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1964

P. 1-1964. Et tog korte, uanset stopsignal, ind pd en station.

Den 28. januar 1964 korte Alborg-Hadsund Jernbanes tog 373, der bestod af
skinnebusmotorvogn med pihzngsvogn, ind pi Alborg station, skent det for
toget geldende indkerselssignal viste »stope«.

Motorfereren har forklaret, at han havde forvekslet indkerselssignalet for
tog 373 med indkerselssignalet for tog 353 (Hadsund-Alborg). Ved passagen
af stationsgrznsen var farten ca. 40 km/t. Forst da han passerede broen for
Ny Kzrvej, opdagede han, at sporskifte 61 stod til afvigende spor, og at
togvejssignalet for tog 353 endnu ikke var taget tilbage. Han foretog nu en
hird opbremsning, som bevirkede, at hjulene blokeredes, siledes at toget
»korte i slede« ad det korte aflobsspor og forst standsede efter afsporing for
enden af aflebssporet.

Motorfereren har oplyst, at han er godt kendt pd strzkningen, idet han har
kort p& den fra 1942, bortset fra drene 1948-51. Han er klar over, at ind-
korslen til Alborg fra Hadsund er farlig indkersel, og han plejer at nedsztte
hastigheden til den reglementerede indkorselshastighed 40 km/t. Han har hev-
det, at han ikke mener, at hastigheden var storre den pagzldende dag. Han
har ikke kunnet forstd, at han har taget fejl af signalerne, som han er fuldt
fortrolig med. Togvejssignalet for tog 353 faldt ferst pd »stop«, da tog 373
var ved at kere 1 aflebet.

Som sagen herefter foreligger oplyst, er det godtgjort at motorfereren alene
har ansvaret for det skete uheld, idet han ikke, i overensstemmelse med be-
stemmelserne i SR § 3, stk. 4, har holdt s& godt udkig, at han 1 tide blev klar
over, at indkorselssignalet for hans togvej stod pa »stop« (SIR nr. 1).

P, 2-1964. Sammenstod mellem rangertrek og personbil under ran-
gering over gadekryds.

Den 26. februar 1964 kl. 11,20 skete et sammensted pd Szby Havnebanes
overkorsel for Sdr. Ringvej mellem et fra Szby havn kommende rangertrzk
og en personbil, der kom fra Sdr. Ringvej og drejede til venstre ad Sender-
marksvej. Havnesporet fores diagonalt over vejkrydset Sdr. Ringvej-Sender-
marksvej.
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Rangerlederen havde bragt rangertrckket til standsning foran den omhand-
lede overkersel. Da dette var gjort, gik han frem mod overkerslen for at
standse vejtrafikken under trxkkets passage. Inden han ndede ud i overkers-
len, var personbilen niet s3 langt frem, at han fandrt det rigtigst at lade den
passere inden trakkets passage. Traktorforeren regnede med, at bilen ville
fortsztte lige ud ad Sdr. Ringvej og satte derfor trazkket i bevagelse uden
signal herom fra rangerlederen. Bilen drejede imidlertid til venstre ad Sender-
marksvej, og dens venstre side blev pdkort af godsvognens forreste puffer.

Traktorforeren har forklaret, at det er almindeligt, at traktorforere inden
overkerslen »filer« pd koblingen for at holde traktoren i gang og derved
komme hurtigere frem, nir der bliver giver signal til rangering over vejen.
Dette gor man hen til den stiplede linie, der gir over sporet fra fortovskant
til fortovskant pd Sdr. Ringvej. Han var ikke ude over den stiplede linie. Nar
traktoren befinder sig pd det sted, hvor den var, da pikerslen skete, er der
ikke plads for en bil til at passere mellem traktoren og fortovskanten p& vest-
siden af Sendermarksvej. Han regnede ikke med, at bilen ville svinge til
venstre. Han havde set bilen, men ikke at den blinkede for venstresvingning.
Rangertrekket havde pd intet tidspunkt varet bragt til standsning, men pi-
korslen skete, da trekket var ca. 1,5 m bag den stiplede linie.

Rangerlederen har fastholdt, at rangertrakket ikke pd noget tidspunke var
kommet over den stiplede linie. Straks da han s3 bilen, gav han stopsignal
(SIR nr. 34a og b) dl traktoren. P3 dette tidspunkt var der plads nok for
bilen til at passere ind pd Sendermarksvej. Han regnede ikke med, at trakto-
ren ville kere frem til den stiplede linie, men derimod med, at den ville
standse, hvor den var, da han gav stopsignal.

Siledes som sagen herefter foreligger oplyst, mi ansvaret for det skete
uheld pdhvile traktorforeren, der har undladt at efterkomme rangerlederens
signal om at stoppe, respektive blive holdende, idet han, fordi han regnede
med, at bilen ville fortsxztte ad Sdr. Ringvej, satte treekket i bevaegelse uden
signal herom fra rangerlederen. Det af ham om sxdvanlig praksis ved denne
overskaring anferte, kan ikke fritage ham for ansvaret, idet han i det hele
har undladt at udvise den omtanke og forsigtighed, som er forudsat i SR § 55.

Der blev ikke fra politiets side foretaget videre i sagen.

P. 3-7964. En portoraspirant anset med 20 dages hefte og frakendel-
se af forerretten i 2 dr i anledning af motorkorsel i spirituspivirket
tilstand.

Ved en af retten i Terndrup den 22. januar 1964 afsagt dom er en porteraspi-
rant for overtradelse af ferdselslovens § 16, stk. 1, anset med hzfte i 20 dage
og frakendt forerretten for 2 4r i anledning af motorkersel i spirituspavirket
tilstand. Porteraspiranten har ved det siledes udviste forhold tillige gjort sig
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skyldig 1 en discipliner forseelse, idet han har tilsidesat kravet i Lonnings-

reglementets § 5 til semmelig og vardig optraden ogsd uden for tjenesten,
. . 3 .

som ma stilles til ham i kraft af hans anszttelsesforhold til banerne.

Der kunne vare spergsmdl om, hvorvide den pagzldende herefter kan an-
ses for egnet til fast anszttelse ved banerne, men da det passerede er sket
uden for tjenesten, og da han er anset med en alvorlig straf, er sagen efter
omstzndighederne afgjort uden afsked.

P. 4-1964. En trafikassistent anset med hefte i 20 dage og fraken-
delse af forerretten i 1 dr og 6 mdneder i anledning af motorkorsel i
spirituspavirket tilstand.

Ved en af retten i Szby den 11. februar 1964 afsagt dom er en trafikassistent
for overtradelse af fxrdselslovens § 16, stk. 1 m. v., anset med hefte i 20
dage og frakendt forerretten for 1 ir og 6 mineder for kersel i spirituspavir-
ket tilstand. Trafikassistenten har ved dette forhold tilsidesat kravet i lon-
ningsreglementets § 5 til verdig og semmelig optraden, som i kraft af hans
ansxttelsesforhold ved banerne ogsd ma stilles til ham uden for tjenesten. Det
udviste forhold har siledes — ud over hzftestraffens afsoning — ogsi en disci-
plinzr side. Under hensyn til, at forholdet ikke har haft forbindelse med tje-
nesten og til den alvorlige straf, der er ikendt trafikassistenten, er sagen efter
omstzndighederne afgjort uden afsked.

P. 5-1964. En togforer lod fra en station, hvortil forlegning af
krydsning med et andet tog var under forberedelse, toget kore uden at
have fdet afgangstilladelse, hvorved opstod faresituation med 2 tog pd
samme spor.

