensyn til Auditørens Forslag til fremtidig Behandling af de ommeldte 
Sager, hvilket Forslag Generaldirektionen i det hele kan tiltræde, skal man tillade sig at 
bemærke følgende: 

Der bør selvfølgeligt - som ogsaa udtalt af Auditøren - først og fremmest fore­
tages en saa skarp Sigtning som muligt af dem, der ansrottes som -Tjenestemænd, og for 
at opnaa dette i højere Grad, end det hidtil har vist sig genDemførligt, paatænker man 
i de Lægeerklæringer, der skal fremskaffes forinden Ansættelsen, at forlange en særlig 
Udtalelse af Lægen om, hvorvidt vedkommende Ansøger udvi er Symptomer paa Til­
bøjelighed til overdreven ydels af Spiritus. Om man end meget vel indser, at der ikke 
derigennem opnaas absolut ikkerhed med Hensyn til vedkommendes Ædruel.ighed, 
idet det jo drejer sig om yngre Folk, der , om oftest endnu ikke er prægede af Drikfældig­
hed, maa man dog anse det for heldigt gennem et saadant Spørgsmaal paa de trykte 
Blanketter til Lægeerklæringer at henlede vedkommende Læges Opmærksomhed paa det 
ommeldte Forhold. 

Over fo.r de Folk, der er antagne i Prøvestilling ( tationsarbejdere Fyrbøder­
aspiranter, Elever o. 1.), samt over for yngr Tjenestemænd, særlig saa længe de ikke have 
opnaaet Pensionsret, bør man sikkert, saaledes som anført af AuditøTen, vedblivende 
udvise Strenghed i Tilfælde af piritusmisbrug, men over for pensionsberettigede Tjene te­
mænd, særlig ældre Folk med lang 'rjenestctid, an er Generaldirektionen det som allerede 
ovenfor anført for meget ønskeligt, om man kom bort fra den nu anvendte Behandlings­
maade og f. Eks. gik frem i Overensstemmelse med Auditørens Forslag, saaledes at der i 
Almindelighed, inden Afsked finder Sted, gives disse Tjenestemænd to Advarsler - en 
af Kredsbestyreren •lier dermed ligestillet Myndigh d og en af Generaldirektion n -
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1 ted t for om nu lrun e n Advar el. Ved 'iden heraf bør Bødestraf kun undtagel e vis 
anvendes. 

I Tiliælde, hvor man paa rnnd af foreliggende Om ·tændigheder rnaatte on ·k, 
at undgaa Afsk d af en Tjene temand, skønt han iøvricrt efter vedkommende Praksi,• 
maatte være kvalificeret dertil foreslaar Auditøren, at man som Betingel. e for at beh lde 
den paagældend i Tjene ten anvend.er det Middel, at han forpligter sig til at in<lm lde 
ig i en Afholdsforening og ±orblive i en saadan og hold Afholdsløftet i 5 Aar. 

En saad.an Fremgaogsmaade kan efter Generaldirektionens Form-3ning muligvis 
i enkelte Tiliælde an es for anvendelig, og man bør cla gennem v dkommende Kreds til­
kendegive den paagældende, a.t Sagens Behandling indtil videre er udsat paa de nævnte 
Betinge! er, men øjeblikkeliv il blive genojJtaget, saafremt han inden for det omhandlede 
Tid rum overtræder Afholdsløft t eller ophører at være Medlem af en Totalafholdsforening. 
Man maa derhos paalægge Kredsen gennem vedkommendes Fremvisning af Kvitteringerne 
for Medlemsbidragene at føre Tilsyn med, at han stadig er Medlem. 

Endelig foreslaar Auditør n at forlade d.m nu anvendte Frerngangsmaad 
altid at nægte d.e om meldte Tjenestemænd Pension - , orr dette Forslag kan Genera!­
direktionen, som det allerede fremgaør af det ovenfor anførte, fuldt ud tiltræde. I de farL 
Tilfælde, hvorom det kan komme til at dreje sig, synes der, om af Auditøren udtalt, ikke 
at kunne være noget betænkeligt ved - saafremt Omstændighederne iøvrigt maatte tal 
derfor - at indrømme en ældre Tjenestemand med lang Tjenestetid en nedsat Pen ion i 
Henhold til§ 29 i. i tatsban lov n, saatremt man maatl;e e sig nødsaget til at afskedioe 
ham paa Grund. af Beru else torseelser, g i alt Fald er det sikkert uheldigt paa Forhaand 
at binde ig til aldrig at til taa saadannv Tjenestemænd Pen ion, da dette nødvendigvis 
maa føre til Ubillighed og derfor ogsaa har vist sig or vedblivende vil vise sig megvt van ke-
ligt at gennemføre. 

Mall skal 1ned Rens n til Forslaget i det hele udtrykkelig bemærke, at Meningen 
med det kun r at antyde den Fremp-angsmaade, dm: i Almindelighed bør benyttes i 'ril­
fælde af traffesager vedrørende overdreven ydelse af piritus, og navnlig kan Hensynet 
til Tj n stens Tarv ofte nødvendiggøre, at man gaar trengere frem end her foreslaaet, 
f. Eks. over for Lokomotivførere eller andre Tjene, temænd, hvem der er betroet en an­
svar fuld ikkerhedstjeneste. tundom vil det utvivlsomt vær uforsvarligt at undlade
at fjerne en aadan Tjenestemand straks ved første Gang stedfindende Beru el e i Tj -
u ten, og da det ingenlunde altid vil være mulicrt at skaffe vedkommende anden. mindre
betroet Tjene ·te, kan saaledes Afsked hurtigere end i AJmindelighed brugt, blive eu
Nødv ndighed.

Formaalet for dette Forslag er at komme bort fra den nu anvendte - efter Gene­
raldirekLionens Formening uheldige - ensartede Behandlingsmaade af d.e ommeld.t 
Straffesager: een Ad varsel og derefter Afsked uden Pension; denne Behandli ngsmaade 
er imidlertid, som allerede ovenfor bemærket, i Overens temmelse med Ministeriets Skri­
velser af 2. April 1910, E. 711, og af 14. Maj s. A., 3026 b, E. 1154, - hvorefter Af ked 
uden Pen ion skal finde Sted efter højst to Advarsler, saaledes at altsaa Afsked efter en 

clvarsel er at betragte som d t normale - og er kommen i Brug hovedsagelig under 
Hensyn til Folketingets Finansudvalgs Bemærkninger i Betænkning over Forslag til Fi­
nansloven for 1908-1909 (Betænkningens Sp. 539-540), jfr. Folketingets Forhandling r 
ved 2. Behandling af Finansloven for 1910-1911, Sp. 3532. Under Hensyn hertil tillader 
Generaldirektionen sig at forelægge Sagen for Ministeriet, idet rnan efter det ovenfor 
anførte skal indstille, at Ministeriet vil bifalde, at der herefter, i Tilfælde af Tjenestefor­
seelser med Hensyn til ov rdr ven Nydelse af Spiritu ·, i Almindelighed gives de paacr..el-
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deude to Advar ler - i tedet for om lllL kun eon - , forinden Afsked find r ted, samt 
at Ministeriet i Tiltældc af Tjene ·temænd Af kecl som Følge af aadanne Forseelser 
vilde - hvor Omstændighederne iøvrigt maatte tale derfor - øg ældre Tjenestemænd 
med en længere Tjene tetid tillagt en nedsat Pension i Henhold til § 29 i. i Statsbaneloven 

af 1903/08. 
Denne aa har været behandlet paa Fællesmøde den 19. Februar, den 18. Marts 

og den 6. Maj cl. A., henholdsvi under r r. 292, 436 og 711. 

Ministeriet for offentlige Arbejder. 

Uimestad. 

cst. 

J. Harlwff'.
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Auditøren ved Statsbanerne. Bilag 30. 

Københtwn, ucn 11. Februnr 1013. 

I Henhold til Hr. Generaldirektørens derom fremsatte Ønske skal jeg herved 
skriftlig gentage - og tildels nærmere begrunde og udforme - de Betragtninger over B 
handlingen a,f Sager mod Statsbanetjenestemænd for Beruselse og Drikfældighed, som 
jeg under en mundtlig Forhandling den 25. f. M. om en foreliggende Sag gjorde gældende: 

I de senere Aar har man, formentlig foranlediget ved eu Bemærkning i Folke­
tingets Finansudvalgs Betænkning over Forslag til Finansloven for 1908-09 (Betænk­
ningen Sp. 539-40), opstillet den Norm for Behandlingen af Drikkerisager - som jeg 
for Kortheds Skyld skal benævne dem - at den Skyldige ved første Gang begaaet For­
seelse ad vares og trues med Afsked, ved anden Gang begaaet Forseelse afskediges, og i 
Henhold hertil har man da ogsaa i foreliggende Tilfælde formuleret Afskedstruslen ved 
tørste Forseelse aldeles ubetinget. 