Den 5. juni 1964 blev tog 13 og tog 16 afsendt omtrent samtidig fra hen-
holdsvis Hejby og Nykebing Sj. stationer, men begge tog blev bragt til stands-
ning s betids, at togsammenstod blev undgiet.

Tog 13 var forsinket, hvorfor stationsbestyreren i Hojby over for Nyke-
bing Sj. station, der var togleder, foreslog at forlegge krydsningen mellem
tog 13 og tog 16 til Hejby, men Nykebing Sj. bestemte i forste omgang, at
dette ikke skulle ske. Efter tog 13’s ankomst til Hojby underrettede ekstra-
arbejderen (portertjeneste) stationsbestyreren om, at toget medforte en styk-
godsvogn, som skulle udszttes i Hojby, og stationsbestyreren meddelte, at
krydsningen s3 alligevel burde forlagges, og at han ville soge dette ordnet
med toglederen. Ekstraarbejderen gjorde derefter klar til rangering til lesse-
sporet, medens stationsbestyreren betjente blinksignalet for overkerslen i sta-
tionens nordende under den fremadgiende rangerbevzgelse og afbred blink-
signalet for den naste overkersel imod Nykebing Sj., ligesom han tzndte sig-
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nalet for tog 13’s tilbagerangering til spor 3. Efter at toget var rangeret til-
bage i dette spor, og vognen afkoblet, viste ekstraarbejderen en bevzgelse med
armen, som togfereren opfattede som afgang, og derfor flojtede afgang til
lokomotivfereren, hvorefter toget korte. Da blinksignalet for overkerslen ca.
500 m nord for stationen ikke virkede, nedsattes farten, og toget fortes under
afgivelse af »giv agt-signaler« (SIR nr. 55), over vejen.

Tog 16 var i mellemtiden afsendt fra Nykobing Sj. Togene madtes txt nord
for Hojby, men begge forerne s3 de modgdende tog i god tid og fik togene
bragt til standsning ca. 200 m fra hinanden.

Togforeren i tog 13 har forklaret, at han den pigxldende dag havde passe-
ret Hojby station med tog 18 ca. 15 minutter tidligere, og ved denne lejlighed
fungerede ekstraarbejderen som stationsbestyrer, uden at han dog havde
fungerband pa huen. Ved tog 13’s ankomst var der ikke andre end ekstraarbej-
deren pa perronen, og togfereren gik derfor ud fra, at ekstraarbejderen stadig
var fungerende. Ekstraarbejderen havde heller ikke nu fungerbind pd huen,
og togforeren er ved nermere eftertanke ikke sikker pd, om han overhovedet
havde hue pd. Togforeren har forklaret, at han under opholdet med tog 13 pd
Hojby station ikke fik noget at vide om, at der var krydsningsforlegning.
Havde han fiet sddan meddelelse, var han ikke keort fra stationen pa det
tidspunkt. Han er klar over, at reglementeret afgangssignal skal gives med
signalstokken (SIR) nr. 46), og han kraver i almindelighed ogsd dette signal,
men han har lagt marke til, at den padgzldende ekstraarbejder, som fungerede,
ofte ikke anvender signalstokken. Da togforeren havde fiet det indtryk, at
ekstraarbejderen ved den pigzldende lejlighed var fungerende, kerte han pa
armsignalet. Samtidig blev lyset tendt for overkerslen nord for stationen.
Nar han troede, at ekstraarbejderen var fungerende, var det ogsd, fordi denne
sagde noget om, at »jeg har travlt, jeg er alene om det«. Togforeren har pa
det bestemteste bestridt at have modtaget meddelelse om krydsningsforleg-
ning.

Ekstraarbejderen har forklarer, at han, efter at rangeringen var foretaget,
gav et tegn med armen til togforeren om, at rangeringen var ferdig, men det
havde ikke varet hans mening, at det skulle opfattes som afgang. Det er rig-
tigt, at han har fremsat en udtalelse som af togfereren gengiver, men den
refererede sig ikke til, at han var fungerende, men til, at han havde travls,
blandt andet med at temme postkassen, fordi der ingen postbude kom den dag
(grundlovsdag). Han har nazrmere forklaret, at hans meddelelse til togforeren
om krydsningsforlegningen ikke blev afgivet som en egentlig melding, men
at han, idet han passerede togfereren, sagde noget om, at »vi skal blive her«,
og at han ikke ved, om togfereren har opfattet denne bemzrkning, idet der
pa det pagzldende tidspunkt var temmelig megen stej fra motoren. Han har
erkendt, at han 1 visse tlfzlde har varet tilbgjelig til at undlade at bruge
»spejlegget«. Togfereren har over for denne forklaring erkleret, at han ikke
har hert bemzrkningen om, at toget skulle blive i Hejby.
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Siledes som sagen herefter foreligger oplyst, har togfereren ansvaret for den
opstiede alvorlige faresituation, hvor 2 tog var pd samme spor. Han har be-
giet en alvorlig fejl ved i strid med bestemmelsen i SIR nr. 46 a at lade to-
get kore uden at have fiet reglementeret afgang. Ved sagens bedemmelse md
det imidlertid tages i betragtning, at der foreld szrlige omstzndigheder, der
kunne f3 toeforeren til at misforstd situationen derhen, at ekstraarbejderen

8 )
. . : ;
gav afgang. Det m3 siledes lxgges til grund, at ekstraarbejderen ikke har un-
derrettet toeforeren om krydsningsforlegningen pi en mide, som denne har
& y g going

. . . :
opfattet eller burde have opfattet. Sifremt dette var sket, ville togfereren
ikke have kunnet misforstd situationen.

P. 6-1964. (S. 26-64). Afsporing af persontog pd grund af forkert
toguejsindstilling.

Under HTJ-tog 820’s udkersel fra Holbxk station den 17. juni 1964 blev
toget afsporet i sporskifte 3 pd grund af forkert togvejsindstilling, idet sta-
tionen stillede udkersel fra spor I i stedet for fra spor II. Et par minutter
for togets afgang si motorforeren en vinge pd udkerselssignaler gd i vejret.
Efter at afgangssignaler (SIR nr, 46) var givet fra lyssignalet pa perron 2,
satte han skinnebussen i gang og fortsatte udkerslen med normal hastighed,
indtil han kort for passage af udkerselssignalerne opdagede, at modgiende
sporskifte 108 stod skavt. Han bremsede straks med fuldbremsning, men det
lykkedes ikke at fi skinnebussen bragt til standsning foran medgdende spor-
skifte 3, som stod til afleb. Skinnebussen fortsatte ind i sporskiftet, hvor-
efter den afsporedes med alle 8 hjul. Motorfereren har som undskyldning for,
at han kerte pi »forkert« udkerselssignal, anfort de darlige udsigtsforhold
i det pdgzldende sporomride.

Den fungerende stationsbestyrer har forklaret, at han, da tiden for tog
820’s afgang nermede sig, havde frigivet post 1 for signalgivning til udkersel
fra spor I, idet han i distraktion ikke var opmazrksom p4, at sporaflasningen
fra tog 240’s afgang ikke havde veret hzvet, siledes at sporaflasningen stadig
stod til spor I. Sporskifteren i post 1 efterkom frigivningsordren uden ind-
sigelse, skont han var vidende om, at denne sporbenyttelse ikke var normal
for tog 820. Endelig var der sket det, at en trafikassistent, som lige var medt
til tjeneste, idet han skulle tiltrede stationsbestyrertjenesten straks efter
tog 820’s afgang, ville hjelpe den fungerende, hvorfor han gik ind i komman-
dopostens aflukke og tzndte afgang for tog 820 i spor II.

Stationsbestyreren har forklaret, at stationen er klar over, at udsigten mod
udkerselssignalerne ikke er god pa grund af bevoksninger. Trxerne generer
ikke udsynet for statsbanetogene, som holder lengere fremme pd perronen.

Motorforeren har forklaret, at han fra sin plads i skinnebussen ikke kunne
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se andet af udkerselssignalet end den af vingerne, der blev hejst. Da han der-
for havde fdet afgangssignal fra lyssignalet pd perron 2 og nu s& et udker-
selssignal, faldt det ham ikke ind, at det var udkerselssignal til forkert spor.
Under kerslen fra enden af perronen hen mod udkerselssignalerne si han sta-
dig et udkerselssignal, men tenkte ikke over, at det var stillet for forkert
spor. Ferst da han fik eje pd sporskifteviseren pa sporskifte 108, blev han
klar over situationen.

Saledes som sagen herefter foreligger oplyst, er der klarhed over uheldets
opstaen, som skyldes en rekke fejl fra de forskellige impliceredes side. For s&
vidt angir motorfereren gzlder det, at han ikke pa tilberlig m3de har sikret
sig udkorsel for toget, selv om hans adfzrd i nogen grad undskyldes ved de
darlige udsigtsforhold, som dog pa den anden side mitte opfordre ham til
serlig agtpagivenhed, jfr. SR § 3, pkt. 4, samt tjenestereglementets § 32.

P. 7-1964. Pakorsel og afsporing af godsvogn, der ikke holdt sporfri
under diesellokomotivets rangering i tilstodende spor.

Under rangering med godstog 724’s dieselloko den 17. august 1964 pd Prest-
bro station, hvor der skulle optages en tom vogn, kerte rangerlederen, en tog-
betjent, frem med diesellokomotivet stiende pd trinbrettet pd lokomotivets
hojre side. Han koblede selv af og oversd, at forste vogn i det holdende tog
1 stammen ikke var sporfri til sidesporet. Han skiftede nu sporskiftet og
kerte tilbage mod sporskiftet, medens han stod pad fodtrinet af lokomotivet,
forrest i kerselsretningen og pd samme side som lokomotivfereren. Han op-
dagede derfor ikke, at forreste vogn 1 toget ikke stod sporfri med ca. 3/s af
vognens lengde. Da lokomotivet havde passeret sporskiftet, ternede det mod
den navnte vogn, en DSB-vogn, lesset med kartoffelmel. Ved pakerslen skete
skader pa spor og rullende materiel.

Togbetjenten har forklaret, at uheldet skyldes forceret arbejde, fordi toget
var blevet ca. !/2 time forsinket i Dybvad. Rangeringen er ikke blevet udfart
med forneden omhu og forsigtighed, jfr. SR § 55.

P. 8-1964. Foreren af en motordresine, der korte pd en privatbanes
spor, og som ved en vejoverskwring stodte sammen med et automobil,
frifandtes ved Vestre Landsrets dom af 7. september 1964 for over-
tredelse af ferdselsoven, idet der war givet udforlige reglementerede
bestemmelser om dresinekorsel.

En driftsbestyrer A. for en privatbane var sat under tiltale til straf efter
ferdselslovens § 69, stk. 1, for overtrzdelse af samme lovs § 24, stk. 1, jfr.
herved trafikministeriets sikkerhedsreglement af 19. februar 1944, § 52, stk.
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1 og stk. 3, ved den 25. maj 1963 kl. ca. 12,20 som forer af motordrasine ikke
at have udvist forneden hensynsfuldhed og agrpigivenhed til afvargelse af
fare for andre trafikanter, idet han, forinden han passerede jernbaneover-
korslen, hvor vejen Lemvig-Vandborg skarer privatbanen, og hvor lyssigna-
let ikke var sat i gang, undlod at give lydsignal af passende styrke, hvorhos
han ved selve overkerslen, hvor udsigten er mindre god, undlod 1 tilstrakke-
ligt omfang at overbevise sig om, at overkerslen var fri, hvilket alt havde til
folge, at der skete sammensted med et personmotorkeretoj, der fort af med-
tiltalte B. kom kerende ad vejen i vestlig retning.
I Lemvig rets dom af 20. december 1963 udtales bl. a.:

Fra tiltalte driftsbestyrer og dennes ansvarsforsikrers side er blevet gjort geldende,
at ferdselsloven ikke gzlder for en dramsines passage tvars over en vej, samet at til-
talte driftsbestyrer, selv om man antog, at ferdselsloven var gzldende, dog har kert,
som han burde, og navnlig ogsd opfyldt sine pligter efter sikkerhedsreglementets § 52,
stk. 1 og 3.

Retten kan ikke give medhold i, at ferdselsloven ikke skulle gzlde for drasinens
passage af en vej som den i sagen omhandlede. Tyvartimod findes passagen netop at
kunne betegnes som »fardsel pd vej, som benyttes til almindelig frdsel af en eller
flere ferdselsarter«, jfr. lovens § 1 — ganske vist fardsel pd tvars af vejen, men der-
ved ikke anderledes end ferdsel i almindelighed.

Retten kan heller ikke give medhold i, at ferdselslovens § 24, stk. 1, ikke skulle
vere overtradt. Tvartimod findes det ved tiltalte driftsbestyrers egen forklaring be-
vist, at han ikke var agtpigivende nok, idet han forst opdagede bilen, da drasinen
var ude pd vejen. Tiltalte driftsbestyrer findes heller ikke at have varet tilstrekkelig
hensynsfuld, eftersom han ikke standsede.

Efter rettens opfattelse burde han desuden, nir han endelig korte over vejen, for
bilen havde passeret, ikke gore dette ganske langsomt, men tvertimod sd hurtige som
muligt for at afkorte passagetiden.

Retten finder imidlertid ogsd, at sikkerhedsreglementets citerede bestemmelser er
overtradt, idet tiltalte driftsbestyrer i det foreliggende tilfelde, og idet dresinen ikke
satte lyssignalet i gang, findes at burde have tenke pd, at det signal, som vejfarende
ved jernbaneoverskzringer ofrer stor opmarksomhed, ikke aktiveredes, og derfor
standset for forst at passere vejen, efter at bilen var kommet forbi, jfr. herved ogsd
analogien af fardselslovens § 37, stk. 3, og sammenholdt med reglen i sikkerheds-
reglementets § 23, hvorefter »Hastigheden skal nedszttes eller togene helt standses,
nir signalerne pd grund af usigtbart vejr eller af andre drsager ikke tydeligt kan
ses . . . .«, en regel, der mi tilskynde til endnu storre tilbageholdenhed for forere af
drasiner, som ikke setter lyssignal i gang overhoveder. — En sammenligning med de
for statsbanerne gzldende regler, Signalreglementet af 1944, og sikkerhedsreglement
af 1935 med senere rectelser, findes ligeledes at fore til opstillingen af meget strenge
krav til forere af drasiner, der ikke aktiverer signaler ved passage af veje.

I det foreliggende tilfxlde, hvor en bakke pd en strekning delvist skjulte dresinen,
og maskinen 1 ovrigt kun en kort tid var fuldt synlig for de vejfarende, der kom
ostfra, og hvor drasinens forer bedemte bilens hastighed som »ganske forferdelige,
burde drsinens forer i ganske serlig grad have folt sig motiverer til at standse
foran vejen.