Imod en saa skematisk og kategorisk Behandling kan der nu formentlig anføres 
vægtige Grunde: 

For saa vidt Behandlingen overhovedet skal anses for en saadan, der har noget 
med strafferetlige Principper at gøre, og ikke som en ren Hensigtsmæssighedsforaustaltning, 
anordnet under et ensidigt Hensyn til Statsbanernes Tarv, maa den forkastes som stri­
dende mod hine Principper, der ved enhver Afgørelse kræver Hensyntagen til de konkret 
foreliggende Omstændigheder. Men den opstillede Norm fordrer, konsekvent gennemført, 
at alie skæres over een Kam; intet Hensyn kan tages til det dog i høj Grad magtpaa­
liggende Moment, om den Skyldige har eller kan faa med Sikkerhedstjeneste at gøre eller 
ej - om det f. Eks. er en Lokomotivfører eller en Mand, der gør rent i et Værksted -
om det er en ældre eller ung Ansat, om Vedkommende er drikfældig eller blot har paa­
draget sig en Lejlighedsrus; den Paastand har endog under en Sag været fremsat, at man 
ikke ma.a tage Hensyn til Beruselsestilfældets Sværhed, og det skulde altsaa væra lige­
gyldigt, om det drejede sig om en let, for Vedkommendes Gerning uhinderlig Paavirk­
ning af Spiritus eller en virkelig Rus. 

Disse Mangler ved Normen har meget tydelig afsløret sig ved dens Gennemføre! e 
- eller rettere dens Mangel paa konsekvent Gennemførelse.

Gang paa Gang har det nemlig vist sig, naar man stod overfor det konkrete Til­
fælde, og Forholdene laa klarlagte i Enkeltheder, at man under et større eller mindre Tryk 
af Omstændighederne har fraveget Reglen, der krævede den Skyldiges Afsked. Ved 
Eksempler fra de forløbne Aar kan det paavises, at ikke blot Undertegnede, men ogsaa 
Kredsene, Generaldirektionen og Ministeriet har ved de afgivne Indstillinger, resp. de trufne 
Afgørelser fraveget Reglen, der krævede Afsked. Og her maa jeg - overfor Hr. Genernl­
dir ktørens Udtalelse om, at Undertegnede formentlig er tilbøjelig til for stor Mildhed -e 
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fremhæve, at de mildere Afgørelser jævnlig er trufne uden eller imod Forslag fra min ide. 
Det vilde efter mjn Mening være urigtigt i Anledning af denne Praksis at bebrejde de 
Myndigheder, der træffe Afgørelserne, Mangel paa Konsekvens, idet det er den opstillede 

orm for Afgørelsen, som er uheldig, og Virkeligheden der nøder til at fravige den. 
Det er klart, at en saadan Regel, der ikke kan gennemføres, er praktisk uheldig og 

besværlig at arbejde med, idet Generaldirektionen udsteder Trusler, som den ikke gen­

nemfører, og man maa søge at komme uden om dette og tilsløre Reglens Tilsidesættelse 
yed en Begrundelse, der undertiden kan synes noget søgt. 

Det kunde overfor det anførte vel siges, at det er saa nødvendigt at stille strenge 
Fordringer til tatsbane-Tjenestemændenes lEdruelighed, at Normen, , kønt; den ikke 
kan forsvares fra et rent strafferetligt , ynspunkt dog maa opretholdes som nødvendig 
for Statsbanedriftens sihe Gennemførelse. Reglen - der ialfald maatte suppleres med en 
Bestemmelse om Gentagelsesvirkningeus Forælde! e - maatte da være et Slags Vilkaar 
for Indehaveisen af tillingen som Tjenestemand ved Statsbanerne, et Vilkaar, som 
Tjenestemanden underkastede sig ved at modtage Ansættelse, og om burde optages i 
>>Almindelig Instruks<c. Rent bortset fra de tidligere Ansattes retlige tilling overfor en
saadan Sætning - der i al Fald næppe kan berøve clem den Adgang til Pension, som Dom­
stolene eventuelt maatte tilkend dem med Tilsidesætte] e af Administrationens Afgørelse
- vil en saadan Regels Værdi være noget tvivlsom, og skal i saa Henseende bemærkes:

I en Etat bestaaende af en ca. 13,000 voksne Mænd, vil den Grad af lEdr ielighcd, 
der er opnaaelig, aldrig kunne blive uafhængig af den i Befolkningen i Almindelighed her­
skende, selv om den kan blive endog betydelig bedre. Det vil sikkert være en Illusion at 
tro paa, at man kunde gennemføre absolut Ædrnelighed ved en nok saa ha.ard Straffe­
metode. Ved de disciplinære traffe kan man ikke naa videre end til at begrænse og ind­
skrænke Ondet, og det kan være nogen Tvivl underkastet, om man selv ved en meget 
�lrakonisk Behandling at Drikkeriforseelser vil opnaa større Virkning end ved en mere 
skønsom. Her, hvor det drejer sig om Folks Skrøbelighed overfor en udbredt Nydelse, 
vil Udsigten til Straf i det afgørende Øjeblik ofte ikke have stor Betydning, idet Ved­
kommende, der begaar den Forseelse at beruse sig, ikke har til Hensigt at gøre dette, 
men efter at "Være begyndt paa at nyd Spiritus enten bliver ude af Stand til at bedømme 
sin egen Tilstand og dens Følger eller overvældes af Fristelsen. Dertil kommer, at der er 
Folk, der ikke er synderlig mindre skadelige end de, der beruser sig, nemlig dem, der er Vane­
drikkere og jævnlig er under lettere Paavirkning af Spiritus, men som man aldrig kan 
komme til Livs, fordi deres Tilstand ikke er saa udpræget, at den er bevislig. (For at 
ramme slige Personer maatte man lade dem underkaste Observation af en Læge). Saa­
længe Drikkeskikkene eksisterer scm nu, vil der altid være Folk, der drikker og faar andre 
til at drikke med. - I denne Forbindelse kan bemærkes, at den strenge Behandling af 
Drikkeriforseel er maatte synes naturlig at burde suppleres med Bestræbelser for at mod­
virke Lejlighed til at faa Spiritus paa Statsbanernes Omraade. Men her findes, f. Eks. i 
Godsbanegaardens Remise i København, Udsalg, opretted udelukkende for Tjeneste­
mænd, hvor spirituøse Drikke sælges. Overfor en saadan Lejlighed til under selve Tje­
nesten at skaffe sig Spiritus vil en svagere Karakter let glemme Straffetruslen. 

Men vilde man endog indrømme, at Kampen mo-i Drikkeriet har større Virk­
ning, jo haardere den føres, bliver der et Moment tilbage, som ikke bør overses, nemlig, 
at hvis man skrider haardere ind, end en almindelig Opfattelse og Billighedsfølelse vil 
samstemm i løber man Fare for, at Bestræbelserne modvirkes derved at de lokale Em­
bedsmænd undlader at indberette Drikkeriforseelserne. Om der er Grund til Indberetning, 
maa, for saa vidt angaar pørgsmaal t, om der overhovedet foreligger Paavirkning a-f 
Spiritus eller ej, jo altid overlades til d u stetllige Foresatte, og man kan med Sikkerhecl 
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sige, at jo strengere Behandlingen af Drikkeriforseelser bliver, og jo mere skæbne ·vang r 
en Indberetning om en saadan Forseelse bliver for Vedkommende, de, to mere vil den 
Foresatte betænke sig paa at indberette sin Undergivne, d.er kan være en liers flink Mand 
og i de allerfleste Tilfælde vil være Familiefar øroer. I de af ndertegnecle beband.lede 

ager vil det da ogsaa ses, at Gang paa Gang har man maattet paatale, at Indberetning 
om Beruselsestilfælde ikke har fundet Sted. At træde meget strengt op herimod vil vist­
nok være meget vanskeligt: dels kan man jo ikke bortse fra, at Jc Følelser af Velvilje mod 
en flink ndergiven og af Medlidenhed med hans Familie, der som oftest har været be­
stemmende for den Foresatte, har deres moralske Værdi, dels turde det være praktisk 
vanskeligt for de Fore atte overfor det dem undergivne Personale altid og ubetinget at 
indberette enhver Drikkeriforseelse. Man 1nærker da ogsaa en vis Modstandsfølelse ho de 
lokale Embedsmænd mod den eksisterende Bestemmelse om, at ethvert 'rilfælde af Be­
ruselse i Tjenesten skal indberettes, og møder overfor Forhold af denne Bestemmelse 
· dtalelser som, at man maa dog ogsaa have Lov at skønne selv o. lign.