Tiltalte A. findes siledes skyldig i overtredelse af fardselsloven og vil i medfor af
dennes § 69, stk. 1, jfr. § 24, stk. 1, vere at anse med straf, der findes at kunne set-
tes til en bode p& 200 kr. til statskassen, med forvandlingsstraf af hafte i 7 dage.
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Dommen blev pdanket af tiltalte A. og derefter af anklagemyndigheden. I Vestre
Landrets dom af 7. september 1964 udtaltes bl. a. folgende:

Efter dommens indankning er der tilvejebragt folgende oplysninger:

I betenkning af 1954 angdende revision af ferdselsloven og loven om motorkere-
tojer hedder det i bemxrkningerne til lovudkastets § 55, der 1 det vasentlige er ens-
lydende med ferdselslovens § 56.

»I stk. 1 fastslds, at §§ 53 og 54 (der svarer til ferdselsovens §§ 54 og 55) finder
tilsvarende anvendelse ved kersel med andet skinnekoretoj pa eller ved vej, bortset
fra togs passage over egentlig jernbaneoverskering. Det har veret uklart, hvorvidr
ferdselslovens regler fandt anvendelse ved sammenstod mellem tog og vejfarende i
jernbaneoverskzringer; det er fastsliet i nogle domme, at ferdselslovens § 2 fandt
anvendelse pd togpersonalet i sddanne tilfzlde. Udvalget finder imidlertid ikke, at
det er naturligt at anvende fardselsloven pd togpersonalet under visse omstendig-
heder; det er rimeligt, at togpersonalets pligter alene fremgar af jernbanens sikker-
hedsreglement, som langt mere przcist og udtommende vil kunne angive, hvad der
her pahviler forerpersonalet. Skulle en forseelse herimod vare si grov, at reaktion
med disciplinerstraf maitte skonnes utilstrekkelig, vil der i reglen vare hjemmel til
almindelig straf i den borgerlige straffelov (se dens §§ 156, 157, 184, stk. 2, 241 og
243), siledes at anvendelse af ferdselsloven ikke af den grund er nedvendig. Hvad
derimod angir havnetog, roetog og lignende, hvis adskillelse fra den ovrige fardsel
sjzldent er af samme strengt begrznsede og regulerende karakter som ved almindelige
togs passage over egentlige jernbaneoverskeringer, skennes det rimeligt at anvende
de samme bestemmelser som for sporvogne«.

I det af trafikministerier den 19. februar 1944 udferdigede sikkerhedsreglement
for privatbanerne er der i § 34 givet udforlige regler om arbejdstog, herunder om, at
disse forud skal anmelde til stationers banepersonale og bevogtningspersonale.

I reglementets § 52, stk. 1, er det — som nzvnt i dommen — bestemt, at en dresine,
der er s& tung, at den ikke ved hdndkraft kan smttes ud af sporet, skal fremfores
efter de for arbejdstog geldende regler.

Det er oplyst, at den i sagen omhandlede drasine er et med jernbanehjul forsynet
personautomobil — Buick 1927 — der, som anfert i dommen, vejer ca. 2 tons.

Det er videre oplyst, at drasinens kersel den pigzldende dag var anmeldt til
stationerne i overensstemmelse med reglerne for arbejdstog.

Ministeriet for offentlige arbejder har i skrivelse af 6. maj 1964 besvaret en fore-
sporgsel fra statsadvokaten sdledes:

»Tilbagsendes . . . . idet man efter stedfunden brevveksling med direktoren ved
tilsynet med privatbanerne skal meddele, at der ved ordet »Tog« i fardselslovens
§ 56 efter nervarende ministeriums opfattelse md forstds ethvert jernbanckeretsj, om
hvis passage over egentlige jernbaneoverkersler der findes sarlige regler i reglement.
Man lzgger herved blandt andet vzgt pd, at lovens forarbejder (se betznkning nr.
91/1954 side 83) som afgorende kriterier for undtagelsesbestemmelsen i lovens § 56
har haft for oje, at passage over egentlig jernbaneoverskaring strengt kan adskilles
fra ferdsel pd den krydsende vej, og at sidan passage er reguleret ved serlige regle-
mentsbestemmelser.

Endvidere skal man oplyse, at de almindelige regler — for si vidt angdr privat-
banerne — for togs (herunder arbejdstogs) passage af jernbaneoverskaringer, der vel
er forsynet med blinklys, men hvor dette ikke virker ved togets passage, findes i til-
leg III af 8. august 1949 til signalreglement for privatbanerne af 30. juni 1936 .. ..
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For si vidt angir drasiner, troljer og lignende keretojer, der ikke setter et blinklys-
signal i gang, ftindes reglerne i § 52, stk. 3, i sikkerhedsreglementet for privatbanerne
at 1944.«

Retten skal bemarke:

Efter forarbejderne til fardselslovens § 56 md det antages, at denne bestemmelse
m3 forstds siledes, at ferdselslovens regler ikke finder anvendelse pd skinnekaretajers
passage af jernbaneoverkorsler, for si vidt sidan kersel er reguleret ved jerbanernes
sikkerhedsreglement eller andre tilsvarende regler.

Af de foranciterede bestemmelser og den i dommen citerede bestemmelse i sikker-
hedsreglementets § 52, stk. 3, fremgdr det, at der er giver udforlige regler for korsel
med en drasine som den i sagen omhandlede. Fardselslovens regler findes som folge
af det anforte ikke at vere anvendelige pd det i anklageskriftet beskrevne forhold,
og tiltalte vil herefter vare at frifinde for den af anklagemyndigheden rejste tiltale.

Dommen er refereret i Ugeskrift for Retsvaesen, 1964, §49-50.



1965

P. 1-1965. [En togforer korte pd signal ind pd en station, uanset at
kontrollyset for den for stationen verende overkorsel ikke var tendt
hvorved der skete sammenstod med et personmotorkeretoj.

)

Den 9. oktober 1964 fandt et sammensted sted mellem en personbil og Ran-
ders-Hadsund Jernbanes tog 3 pi den med blinklys sikrede overkersel ved
Norup station. 4 personer i personbilen kom lettere til skade.

Den fungerende kvindelige stationsbestyrer har forklaret, at tog 6 og tog 3
normalt krydser hinanden pi Norup station, og det tog, der kommer forst,
korer pd vigespor. Toget nordfra, tog 6, var den pigeldende dag kommet
forst og var kort ind pd vigesporet, efter at stationens landpostbud havde
stillet sporskiftet. Derved slukkedes blinklyset automatisk. Da toget fra nord
var kort ind pd stationen, trykkede stationsbestyreren pd den nederste knap i
kontrolkassen for at tilslutte ny automatisk tznding. Hun anser det for ude-
lukket, at hun skulle have trykket sd let pi knappen, at kontakten ikke blev
sluttet. Hun lagde ikke mzxrke til, om lyset blinkede, mens tog 3, en skinnebus,
kerte mod stationen, idet hun forst kom ud pi perronen, da sammenstodet
var sket. Derimod s3 hun blinklysene i funktion, da hun efter sammenstodet
var kommet et stykke hen ad perronen.

Landpostbudet, der opholdt sig i stationens ekspeditionslokale, har i alt
vaesentlig udralt sig i overensstemmelse med den af stationsbestyreren afgivne
forklaring. Da han, efter at sammenstodet var sket, gik ud pi perronen, s&
han, at blinklyset var i funktion. Han kan derimod ikke sige noget om, hvor-
vidt det lyste for sammenstodet.

Den kvindelige forer af personvognen har forklarer, at hun bestemt mener
at have forvisset sig om, at blinklyset ved jernbaneoverskzringen ikke var i
gang, hvorfor hun fortsatte korslen ud 1 overkerslen. Umiddelbart inden hun
passerede denne, si hun'toget kore frem mod overkerslen. Hun er ganske
overbevist om, at lyssignalet ikke har blinket inden sammenstedet.

Mortorforeren i tog 3, en portor, har forklaret, at han i god tid, inden han
passerede indkerselssignalet, konstaterede, at dette viste grent lys. Over for
de fra anden side afgivne forklaringer tor han ikke fastholde, at det frem-
skudte kontrollys syd for overkerslen blinkede, men det er hans indtryk, at
det var i funktion. Han havde altid verer af den opfattelse, at stationen ikke
ville give indkerselssignal, medmindre blinklyssignalet for overkerslen var i
funktion. Kontrollyset og indkerselssignalet er anbragt i nerheden af hinan-
den.
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Et vidne har forklaret, at han umiddelbart for sammenstodet stod inde hos
kebmanden ca. 25 m ost for overkorslen og sd ned mod jernbanen. Han me-
ner bestemt, at blinklyset ikke var i funktion ved tog 3’s fremkorsel. Da toget
kom, kerte en folkevognsbus ind pd sporet fra vest umiddelbart foran toget,
blev pakert af dette og slynget til side. Den nzvnte kobmand har udtalt sig
overensstememnde med den af vidnet afgivne forklaring; han er helt sikker
pd, at blinklyset ikke var i gang, da han fra trappen gik mod uheldsstedet, og
at det forst kom i gang, da han niede stedet.

Togforeren i tog 6, som for at afvente tog 3 holdt pa sidesporet i en afstand
af ca. 50 m fra pikerselsstedet,har oplyst, at han holdt oje med kontrollam-
pen ved overkorslen og konstaterede, at dette blinklys ikke var i funktion,
da tog 3 kerte over overkorslen. Dette skyldes efter hans formening, at der
ikke var hengdet 4 minutter mellem skiftningen af blinklyset og tog 3’s kersel
over overkorslen.

I henhold til en af direktoren ved tilsynet med privatbanerne afgiven er-
klering af 2. marts 1965 ses der ikke at vare anden mulighed, end at blink-
lyset ikke har vamret i tunktion under tog 3’s kersel mod overkerslen, og at
dette md skyldes, at ophzvelse af blokeringstiden enten ikke er sket eller er
sket med utilstrekkelig indtrykning af »stopknappenc i betjeningskassen. Lys-
signalet er senere tzndt ved togets pavirkning af slukkeskinnen i overkorslen.

Efter det sdledes oplyste, og idet den af direktoren ved tilsynet med privat-
banerne afgivne erklering af 2. marts 1965 m3 legges til grund ved sagens
bedommelse, er det klarlagt, at foreren af tog 3 md have overset, at kontro!-
lysene ikke var i funktion. Han synes at have haft den opfattelse, at der ikke
ville blive vist grent lys fra stationens indkerselssignal, medmindre overkerslen
var sikret, mens han burde have vidst, at indkerselssignalet kunne vise gront,
selv om blinklyset ved overkorslen ikke var i funktion. Han har som folge af
sit ukendskab til dette forhold fremfort toget over overkorslen i strid med
bestemmelserne 1 SIR ad signal nr. 79 ¢ og har siledes veret skyld i pa-
korslen.

Der blev ikke foretager videre fra politiets side.

P. 2-1965. En togtorer, der havde fremsat urigtige og nedsettende
pdstande om banens behandling af dens personale, og som ved sin op-
treden i to tilfelde havde givet anledning til klager, blev afskediget af
banens tjeneste. Privatbanefunktionerernes forbund som mandatar for
togforeren anlagde sag mod banen blandt andet med pdstand om, at
afskedigelsen kendes uberettiget. Banen blev frifundet. Det udtales i
dommen, at togforerens answttelsesforbold ikke kunne anses for om-
fattet af funktionerloven.

I Dansk Privatbaneblad af 15. december 1965 havde en togforer indrykket en
silydende artikel:
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+JUL

Ja, s& stir julen igen for doren, turlisten er med den nasten szdvanlige
forsinkelse udsendt, og spendingen om kerslen i juletrafikken er udlest. Om
s3 turlisten er lavet, som onskes, kan der jo altid diskuteres om.

Efter jul kan man si i dagspressen lzse om, hvordan juleaften formede sig
for politiet, Falck, telefonvasenet m. v. Man leser om, hvordan de, trods sav-
net af hjemmet, hygger sig. Der er sorget for ekstra forplejning, og ikke en-
gang juletrzzet mangler. Ja, for laserne at se, har disse mennesker trods alt
haft lide julehygge.

Men hvordan med privatbanepersonalet, md det ikke komme frem, ma of-
fentligheden ikke vide, at det korende personale her, som ma overnatte ude,
bydes ganske umenneskelige forhold. De hygiejniske og sanitzre forhold min-
der om forholdene i u-landene og ikke i velfzrdsstaten Danmark. Her er ikke
tenkt pa julehygge i nogen form, nej, her er mottoet: »klar dig, som du bedst
kane, si her kunne ankes over mange ting.

Meget er forbedret, men meget trenger til forbedring. Jeg tenker iser pa
vore fridage, som jo bliver taget fra os gang pd gang med kort varsel og
uden, at det koster banen noget.

Ja, vist er der meget, der @rgrer een, og meget man er utilfreds med, men
vi har tillid til vor organisation, vi tror, at vore problemer ogsa her ma blive
lost, men ih, hvor det kniber med tdlmodigheden.

Men gladelig jul alle I, som tznker som jeg »sikken en gang rod.

(Navn)
togforer
T. K. V. Jo«

Af en under sagen fremlagt indberetning fremgdr det derhos, at en kob-
mand i Stakroge, har klaget over, at togforeren den 26. januar 1965, da keb-
manden var ved at aflesse en vognladning kunstgedning pd Stakroge station,
hvortil han som szdvanlig benytrede stationens ladebro, overfusede ham med
skxldsord pa grund af dette forhold. Endelig fremgar det af sagen, at en post-
pakmester den 1. februar 1965 under sin tjeneste skal vare blevet overfuset af
togforeren, fordi han havde fjernet en spand koks fra den holdende C 21.

Togforeren har om sin artikel forklaret, at der sigtes til tiden for 29. ja-
nuar 1964, da bestemte frister for turlistens udsendelse aftaltes. Med hensyn
til bemazkningerne om overnatning hentydes til hele privatbanepersonalet,
men specielt til maskinpersonalet og til lokalerne i Troldhede. Han er klar
over, at artiklen ikke burde vere underskrever med: »togferer T. K. V. J.«
Han fortryder ikke artiklen og har ikke viller erkende, at hans udtalelser er
fremsat mod bedre vidende. Han har ikke haft noget mandat til at skrive
artiklen, og han kan ikke sige, hvorfor han ikke har fremsat klagerne ad
tjenstlig vej.
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Det fremgir af sagen, at personalets tillidsmand begge over for banens
direkter mundtligt har taget afstand fra artiklen, samt at togforeren ikke i de
sidste ca. 10 &r har overnattet ude.