Hvad endelig Sagens juridiske ide angaar, skal bemærkes, at Loven om Stat. -
banernes Ordning (Lov Nr. 81 af 15. Maj 1903, jfr. Lov Nr. 167 af 27. Maj 1908) i§ 29 h 
indeholder den Bestemmelse, at >)Forbrydelse af tillingen me<l.fører Fortabelse af Retten 
til Pension<<, medens samme §'s Punkt i. bestemmer, at >>naar en pensionsberettiget ansat 
afskediges paa Grund af Fejl eller Misligheder, der uden at medføre Stillingens Forbrydelse 
svækker den for samme nødvendige Agtelse og Tillid, bestemmes hans Pension paa Fi­
nansloven<•. En uden Pension afskediget ansat vil jo altid kunne indbringe Pen ions­
spørgsmaalet for Domstolene, og disse vil sikkert i høj Grad lade det bero paa de nærmere 
Omstændigheder, om et Beruselsestilfælde skal medføre Stillingens Forbrydelse, ligesom 
der paa dette Omraade synes at maatte kunne blive Anvendelse for B-stemmelsen om den 
ved Lov bestemte Pension. Straffelovens § 143 hæver ottere gentagen eller grov Forseelse 
under skærpende Omstændigheder for at anvende Straffen Embedsfortabelse, der i Følge 
Lovens § 33 svarer til mindst 3 Maaneders ·simpelt ] ængsel. >>Almindelig Instruks for 
samtlige Tjenestemænd ved de danske Statsbaner<< fremhæver som Tjenstforseelse i § 14 b 
>>Drukkenskab eller fremherskende Tilbøjelighed til Drik i ell r udenfor Tjenesten<<, hvilke
Udtryk ikke passer paa lettere Tilfælde. Instruk ens § 15 kræver for Anvendelse ar Af­
skedsstraf >>særlig alvorlige<< Tilfælde eller Gentagelsestilfælde. Det vil alt aa let kunne
�ke, at en Afskedigelse, f. Eks. for 2. Gang paadraget lettere Lejlighedsrus, vil blive under­
kendt af Domstolene, og ikke uden Støtte i tatsbanernes egne trykte Instrukser.

Naar saaledes den Regel, at 2. Gang begaaet Drikkeriforseelse_ubetinget skal 
medføre Afsked, er juridisk angribelig, praktisk uigennemførlig og i for sig af tvivl om 
Værdi, skønner jeg ikke rettere, end at man ogsaa formelt maa forlade denne Regel, der 
er saa vanskelig at arbejde med, og under Fastholden af en maalbevidst Bekæmpelse af 
Drikkeriet forbeholde sig en mere nuanceret Fremgangsmaade. 

Spørgsmaalet bliver da, hvorledes man med Opgivelse af oftnævnte Norm skal 
stille sig overfor Drikkeriforseelser, og skal jeg i saa Henseende bemærke: 

Bestræbel erne for at faa et paalideligt, ædrueligt Personale bør først og fremme t 
gøre sig gældende ven en skarp Sigtning af dem, der ansættes som Tjenestemænd. Ofte 
vil disse have gjort Tjeneste som Ekstraper onale inden dere .Ansættelse, og er der Grund 
til at nære nogen Tvivl om. deres Ædruelighed., bør Antagelse ikke finde Sted. Forser en 
i en Prøvestilling antagen Person (Stationskarl, Fyrbøderaspirant, Elev) sig ved umaade­
holden Spiritusnydelse, bør Reglen være, at han afskediges, medmindre Omstændig­
hederne er undskyldende og taler for, at der ikke foreligger Hang til eller Svaghed overfor 
Lejlighed til Spiritusnydelse. (Jeg skal i denne Forbindelse erindre om, at en for længere 
'l'id siden for Drik afskediget Lokomotivfyrbøder allerede som Aspirant havde vist sig 
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saa upaalidelig at han Foresatte havde forlangt, at han h"ulde være Medlem af en Af­
holdsforening; d t var selvfølgelig (/ansk forkasteligt at giv en saadan Mand fa t An­
eættelse). En fort at skarp Indskriden mod Drikkeri bør endvidere finde Sted overfor 
yngre Ansatte, ærlig aa læn(/e de ikke har opnaaet Pensionsret. Den ordinære Norm for 

Behandlingen burde her vær , at den An atte afskediges, eventuelt opsiges som efter een 

alvorlig Advarsel atter for er si0" Afskedigelse bør rorlig finde ted, naar Vedkommende 
viser egentlig Hang til Spiritus, imedens man maa forbeholde ig sin tilling overfor en 

For eelse, der be taar i en Lejli0hedsrus. Har Tjenestemanden opnaaet Pensionsret, 

kunde der gaas noget )aner ommere frem, inden Af·ked delneteres· som Geunemsnitsbe­
behandling kunde man tænke sig: to Advarsler (en fra Kredsbestyreren eller tilsvarende 
Myndighed, en fra Generaldirektionen jfr. ndf.) for første og anden Gang begaaet For­
seelse, Advarslem eventuelt forbundne med Bøder, og i 'l'ilJælde af yderligere Forseels 
For, ættelse til anden Plads, Degradation eller Afsked. Ved Valget imellem disse Afgørelser 
vil Hensyn foruden til Forseelsens Beskaffen hed være at tage til Vedkommendes Tjenst­
ald.er, tilling (om han har ikkerhedstjeneste eller ikke), og om ban har Hang Lil Spiritu 
eller ikke. Overfor Ansatte, som er kvalificerede til Afsked for g ntagne :Forseelse, men 
som man dog kunde ønske at beholde i Tjenesten, kunde man endelig, naar O_mstændig­
hederne talte derfor, anvende det Midde) som Betingelse for at beholde dem i Tjenesten, at 
de forpligtede sier til at indmelde sig i en Afholdsforening og forblive i denne og holde Af­
holdsløftet i 5 Aar; tra:ffesagen, der gav Anledning til denne Fremgancrsmaade, maatt 
da henlægges som uafgjort, men genoptages i Tilfælde af Brud paa Forpligtelsen, hvori­
mod den i modsat Fald bortfaldt etter dløbet af de 5 Aar. Der kan formentlig ikke være 
nogen Betænkelighed ved at stille oa gennemføre et saadant Vilkaar, der er en sidste 
Raand, rak-t ud imod de11, der allerede bar forskertset sin Stilling, jtr. iøvrigt ogsaa Lov 
Jr. 63 af 1. April 1911 § 6. - Det vilde vistnok være rigtigt at straffe den Ansatte, som 

opfordrede en Mand, der ham bekendt var under dette Vilkaar, til at drikke piritus eller 
forsyn de ham hermed. 

kulde der efter Overholde! e af aadan Fremgang ·maad.e overfor bernsede og 
drikfældige alligevel blive enkelte Ansatte tilbage, som - mulig efter tidliger at have 
misbrugt Spiritus uden at ltave kunnet overbevises derom - i en ældre Alder (over de 
50 Aar efter o er 25 a 30 Aars Tjeneste) forse sig ved Bernsel.•e og af don Grund bør af­
skedig s, da kon der formentlig ikke være noget betænkeligt ved, hvad Billighed , yne at 
kræve, at indrømme dem An.gangen til en saadan Pension, som omta.l s i  Loven om Stat 
hanernes Ordning § 29 i., der netop syn s at maatte passe paa slige Tilfælde. Det er at 
baabe, at den almindelig Udvikling og n hensigtsmæssig ·Behandlincr af Drikkerifor­
seelser vil gøre pørgsmaalet om Behandling f saadanne Forseelser fra ældre Tjeneste­
mænds Side upraktisk, men for de nuværende ældre 'fjenestemænd, der ikke har været 
under saadarno Vilkaar, vil Spørcr maalet i al Fald foreligge. - Vedkommende vil iøv­
rigt end.og kunne tænkes at være saa gammel 'I.'jenestemand, at det rette maa være at giv, 
ham Lejlighed Lil at søge sin Afsked, f. Eks., hvis han paa Grurd af Alder har Ret til at 
søge Afsked med Pension (jfr. Loven om Statsbanernes Ordning § 9). 

Med Hensyn til d tedelse af Advarsler for Drikkerifor eelser foreslaas, at før te 
Advarsel, naar agen i1 ke er en saadan, at der kan være pørgsmaal om Vedkommende 
Afsked, udstede af vedkommende Kredsb tyrer ellrr ligestillet Emb dsmand, og at 
Sagen Akter d refter til tille, �eneraldirektionen. Dette turde være praktisk, idet del· 
en Advarsel fra saadan ide maa have tilstrækkelig Vægt, del en eventuelt fornyet Ad­
varsel da kan virke enduu bedre som kommende fra højere Myndighed. Generaldirektionen 
bnrdc mulig fore. ln-ive en Formular for cl Advar ·ler Kreds nc saaled, · kunde udstede. 
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Det følger af det anførte, at man ikke ved Advarslernes Formulering bør præjudicere sin 
fremtidige tilling i Tilfælde af gentagen Forseelse. 