Vedrorende klagen fra kebmanden har togforeren forklaret, at lessebroen
ikke kunne findes, og at han, da han til sidst fandt den i brug ved klagerens
aflesning, spegefuldt sagde til denne, at »I mi sku ikke rende med vores
bro . . .«, medens han i evrigt ikke vil have brugt skaldsord over for klage-
ren. Kebmanden har imidlertid fastholdt sin klage og yderligere oplyst, at
togforeren, da denne var faerdig med arbejdet, rangerede nogle vogne ned mod
den vogn, som kebmanden lessede fra, med et sd kraftigt stod, at vognen blev
skubbet en snes meter. Ekspeditricen pi stationen har forklaret, at hun ikke
kender enkelthederne i togforerens udskaldninger, men det er sikkert, at
»han brugte hals«, og hun synes, at det er med grund, at kebmanden folte sig
kraenket.

Om optrinet den 1. december 1965 har postpakmesteren forklaret, at tog-
foreren under tog 203’s ophold pd Bzkke opsegte ham og overfusede ham
med skxldsord i passagerers oververelse i anledning af, at postpakmesteren om
morgenen, da han skulle fyre Sp-vognen til tog 202 op, havde mittet hente en
spand koks fra den over for holdende C 21, der skulle kere i tog 102. Tog-
foreren fremsatte grove og kraenkende udralelser, som f. eks. at stjzle koks.
Optrinet fandt sted i rejsendes pihor, og det navnlig var dette forhold, der
fik ham til at klage til banen.

Togfereren har bestridt, at optrinet skete i overvarelse af rejsende, idet
han havder, at det skete ude pd perronen, og at han alene har sagt til post-
pakmesteren, at denne ikke havde ret til at tage brandsler, da han ikke
slebte brendsel hen til hans tog, men til sit eget tog.

Saledes som sagen herefter foreligger oplyst, er det godtgjort, at togforeren
i artiklen i Dansk Privatbaneblad har fremsat uberettiget kritik af banens
forhold i en fornzrmende form, som er egnet til at nedsaztte banens anseelse
hos laserne, der ikke blot er de ovrige privatbaners personale, men yderligere
er den uden for stiende annoncerkreds, som fir bladet tilsendt. Dette forhold
md anses for en alvorlig tilsideszttelse af de pligter til sommelig adferd, som
det ogsd uden for den direkte tjeneste ma pdhvile togforeren. Det skal specielt
fremhxves, at togfereren stadig har fastholdt, at han, uanset det oplyste, ikke
fortryder at have skrevet den.

Det findes derhos ubetznkeligt ved sagens afgorelse at legge kobmandens
forklaring til grund angdende det pd Stakroge station den 26. januar 1965
passerede, hvilken forklaring er bestyrket ved ekspeditricens forklaring. Tog-
foreren har herefter ved den pigzldende lejlighed vist en sxdeles beklagelig
optrezden over for en af banens kunder og har ogs3 herved tilsidesat sin tjene-
stepligt til semmelig og ordentlig optrezden. Endelig findes det ved postpak-
mesterens forklaring ligeledes godtgjort, at togfereren uden rimelig grund den
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1. februar 1965 pd Bakke station overfaldt postpakmesteren med skazldsord i
rejsendes overvarelse.

Samtlige de af togforeren udviste forhold viser, at han mangler forstdelse
af, hvorledes han ber optrede, og de ligner hinanden for sd vidt som de alle er
egnede til at skade banens omdemme over for publikum. Der er sdledes tale
om szrdeles graverende forhold, og det findes, at der er forngdent grundlag
for at opsige ham til fratreden med sedvanlig varsel, jfr. lonningsreglementets
§ 3. Efter at banen havde opfordret togforeren til selv at sege sin afsked,
hvilket han nzgtede, blev han afskediget af banens tjeneste.

Privatbanefunktionzrernes forbund som mandatar for togfereren anlagde derefter
sag mod banen. Det udtales i Vestre Landsrets dom af 8. juni 1966 bl. a.:

»I marts 1965 blev der efter begzring af sagsegte, Troldhede-Kolding-Vejen Jern-
bane A/S, Kolding, af auditeren under ministeriet for offentlige arbejder foretaget en
discipliner undersegelse mod togferer N. i anledning af en af denne i december 1965
i det af sagsegerne, Privatbanefunktion®rernes forbund, udgivne blad, Dansk Privat-
baneblad, indrykket artikel og af klager over hans optraden i tjenesten ved to for-
skellige lejligheder. Efter undersegelsens afslutning blev N., der fra 1942 havde varet
ansat ved banen, forst som porter, senere som togbetjent og fra 1961 som togforer,
afskediget fra den af ham bekledre stilling. Afskedigelsen blev meddelt togferer N.
ved skrivelse af 23. april 1966 fra det sagsogte selskab, i hvilken det bl. a. hedder:

»Fra auditeren under ministeriet for offentlige arbejder har bestyrelsen modtaget
meddelelse om, at samtlige de af auditeren undersogte forhold . . . . viser, at De
mangler forstdelse af, hvorledes De ber optrzde, og de ligner hinanden for sd vidt,
som de alle er egnede til at skade banens omdemme over for publikum. Bestyrelsen
tilslutter sig auditerens indstilling, hvorefter man finder de af Dem udviste forhold
sd graverende og tillige afslorer en sidan mangel pd forstaelse af de hensyn, De skyl-
der Deres arbejdssted, at der er fornedent grundlag for at opsige Dem til fratreeden
uden pension med 3 maneders varsel i henhold til bestemmelserne 1 lonningsreglemen-
tets § 3«

Under denne sag har sagsegerne som mandater for togferer N. efter deres endelige
pdstand pastdet den af sagsegte foretagne adskedigelse af N. som begrundet i tjene-
steforseelse, der gor ham uskikket til at forblive i sin stilling som togferer ved det
sagsogte selskab, kendt uberettiger. Sagsegerne har endvidere pdstier de af sagsogte
om togferer N. i skrivelse af 23. april 1965 anvendte udtryk,
at han mangler forstielse af, hvorledes man ber optrade,
at hans forhold — i de i skrivelsen anforte tilfzlde — er egnede til at skade banens

omdemme over for publikum,
at disse forhold er si graverende og tillige viser en sidan mangel pd forstdelse af de
hensyn, han skylder sit tjenestested,
at der er fornedent grundlag for at afskedige ham til fratreden uden pension i hen-
. hold til bestemmelsen i lenningsreglementets § 3,
kendt ubefsjede, og har pistiet sagsogte tilpligtet som erstatning for det tab og den
tort, der ved disse udralelser er tilfojet togferer N., at betale et efter rettens sken
fastsat belob p& ikke over 5.000 kr. Endelig har sagsogerne pistdet sagsogte demt til
at betale en erstatning svarende til 3 méneders lon til togferer N. samt feriepenge
71/s pet. heraf, tilligemed renter 5 pct. &rlig af dette belob og af den i evrige ul-
kendte erstatning fra den 21. september 1965, indtil betaling sker.