Endnu tilføjes, at jeg forudsætter, at der, for saa vidt det anførte vinder Geveral­
direktioneus Tilslutning, sker en Henvendelse til Ministeriet for offentlige Arbejder, 
dels i Anledning af den tidligere omtalte Bemærkning i en Finanslovsbetænkning, dels i 
Anledning af Ministeriets i in 'rid udstedte Sluivelse om, at dette ikke ønsker at foreslaa 
Pension til Ansatte, der afskediges paa Grund af DriHældigherl, jfr. Ordre E 71. Det tør 
maaske antages, at ingen af disse Udtale! er er af en saa absolut Karakter, at de er uforene­
lige med det her udviklede. 

Det er forhaabentligt unødvendigt for mig luttelig at værge mig mod den An­
tagelse, at jeg skulde "ill forsvare Drikkeri. Der kan selvfølgelig kun være en Mening 
om, at dette bør taale mindr i Jernbane-Etaten end nogensteds. Men ogsaa de Tjeneste­
mænd, di:,r forser sig i denne Henseende, har Rettigheder, der ikke kan fortabes ved en hver 
saadan Forseelse, og bør ikke administrativt behandles strengere end nødvendigt og for­
svarligt. De her fremsatte Betragtninger er et Forsøg paa at gøre Ret og Skel paa dette 
Omraade og derved tillige komme ud over de Vanskeligheder, som en uigennemførlig 
Regel bereder. Den rette Behandling af For eelserne maa være den, der hverken prisgiver 
Etatens Tarv og nødvendi110 Krav eller Tjenestemændenes Ret. Og kan man derhos 
i givet Tilfælde forsvare at forsøge paa at redde en Mands - og hans Families - Eksistens, 
da kan der vel heller intet indvendes imod et saadar,t Forsøg, naar dettes Iværksættelse 
beror paa Administrationens eg t fri Skøn. 

Det vilde vel have haft Interesse ved en samlet Overvejelse af det her behanclled 
pørgsrnaal at have haft en Oversigt over, hvorledes fremmede Baner stiller sig til dette. 

J g har dog ikke halt Lejlighed til at gøre mig bekendt hermed og kan blot anføre, at de 
svenske Statsbaner formentlig - i en Art Disciplinær-Straffelov -- har en Bestemmelse, 
hvoretter Beruselse i Tjenesten straffes med Bødestraffe og først efter flere Ganges Gen­
tagelse medfører Afsked. 

Aage Andersen. 

Til Generaldirektøre11. 
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Rejseberetning. 

ommeren 19 l3. 

BIiag 31. 

Id t jeg nu gaar over til at omtale de udmærkede Foranstaltninger, der er trufne 
tor at skaffe Jernbanernes Personale den lettest mulige Adgang til Anska-ffelsen af alkohol­
frie Drikke, vil jeg indle4e med efter Gehejmuegeringsraad Ammanns hermed følgende 
Foredrng at gengive Hovedi11dholdet ai den preussisb Jembaneministers Alkoholforbud 
af 20. ovember 1905. ]forbudet fremkom efter Jernbaneulykken ved Spreruberg den 
7. Augu!'t 1905, og det er senere efterfulgt a± i det væsentlige lignende Bestemmelser fra
andre tyske Jernbaneforvaltningers Side. ]forordningen siger:

>>Den seneste Tids tnngtvejende Hændelser har vist, at de hidtil tagne Forholds­
regler ikke er tilstrækkelige til at forebygge, at Ansatte i strafbar Pligtforsømmelse vecl 
umaadeholden AlkoholnydelsP har sat sig sel ud af Stand til at udføre deres Tjeneste­
pligter og de hat derved foranlediget Driftsulykker af ah·orligste Art. 

O,erfor d Krav, som Driiistjenesten i stigende Grad stiller og maa stille til de 
i denne Tjeneste beskæftigede Ansattes Omtanke og Beslutnin�sdygtighed, er d t n uaf­
viselig Pligt for enhver at bevare disse Egenskaber u vækkede og at undgaa alt det, der 
kan sløre det klare Blik og lamme Villiekrnften. 

At Alkoholnydelsen medfører Indskrænkning i Arbejdsevnen er ikke alene bevist 
gennem de alvorligste Erfaringer indenfor Jernbanetjenesten, men ogsaa paa mange andre 
Arbejdsomraader. 

Derfor forbydes det for Fremtiden alle i Driftstjenesten beskæftigede Embeds­
mænd, Hjælpeembedsmænd og Arbejder under Tjenestetiden at nyde alkoholholdige 
Drikke af enhver Art. Gennemførelsen af dette Forbud skal sLrengt o,ervaages og be­
trygges ved disciplinære "tra:ffe for Overtrædelser, saasom: Fjernelse af Driftstjene terJ, 
Udelukkelse fra Ansættelse og fra Gagetillæg eller Forfremmelse. om Tjeneste betragtes 
ogsaa den Tid da Ansatte ur,der Ophold paa Jernbanens Omraade er til Disposition tor 
Tjenesten. 

For at sikre �ig mod at Embedsmænd eller Arbejdere tiltræder deres 'l'jeneste i 
en af Alkoholnydelse svækket 'fiJstand, vil man foranledige, at M::mdskabet \oed Tjenestens 
Tiltrædelse paa 'tationen melder ig til nærmeste ·Foresatte. kulde der desuagtet fore­
komme Beru elsest,ltælde i Tjenesten, vil cle kylelige, saafrt'mt der ikke er foreshevet 
strengere Straffe, i det Mindste være at idømme t'n følelig Bøde orr desuden under Tmsel 
om Afsked i Gentagelsesti}iælde være at fjerne fra Driftstjenesten. De maa først atter 
anvendes i Driftstjenesten, naar det med ikkerhed tør antages, at de ikke oftere vil gøre 
sig skyldige i saadan Forseelse, og da kun med Jernbanedirektionens særlige Tilladelse. 
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, ed gentagen Drukkensknb vil Yedkommende strakr.; n r al, afsk dige, ell r der indlPdri; 
n Di. cipiinrorundrr øcrel e til Opnaael e a( Af kedirr Isen. 

Foresatte, som undlade at have Opmærksomheden henled t paa deres ndergivne' 
Misbrug af Alkohol oct undlade at drage dem til A nvar, gøre ig kyldige i Pligtforsøm­
mel e. 

Jeg forventer, at den Æres- og Pligtfølelse, som alle de under Stat jernbanefor­
valtningen Ansatte besidder, vil bevirke, at de er overbeviste om Nødvendigheden af denn 
Forholdsreget under Hen yn til Driftssikkerheden og deres egen Beskytte} e mod Liv -
fare, og at Enhver, saa vidt som han formaar, vil bidrage til at denne Anordning g n­
n mføres overalt. 

Adgangen til at erholde alkoholfrie forfriskende Drikke bør saa vidt muligt og i 
stadigt stigende Omfanu gøres lettere - i Særdele hed ogsaa for det paa længere Rejser 
tjenstgørende Personale<<. 

Idet jeg iøvrigt tillader mig at henvise til Gehejmeraad Ammanns medfølgende 
fuldstændige Foredrag over saavel dette Emne som over Tilvejebringelsen af alkohol­
frie Drikke, særligt paa Rig jernbanerne i Elsas -Lothringen, v dlægger jeg endvidere 
et Eksemplar af >>Alkohol und Verkehrswesen<< af pens. Jernbanedirektør Otto de Terra, 
hvilket Skrift gentagende er citeret i forannævnte Foredrag og 

gaar derefter over til at meddele, hvad jeg personlig har erfaret om Virkningen 
af denne Anordning sædigt i Retning af Tilvejebringelsen af Erstatningsdrikke. 

Som det fremgaar af foranførte, er det paalagt Personalet at møde ædru t.il 'J'je­
neste, ligesom det er forbudt at medføre og at nyde R-usdrikke i Tjenestetiden. Herfra er 
dog gjort den ndtagelse, at Per onalet under længere Hvil,e,perioder har Lov til at nyde 
lettere alkoholholdige Drikke til Maden men ikke Brændevin. Den omhandlede An­
ordning overholdes, efter hvad der m ddeltes mig, meget uensartet, alt efter den For­
staaelse, som den udøvende Myndighed har. I Almindelighed paahviler det paa Stationer 
Stationsbestyreren at overvaage Overholdelsen, paa de større tatione-r derimod den sær­
ligt Inspektionshavende: >>der Aufsichtsbeamte<<, til hvem de Ansatte melder sig ved 'l'j 
nestens Tiltrædelse. Han kan altsaa bortvise de >>anløbne<<, men Begrebet er vagt, og For­
staaelse11 sikkert højst forsbllir. 

Paabudet om at sørge for billige Erstatningsdrikke har medført, at Banerne pa:.i 
mange Steder selv har overtaget Fabrikation og Salg. 

Allerede i eumiinster traf jeg i en Kælder unier Ilgodspakhu et d n før te 
Mineralvandsfabrik, som forsynede saavel Stationens Personale som de nærme t omlig­
gende Stationer. Sodavand leve-redes for 3 Pf. og Limonade med tilsat naturlig Frugtsalt 
for 5 Pf. pr. 4/10 Liter. Man havde en ny og tirlssvarende Maskine fra Firmaet Karl Ross
i Flensborg og kunde producere 1,000-1,200 Flasker Vand dagligt. Anlæget passedes 
af 2 Mand, og Indtægten var tilstrækkelig til Anlægskapitalens Forrentning og Amo-rti­
sation og til Driftsudgifterne og gav enrlda et lille Overskud, som tilfaldt een af de An­
sattes Foreningskasser. 

Under Opholdet i Detmold fik jeg yderligere Oplysning om et langt større Anlæg 
i Jembaneværlrntedet i Leinhausen, Bezirk Hannover. Dette Anlæg forsyner ikke alene 
Værkstedets ca. 1500 Arbejdere, men Varen forsendes langt omkring. Her er Prisen h n­
holdsvis 2 og 4 Pf. pr. 4/10 Liter, ligesom der fra Fabrikke11 sælges smaa Flasker ren Frugt­
saft for 25 Pf. Pengene indbetales at Rekvirenterne til Fordelingsstationen og indgaai: 
i dennes Regnskab, saa at der ikke haves særligt Regnskab eller Pengeansvar. aavel 
Varen som den tomme Emballage forsendes fragtfrit. Det bemærkes, at de omban<llecl 
Lmskedrikke kun leve.res Personalet til Brug i Tjenestetiden; do� blev det ikke betragtet 
som Forbrydelse, hvis en Ansat lejlighedsvis tog noget me<l hjem til Husholdning bn1g. 
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J RtraH;,burf! var Jeg f!r1mr1n clen t_vskP -T rubauP:.(hol1lsfor nings Formand, 
f!anitctsnd, ]Jr. (;a_ve>. ,'tcLti11, Llrven introducrret. il Gehejrnereg rin 1srnad mmann, 
der er Medlelll af Genera klir ktioncn for Rig. jern banerne, og .-om er jælen i den Bevæ­
gelse, der tilsiotcr at Jette Per onalet A±kaldet paa de berusende Drilru:e. Gehejmernaden 
tog overordentlig Yenligt imod mig og ofrede 5 Efterrnidda0stimer dels paa at informere 
mig om den kommunale Bevæoel e del paa at forevise og forldare Anlægene i Jernbane­
værkstedet Bischhei m ved t.rassburg, amt endelig for at fol'cvi e Overnatningslokalerne 
paa deu 4 Kilometer fjernede nye Godsbanegaard ved tras burg. Der findes paa Rigs­

jernbanerne ikke mindre end 6 Fabrikation teder, <ler tilvirker Sodavand og Limonader

samt pasteuriserer Mælk og koger Kaffe, og underlagt Fabrikationsste�eme er der 30
Udleveringsstationer. .PTi erne er for henholdsvis 4/10 Liter Kaffe, 1/10 Liter Mælk eller

1 Fl. (3/s Liter) Sodavand eller 6 tkr. ukker 2 PI. og en :Fl. Citron- eller Hindbær­
limonade 6 Pf. 

I Bischheim findes en Bygning, der indeholder Vandfabrik og Materialrum, Rum 

til Pasteurisering af Mmll· og et Rum med de fornødne Apparater til Kaffekogning, og 
Kaffen fremstille aaledes. at der til l Liter Vand anvendes 15 gram malet Kaffe (P.ri 
) ,09 Rmk. pr. T'd.) og 5 gram Ka:Æetil ætnino (Pris 45 Pf. pr. Pd.). Jeg har under Opholdet 
i Tyskland drukket ad killig kostbarere Kaffe, som magte daarli0ere end denne, men den 
er jo tynd, og et Prndukt om dette vilde næppe finde Afsætning herhjemme. Jeg har 
derfor forhørt hos el kabet >>Køb nhavnske Kvinders Kaffevogne<1, der ogsaa er et filan­
tropisk Selskab til Modarbejdelse af Arbejdernes Vært husbesøg. Her bruger man det 
4-dobbelte Kvantum Kaffe og Til ætning oa tager 8 re for en meget stor Kop Kaffe. Dette
vilde passe bedre og dog være billigt. Kaffen fra Produktion stedet i trassburg forsendes
i galvaniserede Beholdere i kogt Tilstand og pakkes i Kasser, der indvendiirt er filtklædte,
og den kan paa denne Maade for ende over Afstande indtil 40-50 Klm. og leveres varm
paa Udskænlming stedet.

aa1· hertil kommer, at der i Løbet af Aaret 1912 er udleveret 4½ Million Portioner 
alkoholfrie Drikke til Ansatte ved Rigsjernbanerne, behøver jeg formentlig ikke nærmere 
at udvikle Værdien af dette velsignelse rige Foretagende, men kan henvise til Gehejme­
raad Ammann Foredrag, s0m blev afholdt i Juli 1.aaned d. A. oa endvidere til den lige­
ledes med{ølgend ovenfor nævnte Pjece af Jernbanf.direktør de Terra samt endelig til 
en lille Pjecc3 >>Das Volkswohl<1 for August-December 1909 indeholdende bl.a. Beskrivelse 
og Overslag over d t i  Luxemburg opførte Lokale til 'rilvejebringelse af alkoholfrie Drikke. 
Artiklen er skrevet af Værkmester Lamescb, Luxemburg, men r genn.erugaaet og revi­
deret af Gebejmeraa.d Ammann, der til mig har Prklæret, at saavel Beregning rne som 
øvrige Oplysninger er rigtige. 

Roskildc-, den Hl. \'ptC'm bcr l 913. 

Henrik Voss. 

tatio11sfor t.andc-r. 
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Jerabaneorganlaationernea 

Fællesudvalg. 

Knbenlrn,vn, den 3. Februar J 014. 

H)2 

Bilag 32. 

Ikke sjældent og senest under den nylig førte Finanslovdebat er der fremsat 
Krav om tvungent Afhold fra Spiritusnydelse for Jernbanepersonalet. Under Motiveringen 
af saadanne Krav fremstilles dette Personale almindeligt som ikke blot mere tilbøjeligt 
tii Spiritusnydels� end forsvarligt er af Hensyn til Sikkerhedstjenesten, men som staaende 
i denne Henseende pa,a et lavere Trin end Befolkningens Gennemsnit. 

Statsbanernes Personale føler sig brøstholdent ved disse almindelige Paastande; 
det er vor Opfattelse, at Ædrueligheden i det store og hele staar ret højt indenfor Standen, 
hvor Afholds- og Maadeholdsbevægelsen i de senere Aar ad fuldstændig frivillig Vej har 
vundet ret god Fremgang, saaledes at Jernbanepersonalets Standard i saa Henseende 
sikkert ingenlunde er under Befolkningens. 

Man paaskønner derfor meget, at den højtærede Trafikminister under Finans­
lovsforhandlingen tog bestemt Afstand fra Tanken om tvungent Afhold; naar Ministeren 
paa den anden Side udtalte Tilbøjelighed til at se strengt paa Tjenesteforseelser, som maatte 
blive begaaet i beruset Tilstand, ønsker Persona.let i det store Hele sikkert ogsaa at give 
sin Tilslutning eller eventuelle Understøttelse hertil, idet man erkender det i Standens 
egen Interesse, at eventuelle uheldige Elementer udskiHes, saaledes at Befolkningen 
med fuldkommen Tryghedsfølelse kan vide Sikkerhedstjenesten udført af fuldt ædruelige 
Personer. 

Men naar Persona.let saaledes vel kan anbefale en gennemført Strenghed i Bedøm­
melsen af disse Forseelser, maa det dog blive en Hovedopgave for dets Organisationer 
under saadanne Forhold at vogte over, at kun den strengeste Retfærdighed i Bedøm­
melsen og den mest objektive og betryggende Undersøgelse af Sagerne kommer til at 
raade, saa at enhver Mulighed for Vilkaarlighed er udelukket, ligesom enhver Skemati­
sering bør undgaas, og en virkelig Forstaaelse af og Hensyn til alle specielle Forhold og 
mulig forklarende Momenter bør iagttages. 