Sagsegte har pastdet frifindelse, subsidizrt mod betaling af et mindre beleb end de

af sagsogerne krevede.
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Efter det om togforer N.s stilling oplyste findes hans ansxttelsesforhold ikke at
kunne anses for omfatter af funktionerloven. Hans afskedigelse med det herfor fast-
satte varsel findes derfor — uden hensyn til, om den af ham udviste adferd kan have
givet rimelig grund til afskedigelsen — at have hjemmel i § 3 i lenningsreglementet
for der sagsogte jernbaneselskab. Da det endvidere efter det oplyste md anses for
godtgjort, at togforer N. i hvert fald ved sin optreden over for kebmand A og
postpakmester B har gjort sig skyldig i tjenesteforseelser, jfr. herved tjenestereglemen-

Ctets § 10, stk. 1 og 3, tindes de 1 afskedigelsskrivelsen indeholdte udralelser, som i det

vasentlige blot gengiver resultaterne af auditorundersogelsen, ikke at kunne anses som
wrefornermende sigrelser mod togferer N., som i henhold til lenningsreglementets
§ 3, stk. 3, kunne forlange skriftlig meddclelse om grunden til afskedigelsen. Ud-
talelserne vil efter det saledes anforte ikke kunne kendes ubefojede i medfer af
straffelovens § 273, stk. 1, eller kunne pddrage sagsogte erstatningsansvar. Sagsogte
vil herefter i det hele vere at frifinde.

I sagsomkostninger findes sagsogerne at burde betale sagsogre 2.000 kr.«

Dommen er refereret i Ugeskrift for Retsvasen 1966, 743-747.

P. 3-1965. En motorforer modt beruset til togtjeneste.

Den 11. maj 1965 medte motorforeren for tog 30, afgang Nakskov kl. 21,03,
beruset til tjeneste. Efter ordre fra trafikinspektoren blev en anden motorferer
sat til tjeneste, mens den berusede motorforer blev sendt til spiritusprove.
Resultatet af spiritusproven, udtaget kl. 22,20, viste, at folgende middelvar-
dier vil kunne lzgges til grund for bedemmelsen: blod 3,04 /00 alkohol, urin
4,29 /59 alkohol. Motorforeren blev herefter suspenderet.

Efter afholdelse af auditerforher segte motorfereren om afsked fra banens

tjeneste, hvilket blev bevilget.

P. 4-1965. Pd grund af lokomotivs manglende bremseevne korte et
tog forbi det normale standsningssted pd en station.

Tog 120, bestiende af motorvogn M 7 og toakslet personvogn T 2 fortsatte
under indkersel pi Skagen station den 4. juni 1965 kl. 17,30 forbi stands-
ningsstedet ved perronen og pikorte og sprangte den for enden af sporet an-
bragte hoje sporstopper og plejede sig ind i den bagved liggende stopvold.

Motorforeren har oplyst, at bremserne virkede normalt ved bremseproven
for afgang fra Frederikshavn og ligeledes virkede normalt ved stop p2 mellem-
stationerne. Ved gennemkorsel af Hulsig og Hojen stationer, hvor toget ikke
skal holde, men farten nedsxttes, var der heller intet unormalt at bemarke.
Da motorforeren imidlertid ville nedsette hastigheden af hensyn til ind-
kerslen pa Skagen station, svigtede bremserne, og han segte derfor at standse
toget med hindbremsen, men kunne kun nedsztte farten og ikke standse toget
helt. Han advarede derfor passagererne.

Han har yderligere oplyst, at toget sidste gang for Skagen holdt ved Albzk
station. Han mener at have kastet et blik pd manometeret ved Hulsig og
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umiddelbart for Hojen station. Herfra og til Skagen station er der mange
skeringer og mange kontrollys at iagttage. Ca. 750-800 m for Skagen station
begyndte han at bremse, og da bremsen ikke virkede, si han pd manometeret,
der viste, at der kun var lidt tryk tilbage. I sammenstodsejeblikket har farten
formentlig veret 10-15 km.

Togfereren har oplyst, at han ikke bemzrkede noget uszdvanligt under
korslen fra Frederikshavn. Da han konstaterede, at toget passerede stations-
bygningen i Skagen med for stor fart, sogte han at advare de rejsende. Han
Konstaterede, at ingen af de rejsende var kommet til skade, da motorforeren
havde advaret dem 1 tide. Sammenstedet med bommen var ikke sarlig kraftigt.

Banens vaerkmester har forklaret, at den manglende bremseevne skyldtes, at
sikringen til kompressormotoren var smeltet for ankomsten til Skagen. Tryk-
ket 1 bremseholderen er ganske langsomt forsvundet, uden at fereren har be-
market det. Efter hans formening vil det tage hojst ca. 10 minutter fra det
ojeblik, sikringen er smeltet, indtil bremsevirkningen er forsvundet. Koretiden
fra Albzk til Skagen er ca. 25 minutter. Det vil vare lidt, for den smeltede
sikring kan registreres pd manometeret.

Som sagen herefter er oplyst, er det ogsd ved motorforerens egen erkendelse
godtgjort, at han ikke pd den sidste strzkning inden Skagen station pd for-
skriftsmessig made har iagttaget manometeret, og at han derfor barer ansva-
ret for uheldet. Det kommer ham til gode, at han, da han blev opmarksom
pa den manglende bremseevne, gjorde, hvad han kunne for at formindske
virkningerne af sammensteder, ligesom han advarede passagererne.

P. 5-1965. Et tog passerede en med antomatisk lyssignal sikret over-
korsel, hvor lyssignalet var ude af funktion, uden at foreren havde
iagttaget de i SIR ad signal nr. 79-c fastsatte bestemmelser, hvorved
der opstod fare for sammenstod med et motorkoretoj.

Den 17. august 1965 beklagede en vognmand sig over, at tog 17 var kert
over overkersel nr. 27, Hillested-Erikstrup, uden at blinklyset var i funktion.
Vognmanden fik imidlertid bremset op s& hurtigt, at der ikke skete en ulykke.
Anlegget havde varet ude af funktion, fordi der var sprunget en sikring,
og det havde ikke fungeret ved tog 20 eller ved tog 1003. Lokomotivfereren
pa tog 20 havde ifslge indberetningen meddelt Maribo station, at anlegget
ikke virkede ved dette togs passage. P4 grund af en forglemmelse fra statio-
nens side blev denne meddelelse ikke givetr videre til foreren af tog 17.
Lokomotivfereren tog 17 har oplyst, at han inden passage af overkorsel
nr. 27 blev distraheret ved, at en af instrumentlamperne blinkede. Han kan
derfor ikke sige noget om, hvorvidt blinklyset ved overkerslen har virket,
men vil ikke bestride, at anlegget har veret ude af funktion. Stationsbestyre-
ren pd Maribo station har erkendt, at han ikke har givet underretning om
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blinklysets manglende funktion til foreren af tog 13. Det skyldtes, at han var
beskazftiget med at efterse tog 20 pd grund af en opringning fra Sollested.

Som sagen herefter foreligger oplyst, er det ogsd ved lokomotivforerens
egen erkendelse godtgjort, at han ikke har veret opmarksom pd, hvorvide
blinklyset for overkersel nr. 27 virkede ved den pigzldende lejlighed. Efter
det oplyste md det derfor anses for godrgjort, at toget har passeret over-
korslen, uden at blinklysanlegget var i funktion. Han har forinden togets
passage af overkorslen ikke holdt fornedent udkig, jfr. SR § 3, stk. 4, og har
derved fremfort toget over overkerslen i strid med bestemmelserne i SIR ad
signal nr. 79 ¢. Hans forseelse kan ikke undskyldes ved, at han ikke har mod-
taget meddelelse om stromafbrydelsen som foreskrevet.

Det er endvidere ogsd ved stationsbestyrerens egen erkendelse godtgjort, at
stationsbestyreren har forsemt at videregive meddelelsen om stromafbrydelsen
til tog 17.