Naar Hovedhensigten i givet Tilfælde opnaas - at fjerne Vedkommende fra Sik­
kerhedstjenesten - mener mån da, at ufornøden Forfølgelse af den paagældende ikke 
bør tilstræbes; man skal i denne Forbindelse pege paa, at Ministeriet i sin Tid har udtalt 
(Statsb. Ordresamling Serie E Nr. 71) at det i intet Tilfælde, hvor en 'rjenestemand af­
skediges paa Grund af Drikfroldighed, ønsker at stille Forslag om Tilstaaelse af Pension

til den paagældende<<. 
Denne Bestemmelse er dels næppe fuldkommen juridisk uangribelig, idet det i 

Lov Nr. 167 ai 27. Maj 1908 § 29 i siges, at >>naar en pensionsberettiget ansat afskediges 
paa Grund af Fejl eller Misligheder, der 1.1den at medføre Stillingens Forbrydelse svække 
den for samme nødvendige Agtelse og Tillid, bestemmes hans Pension paa Finansloven<< 
(en Analogi heraf omhandles i Højesterets Dom Nr. 126 1913), dels er der næppe ved den 
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taget tilstrækkeligt Hensyn til det ved Banerne sædvanlige Forhold, at den paagældende 
selv har ydet betydelige Bidrag til sin fremtidige Pensionering, hvilke Beløb nu inddrages 
som en meget klækkelig Bøde ved Siden af den strengeste traf, Afskedigelsen. 

Personalet formener, at en saadan Bestemmelse netop er af den skematiske atur, 
der hindrer en fri og objektiv Bedømmelse af de forskellige Sager efter deres særlige For­
hold, og kunde derfor meget ønske den hævet, idet man iøvrigt, som anført, kan tilsige 
Ministeren sin Støtte til Bekæmpelse af mulig Drikfældighed blandt Personalet, hvor 
saadant endnu findes, dog med de Kavteler mod Misbrug, som Omstændighederne maatta 
gøre fornødne. 

Man skal derefter henstille, om det ikke maatte findes betimeligt, hvis den højt­
ærede Minister maatte ønske at fæstne sine Anskuelser i reglementarisk Form, forud at 
forhandle Sagen med Repræsentanter tor Personalets Organisationer, som har overdraget 
Jernbaneorganisationernes Fællesudvalg at foretage de foreløbige Forhandlinger, idet dog 
Etatsforeningerne har forbeholdt sig Godkendelse af den endelige Ordning, forinden 
Fællesudvalget bemyndiges til paa deres Vegne at tiltræde denne. 

Ved Behandlingen af Spørgsmaalet i Jernbaneorganisationernes Fællesudvalg, 
som fandt ted paa et Møde den 30. Januar d. A., og hvor man vedtog ovenstaaende 
, krivelse, enedes man om at b:lmyndige undertegnede Formand og Sekretær for Ud­
valget til paa dettes Vegne at deltage i en eventuelt af den høji;ærede Minister ønsket 
foreløbig Konference om Sagen. 

Allerærbødigst 

P. F. V. 

P. D. Pedersen.

Hr. Ministeren for offentlige Arbe1der. 

·-

('. Petersen. 

.. 
N 

• 



Bilag 33. 

Waarst og København, den 10. S ptember 1914. 

Til Trnfik111i11i teriet. 

Danmarks Afholdsforening m. fl. under >>Danske Afholdsselskabers Landsforbund<< 
hørende Afholdsselskaber har paa deres i Juli l\ilaaned d. A. afholdte Aarsmøder enstemmigt 
vedtaget følgende Resolution: 

>>Aarsmødet opfordrer Landsforbundets Bestyrelse til at indgaa til Trafik­
ministeriet med en indtrængende Henstilling om, at Ministeriet 1ril foranledige pørgs­
maal t om Trafikfunktionærernes Spiritusnydelse optaget til saa grundig og alsidig 
Undersøg lse i Sikkerhedskommissionen, som dette Spørgsmaals overordentlige 
Vigti(Yhed kræver. 

amtidig udtaler Aarsmødet, at der ved Automobildri� saavel som ved alle 
andre Samfærdselsmidler bør kræves absolut 1Edmelighed af alle Funktionærer<<. 

Bestyrelsen har fuldt ud tiltraadt Resolutionen og tillader sig herved at andrage 
det høje Ministerium om at tage Henstillingen under velvillig Overvejelse. 

Ærbødigst 

Danske Afholdssel kabers Landsforbund. 

Paa Bestyrelsens Vegne 

Cl. Johansen. 

Math. P. Bøgh. 

Hl4 
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Bilag 34. 

1'il 

Kornrnissionen af 15. Oktober 1913 angaaende Sikkerheden ved Statsbanerne. 

Min Opmærksomhed har i lang Tid været henvendt paa, at Skruebremserne i 
de tyske Vogne virker kraftigere end de danske, og jeg kom derved til at lægge Mærke 
til Forskellen i Konstruktion, idet de tyske har enkelt-, de danske dobbeltskaarne Gevind. 

Særlig Q-, I- og P-Vognene Brem er virker ikke uær tilstrækkelig. Jeg mener, 
at en dansk Vogn med :amme Last som en ty k bor have ·amme Bremseevne, men dette 
er langt fra Tilfældet, og Grunden maa ab olut søges i Konstruktionen. 

Truckvognenes Bremser er altfor svære at betjene, hvorved dere · Værdi i meget 
høj Grad forringe�. Dette gælder cl.og ikke Dj-Vogn ne. 

Da jeg ikke er Tekniker og tillige har anset cl.et for rigtigst at fatte mig saa kort 
som muli!!t, er Beskrivelsen , elvfølgelig ikke udtømmende, men det har ogsaa kun været 
mm Hensigt at henlede Sagkund kabens Opmærksomhed paa Forholdet. 

Aarhus, den 8. April 1914. 

Ærbødiost 

J. P. Christian en, 

Togfører Xr. 73. 
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Jernbaneforeningen. Bilag 35. 

Lokomotivførerkredeen. 

Til 

Formanden for Sikkerhedskommissionen, Hr. Fabrikejer, Direktør, Gehejmekonfe­
rensraad G. A. Hagemann. 

Undertegnede tillader sig herved paa Lokomotivførerkred.sens Vegne høfligst 
at henstille til den højtærede Kommission, at følgende Rettelser og Tilføjelser bliver 
foretaget i Signalreglementet og Ord.resamlingen. 

1. Afskaffelse af Knaldsignaler foran Stationernes Ind.kørselssignalmaster, naar disse
i usigtbart Vejr viser >>Stop<<, og Anbringelse af >>fremskudte Signaler<< i ensartet Af­
stand foran alle Stationers Ind.kørselssignalmaster.

2. Side 17, 2det Stk. i Signalreglementet rettes til >>Naar et Mastesignal af en eller anden
Grund gøres ugyldigt, lægges Armen eller Armene ned langs Masten.

3. Side 22, de to nederste Stykker i Signalreglementet ændres derhen at >>d.er anbringes
Gennemkørselsarm paa alle Indkørselssignalmaster<<.

4. Alle grønne Lys fjernes fra Sporskifter i Hoved.spor og erstattes med. de omdrejelige
hvide Lygter med Pilen. (Signalreglementets Afsnit G. og H.)

5. Afskaffelse af blaa Sporskiftevisere og Lygter tæt op ad Hovedspor, naaT disse ikke
gælder for Afløbsspor fra samme.

(Anm.: Signalreglementet Side 38). 
6. Afskaffelse af alle S-Kurver i Stationernes Hovedspor.
7. Hensigtsmæssig Forsyning og Anbringelse af Værktøj og Inventar paa Lokomo­

tiverne.
8. Ordresamlingens Revision og hensigtsmæssige Inddeling samt senere Rettelsers An­

bringelse.
9. Saa faa Undtagelsesregler som muligt.

10. Ordresamlingens Overholdelse.
11. Besvarelse af Spørgsmaal angaaende Forstaaelse af Ord.resamlingen.
12. Lovfæstede Regler for Lokomotivføreres Uddannelse.

Og skal jeg tillade mig at fremsætte følgende Motiveringer for ovenstaaend.e Hen­
stillinger: 

ad. 1. Lokomotivførerne anser denne Ændring for at være af stor Betydning for 
Sikkerhed.en og har gentagne Gange henvendt sig til Administrationen desangaaende, 
sidste Gang d.en 2. August 1913 ved Forhandlingsmøde hos Generaldirektøren, som ud­
talte, at Spørgsmaalet vilde blive henvist til Sikkerhedskommissionens Afgørelse. 

ad 2. Da Ma Nr. 406 af 18d.e December 1899 kun anvend.es ved den >>frie Banes<< 
Signaler, kan det virke i høj Grad sløvende paa Lokomotivførernes Agtpaagivenhed i 
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længere Tid., at skulle pa ere et topsignal, selv om dette er for ynet med. det ·malle hvicl.e 
Ugyld.ighedskryds; endvidere kan det hænde, at et ignal enten bliver sat ud af Kraft eller 
atter bliver taget i Brug, før alle Lokomotivførerne har faaet Uncl.enetning derom, og i 
saad.anne Tilfælde kan de nuværende Forhold. rumme en stor Fare for Tog ikkerheden, id.et 
det er en Kendsgerning, at selve ignalet ses længe før det smalle hvide Ugyldighed. ·kryds, 
der er anbragt over Armen. 

Efter ovennævnte For lag vil enhver Fejltagelse være udelukket. 
ad 3. Efter nugældende Regler kan der pives Gennemkør el paa tationer, hvis 

Indkørselssignalmast kun er for ynet med en Arm, ved. at der vises et grønt Lys fra yderste 
Sporskifte eller fra Stationsgrænsen - med. mindre Stationsbestyreren tillige har Led.­
bevogtning, da det i saa Tilfælde kan vises fra Overkørselen - i Forbindelse med. Maste­
signal >>Kør frem<<. Men da et enkelt grønt Lys let kan forveksle med en af d.e nu bru<;relige 
Sporskiftelygter eller med ignalet fra en Ledvogter, og en saad.an Forveksling kan rumme 
en stor Fare for Togsikkerheden, foreslaas An bringeisen af 2 Vinger paa alle Stationers. 
Indkørselssignalmaster; saadanne Fejltagel. er ere d.a udelukkede. 

ad 4. Grønne Lys bør af Hensyn til i�kerh den, kun anvend.es i ignaler, der skal 
vise ))Kør<c; det grønne Lys i porskifterne kan give Anledning til Misforstaael ·er og er, 
naar Centralaflaa ningen er uspend.eret, eller hvor ingen aad.an finde , til stor Fare for 
gennemkørende Tog, og finder man det i høj Grad forkasteligt, at det samme ignal kan 
betyde baade Fare og >>fri Bane.<< 

ad 5. Anbringelse af blaa por kiftelygter og -vi ·ere tæt op ad. Hoved por, ·om 
f. Eks i Rungsted og ivaa o. fl. ted.er, naar de ikke gæld.er for Afløb spor fra disse, rummer
en Fare for, at Pereonalet ved daglig at passere blaa por kiftelygter og -vi ere med Tog i
fuld Fart ikke giver tilstrækkelig Agt paa di e, som altid burde respekteres om ubetiuget
>>Stop<< for Tog paa Spor, op ad hvilket de er anbragt.

ad 6. -Kurverne i tationernes Hovedspor er en Forringelse af Sikkerheden; 
cl.otte erkendes ved, at Togenes Ha ·tigbeder saad.anne Steder er beordret nedsatte til 
25 ;1 45 Km. i 'rimen; men foruden at dette er i høj Grad uøkonomisk med Hen yn til 
Lokomotivernes Kulforbrug, kan Tilfælde af Forsinkelse muligt friste til, at den ned­
satte Hastighed. over de lange tation ·plad er overskride •. 

ad 7. Ifølge Politireglementet skal Lokomotiverne være forsynede med Værktøj, 
og ifølge Bestemmelser for Lokomotivpersonalet skal dette anbringes aaled.es paa Plads, 
at cl.et kan fincl.e i Mørke. Opmærk ombed.en henled.es paa den nuværende Ordning, 
hvor det benlægg s i Kasser eller Rum, og under Kørslen rystes sammen. Det var na• 
turligt, om hver Del var anbragt paa n be temt Plad. , hvor det laa fa. t uden at kunne 
ra le under Kør len, og det var af Betydning for Personalet, naar det kifter, ved blot 
at aabne Værktøj ka serne eller -rummene, kunde kontrollere Tilstedeværelsen af Værk­
tøjet. fotiveret Andragende og Forslag de angaaen.d.e er ind.sendt for flere Aar iden. 

ad 8. Det har længe været erkendt, at Ordresamlingen burde revideres oa trykkes 
i et bekvemt Format og Formular, lig om Ordningen v d. Indførel e af Rettelser burde 
ændres, hvorfor Jernbaneforeningen til Administration n har ind.sendt For lag d.e an­
gaaend.e. 

om Eksempel skal nævne , at til Reglement for lokale ignal r af 1901 hører 12 
Tillæg og over 400 Rettelser, og at næsten intet af det oprindelige Reglement er gyldigt. 
Reglementet udlevere ikke til nyansatte ved. Maskinafdelingen, og ved Prøven til Loko­
motivfører forel.res ikke Kundskab til cl.ettc for ikkerhecl.en aa vigtige Reglement. 

ad 9. Det er af Vigtighed for Sikkerhed.en, at Undtagelsesreglerne, saavel cl.e i 
Reglementet foreskrevne, som de særlige, der forekommer i den daglige Tjeneste, er saa 
faa, som muligt. For Strækningen Frederiksberg-Godsbanegaarden-Hellerup-Østerbro 
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hard r saaledes i Tidens Løb været udstedt mange Undtagelsesordrer, og Serie G. Nr. 14 
indeholder en, forekommer det Lokomotivførerne, ganske umotiveret Undtagelse om 
Særtog paa enkeltsporet Bane, ·om ikke kal føre paa >>Særlig Togordre<< (Fri Bane Ordre). 

Alle Undtagelsesregler rummer en Fare, fordi de let forveksles og glemmes af Per­
sonalet, som kun sjældent kommer i det Tilfælde, at skulle benytte dem. 

ad 10. Det er af Vigtighed for Sikkerheden, at Ordresamlingens Indhold er saa­
ledes, at den baade kan og skal overholdes, idet vi anser det for at have lige saa stor Betyd­
ning for Sikkerheden, at Ordresamlingen overholdes, som at den er klart og tydeligt af­
fattet samt ført a jour med Rettelser. 

ad 11. Det tager nu altfor lang Tid, inden pørgsmaal til foresatte angaaend.e For­
staaelse af Reglementet be,·vares, idet det sker, at det tager flere Aar. Det er af Vigtig­
hed for Sikkerheden, at saadanne Forespørgsler besvares omgaaende, ikke henlægges og 
først be vares, naar samme Tilfælde atter indtræffer. 

ad 12. Ligesom der for Skib ·maskinmestre, Betjening af Dampkedelanlæg paa 
Landjorden rn. fl. er fastsat lovbestemte Fordringer til theoretisk og faglig Uddannelse, maa 
det anses for at være af Betydning for Sikkerhecl.en, at der ogsaa ved Lov fastsættes Be­
temmelser for Lokomotivføreres cl.dannelse. I Loven om Dampkedlers Pasning paa 

Land.jorden af 1. April 1896 nævnes i § 1 a. Lokomotiver, men Undtagelsen i samme 
Stykkes Slutning har bevirket, at Loven her er uden Betydning. 

Naar �len ·yn tages til at Damplokomotivet i Konkurrencen mecl Elektromotoren 
og Ek.·plosionsrnaskinen stadig er Genstand for Forbedring, der fordrer højere Tryk og 
en mere kompliceret l\fa kine end tidligere, maa cl.et anses for at være af Vigtighed., for 
saavel Økonomien som ikkerheden, at de Ford.ringer, der stilles til Lokomotivførernes 
Uddannelse forøges og fast ætte ved Lov. I Forbindelse hermed vil jeg ikke uncl.lad.e 
at henleil.e den højtærede Kommission Opmærksomhed paa den udelukkende af Spar­
sommelighed. hen yn mere og mere om ig gribende Anvendel e af Depotarbejdere og 
Arbejd mæncl. til Lokomotivfyrbødertjeneste. Det tør sikkert forventes, at den højt­
ærede Kommi sion vil give os Med.hold i, at ikkerheden ogsaa i høj Grad er afhængig 
af, hvor god en Medhjælp der gives Lokomotivføreren, og at en faguddannet Mand, 
der til Stadighed gør Tjeneste om Fyrbøder, langt er at foretrække for en Depotarbejder 
eller Arbejdsmand, om kun lejlighedsvi anvendes til Lokomotivtjeneste og ellers ud­
fører sin egentlige Gerning, Pudsning og Reng01·ing af Lokomotiverne. At denne Frem­
gang maad.e har skabt en stor Uvillie blandt Lokomotivførerne, er en Selvfølge, og maa 
jeg paa Lokomotivførerkredsens Vegne af Hensyn til Sikkerheden protestere mod denne 
Anvendelse af ikke-faguddannede Folk til Lokomotivtjenesten. 

Endvidere tillad.er man ·ig at henlede Opmærksomheden paa de nu anvendte 
Signaler for for igtig Kørsel paa den frie Bane, da dette Signals Anvendelse kan rumme 
en betydelig Fare for Togsikkerhed.en, id.et Lokomotivføreren, naar der vises>> top<< (Signal 
Nr. 7, rødt Flag eller rødt Ly ) jo aldele · ikke kan paaregne dette Signals Ombytning 
med >>Kør<<, forinden det naae , og da Signalet jo ofte gives paa ret kort Distance, er Loko­
motivføreren jo forpligtet til at søge Toget standset ved alle til Raadighed staaend.e 
:Midi r. Saafremt det paagældend.e Tog er skruebremset. og mecl. stor Togvægt, vil der, 
om der haves en eller flere tomme Vogne i ærheden af Maskinen, og Sporet kurver, let 
ved den kraftige Brem ning fra Maskinen kunne trykkes en eller flere Vogne ud af Sporet; 
dette vil :kunne faa uberegnelige Følger med Tab af Menneskeliv og store materielle 
Værdier. 

Yderligere bemærkes, at Signalet >>rødt ]lag<, i Blæsevejr, og naar Vinden er langs 
Ba11en, meget vanskeliot ses og aldeles ikke paa en rimeli Bremseafstand. 
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Ligeledes maa jeg henstille at tationern s Indkørsel ma te ignal r. _vn lighecl.s­
afstand forøges, hvor di ·e ikk kunne ·es :i d n nødvendige Brem.·eaf, tand. 

Reglerne, hvorefter cl.en nævnte ynlighed ·afstand fastsættes, er saa forældede, 
at de med den nuværende Toghastighed og -vægt ikke opfylder Rimeligheden Krav. 

Endelig skal man tillade sig at henstille, at der optages en Lokomotivfør r fast 
i hver ignalkommis. ion og med Ret til i Kommission n at stille For lag og faa cl.is e 
behandlede. 

Administrationen har ikke ment at kunnJ imødekomme Lokomotivførernes 
Ønske desangaaende, skønt der gentagne Gange er ansøgt herom, men har kun kunnet gaa 
med til, at der bliver tilkaldt en Lokomotivfører. 

Lokomotivførerne mener, at det dog er dem, der har den praktiske Erfaring med 
Hensyn til, paa hvilken Plad.s i de forskellige Omgivel er et ignal faar den tørste yn­
lighed, saavel som i mange andre pørgsmaal, der bliver forelagt Kommi sionen, ocr Er­
faringen viser os Gang paa Gang, hvor vanskeligt det er for o at faa et Sicrnal æncl.ret, 
naar det først er op tillet, og hvor lang Tid det tager. 

Det vil jo ogsaa have stor Betydning saavel for den Mand, som nu bliver tilkaldt, 
som for alle Lokomotivførerne, om han havd.e fast Plads i ignalkommi. ionen i Lighed 
med d.e øvrige Medlemmer; han vil derved høste Erfaring i Signalkommission.ens Arbejde 
og bliver derv d denne til tørre ytte, og Kollegerne vid.ste da alticl., il hvem de kunde 
henvende sig med mulige Besværinger eller Klager. 

aar man erindrer, i hvor høj Grad en Lokomotivførers tilling er afhængig af, 
at Signalerne er saa gode, om det overhovedet er muligt at faa dem, haaber man, at den 
højt ærede Sikkerhedskommis ion kunde følge Lokomotivførerne i dette Ønske og derved 
gøre denne Sag saavel som de foran nævnte Ændringer til deres. 

Haabende paa den højtærede Kommissions Velvillie for vor Henvend.el. e. 

J{orsør, i Januar 1915. 

Ærbødigst 

C. A. Lillelaud,

p. t. Formand.
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Dansk Lokomotivfører- og 

Lokomotivfyrbøder-Forening. 

KøbC'nhavn, 18. Marts 1!)]5. 

Til 

200 

Bilag 36. 

Form.anden for Sikkerhedskommissionen, Hr. Fabrikejer, Direktør, Gehejmekonfe­
rensraad G. A. Hagemann. 

Dansk Lokomotivfører- og Lokomotivfyrbød.er-Forening, d.er som Med.lemmer har 
87 p t. at Statsbanernes Lokomotivmænd, tillad.er sig herved., efter forudgaaend.e Kon­
ference med. Jernbaneforeningens 9d.e Kreds (Lokomotivførerkredsen), at rette Henven­
delse til den højtærecl.e Kommis ·ion om, at der maa blive taget Hensyn til den af Lokomo­
tivførerkTed en ved Lokomotivfører C. A. Lillelund rettede Henstilling om forskellige 
Foranstaltningers Gennemførelse ved De danske , tatsbaner, hvilken Henstilling vi kan 
give vor bedste Anbefaling. 

Vi skal samtidig tillade os at henlede den ærede Kommi sions Opmærksomhed 
paa, at Rangermaskinerne overalt i Danmark, saavel paa de store som paa de mind.re 

tationer og ved Overfartsstederne, kun betjenes af en Mand. - Navnlig ved Overfarts­
stederne maa en Mands Betjening anse for utilfredsstillende; vi skal saaledes henpege 
paa Rangeringen til og fra Færgerne med Sovevognene. Føreren af Maskinen - i Reglen 
en Lokomotivfyrbøder - er ved denne, som ved and.en Rangering, alene om sit Arbejde; 
han skal holde Udkig til begge Sider og er saaledes stærkt udsat for at overhøre eller overse 
et givet Signal. 

Vi formener, at Sikkerheden for de i Sovevognen værende Passagerer er for ringe 
und.er saadanne Forhold" 

Vi finder Anledning til i denne Forbindelse at fremhæve den Betydning, det har 
for al Sikkerhedstjeneste, at der paa Lokomotiverne findes et vel- og faguddannet Loko­
motivpersonale, - ligesom. det er af afgørende Betydning for alle Sikkerhedsforan­
staltninger, at Lokomotivpersonalet ikke sløves ved for lang og streng Tjeneste, idet 
der derved opstaar Farer for Togenes Sikkerhed. 

Paa Hovedbestyrelsens Vegne 

Chr. Christensen, 

p. t. Formand.

0. M. Christensen.
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De Danøke Statsbaner 

Gmeraldirektør ·n. 

Købt--nhavn, den 17. November 1915. 

Til 

201 

Ho1111ni sionen angaaende Sikkerhedsforholdene ved Statsbanerne. 

Bilag 37. 

Vec1Ja<7te Sag, H kt ·tykker, vetl.rørcncle Tog .L021's l!'orbikør el a( et 'topsignal 
ved. lndkørsel til Varde tation den 9. Marts cl.. A. sencl.e. herved Kom mi� ionen til vid.em 
Behandling, forsaavidt angaar cl.et af Maskinafdelingen fremførte pørosmaal om Be­
timeligheden af en ændret Affattelse af Togreglementets § 27, 9. 

Sagen bedes til sin Tid tilbagesendt. 

llelper, 

fg. 

J. Harhoff.
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De Danske Statsbaner. 

Dir-iktørJn for TrafikafdelingtHI. 

København B, den 9. Oktober 1915. 

Til 

Generaldirektø,ren. 

202 

Underbilag I. 

Angaaende det af Maskinafdelingen udtalte om den ligelige Fordeling af Bremserne 
skal man und.er Henvi ·ning til det i krivelse herfra af 15. Juli cl.. A. - J. r. IV 2182 -
anførte, bemærke, at man maa anse det for ugørligt at give ·pecificered.e Regler for For­
delingen af Bremserne, id.et saadaune dels ikke vil kunne gennemføres med Togenes nu­
værende Personalstyrke, som af Hensyn til det forefaldende Arbejde maa køre i bestemte 
Vogne, og dels uvægerligt vil føre til Van keligheder ved Togenes Oprangering og deri­
gennem til Togfor inkelser. Man har dog ikke herfra noget at indvende mod, at Spørgs­
maalet overgives til ikkerhedskommissioneu til videre Behandling. 

Hel per, 

Harlx>e. 
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De Danske Statsbaner. 

Direktøren for Maskinafdelingen. 

København B, den 14. Sept. 1915. 

Til 

Generaldirektøren. 

203 

Underbilag II. 

Maskinafdelingen er af den Mening, at den ligelige Fordeling af Bremserne i Toget 
er af den allerstørste Betydning for cl.ettes Sikkerhecl. og navnlig i alle bland.ede Tog, hvor 
Afstanden mellem Maskinen og Personvognsdelen ofte kan blive meget betydelig, thi 
kun ved den ligelige Ford.elino opnaas der nogenlunde ikkerhed for en tilfredsstillende 
Bremsevirkning, ligesom Lokomotivføreren kun derigennem sættes i Stand til at høre 
Togførerens Signaler paa tationerne. Dette er nu ofte umuligt ved de meget lange Tog, 
fordi ingen repeterer fremefter, og Forholdet medfører efter dtalelse fra Maskinbesty­
reren i 4de Kreds saa godt som daglig ikke ringe Togforsinkelse. 

Man find.er derfor af Sagen Anledning til at henstille, at Togreglementets § 27, 9 
gives en saad.an Affattelse, at der derigennem sikres en ensartet Fordeling af Bremserne, 
og man foreslaar, at Spørgsmaalet overgives Sikkerhedskommissionen til videre Behand­
ling. 

Sæbye, 

cst. 
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