P. 6-1965. Sammenstod mellem et rangertrek og en i rangertoguvejen
hensat traktor.

Den 14. november 1965 kl. ca. 16,15 skete et sammenstod pd Hundested
station mellem et rangertrek og en 1 rangertogvejen hensat rangertraktor.
Rangertrekket, der bestod af en skinnebusmotorvogn og en bivogn (med bi-
vognens forrest), korte ind i stationens rangertraktor, der uden at lokomotiv-
foreren var underrettet derom, var hensat i det pageldende spor (spor I). At
indbereningen fra rangermesteren fremgar det, at denne stod ved siden af
traktoren, da rangertrekket var pd vej fra havnen, og at han kunne se, at det
ville g galt, idet farten overhovedet ikke blev taget af toget, uanset at ranger-
lederen flojtede alt, hvad han kunne. Rangermesteren lob derfor hen ad per-
ronen og brugte ogsd her sin flojte. Endvidere lob en stationsarbejder ud og
gav stop med armsignal (signal nr. 34 a). Toget fortsatte imidlertid sin fart,
indtil sammenstodet med rangertraktoren skete. Ved sammenstodet skete der
materielle skader for 10.000-12.000 kr.

Lokomotivforeren har oplyst, at han mange gange har foretaget en tilsva-
rende rangerbevagelse, ligesom han flere gange har veret ude for, at en trak-
tor eller lignende har varet placeret i sporet. I s3danne tilfxlde er han dog
altid blevet underrettet herom forinden. Toget bestod af SP 1 og SM 3 med
SP 1 forrest i kereselsretningen. Lokomotivfereren korte selv fra SM 3’s A-
ende. Vinduet i venstre side i kerselsretningen var rullet ca. 20 cm ned, me-
dens doren i hejre side stod dben. Han herte forst flojtesignal, umiddelbart
for sammenstodet skete. Han herte da, at der blev flojtet faresignal (signal
»stop« nr. 34 b). Rangertrzkket havde en fart p3 ca. 25 km i timen op ad
bakken fra havnen. Efter havnesporskiftet korte han med udtridde kobling,
men holdt farten til umiddelbart for sammenstedet.
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Rangerlederen har forklaret, at det allerede under opkerslen fra havnen
forekom ham, at farten var for stor. Han begyndte derfor, inden trzkket
havde passeret lessevejen, hvor der ofte kan vare en del fmrdsel, at afgive
flajtesignal. Da der ikke blev reageret herpd, afgav han brummersignal, og da
heller ikke dette hjalp, afgav han igen flojtesignal. Da trakket var omtrent
midt imellem havneskiftet og kontorbygningen, herte han, at rangermesteren
afgav vedvarende faresignal. Samtidig gav rangermesteren hdndsignal »stop«.
Ogsa en tilstedevarende stationsarbejder afgav stopsignal mod toget. S2 vidt
han ved, ma rangertrek fra havnen ikke kore lengere end til hovedbygningen.

Rangermesteren har forklaret, at han altid under oplering af personalet
instruerer dette om, at et havnerrzzk skal holde ved hovedbygningen. Han
blev urolig, da rangertrekket ikke mindskede farten, uanset at rangerlederen
stadig afgav flojtesignal. Da trekket var kommet i nezrheden af hovedbyg-
ningen, greb rangermesteren ind og afgav flojtesignal samtidig med, at han
lob hen mod toget.

Lokomotivfereren har yderligere erkleret, at motorlarmen ma have over-
dovet flojtesignalerne, siledes at han ikke har hert dem. Han mener ikke, at
der foreligger nogen fast aftale om, at rangertrek fra havnen ikke md kere
lengere end til hovedbygningen.

Som sagen herefter foreligger oplyst, har motorfereren klart handlet 1
strid med de almindelige bestemmelser i SR § 55, idet han har udvist en util-
ladelig mangel pd agtpdgivenhed. Han burde ved sin placering i motorvog-
nen, der var bag bivognen, have sorget for at holde sig i noje kontakt med
rangerlederen, hvilket han har forsemt. Den omstxndighed, at der var en
kraftig motorlarm, burde have bevirket, at han havde dbnet begge dorene 1
korselsretningen, siledes at han kunne have hert de afgivne flojtesignaler. Det
m3 derhos anses tor godtgjort, at rangertrekket er blevet fremfort med en for
stor hastighed under de foreliggende omstzndigheder, og fereren burde i hvert
fald pd et tidligere tidspunkt vasentligt have nedsat farten.
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P. 1-1966 (S. 1-1966). Faresituation pa Horsens station, idet HBS
tog 83 blev afsendt mod Silkeborg, nagtet der pa det enkeltsporede
banestykke Horsens-Lund befandt sig HBS tog 76 i retning mod
Horsens.

Motorfereren for HBS tog 83 opdagede kort efter afgang fra Horsens, at tog
76 holdt for stop i hans togvej, hvorefter han bragte sit tog til standsning og
rangerede det tilbage til perron. Af den i sagens anledning foretagne under-
sogelse fremgar det, at den opstiede faresituation skyldes fejl begdede bide af
den fungerende stationsbestyrer og af lederen af kommandoposten.

Det er ogsi ved stationsbestyrerens egen erkendelse godtgjort, at han har
undladr at sikre sig, at tog 76 var ankommet, inden han gav afgang for tog
83. Til hans undskyldning taler, at han ikke havde fiet underretning om, at
materiellet fra tog 72 i strid med szdvanlig praksis skulle bruges til frem-
forelse af tog 83. Han har, inden han gav afgang, sikret sig dels, at der hold:
en skinnebus i spor 10, dels at der var stillet udkersel for dette spor. Dette
skulle efter den pa stationen anvendte praksis indebxre, at de sikkerhedsmas-
sige betingelser for tog 83’s afsendelse var til stede. Da han imidlertid som
nzvnt har undladt at sikre sig, at tog 76 virkelig var ankommet, har han
begiet en alvorlig fejl, der medforte en faresituation.

Lederen af kommandoposten har erkendt at have begdet en alvorlig sikker-
hedsmassig fejl ved at afmelde og stille udkorselssignal for tog 83 uden at
sikre sig, at tog 76 var ankommet. Til hans undskyldning tjener, at han ikke
var underrettet om, at materiellet fra tog 72 den pigzldende dag mod szd-
vane skulle anvendes i tog 83, og derfor gik ud fra, at den i spor 10 holdende
skinnebus matte vere stammen af tog 76. Ogsd den omstendighed, at indker-
selssignalet mod Lund var faldet pa stop, tog han som tegn pd, at tog 76 var
ankommet. Der var intet at bebrejde privatbanepersonalert.

P. 2-1966. Et motortog pikorte en traktor i ubevogtet overkorsel.

Den 6. december 1965 stodte Randers-Hadsund Jernbanes tog 203, der bestod
af motorvogn M 2, sammen med en traktor pd Dronningborg maskinfabriks
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ubevogtede overkorsel 1 banens st. ca. 2,7. Traktoren tilhorte nzvnte maskin-
fabrik og blev umiddelbart for sammenstodet anvendt til skubning af en
snerydningsmaskine. Ved sammenstodet, der skete med forholdsvis ringe
kraftr, kom ingen mennesker i toget noget til. Fejemaskinen blev odelagt, og
der skete skade pa motorvognen.

Den fungerende motorforer har oplyst, at toget afgik fra Randers kl. 7,02.
Efter standsning ved Dronningborg holdeplads blev det fremfort med for-
holdsvis ringe hastighed, max. ca. 30 km/t, mod overkerslen ved Dronning-
borg maskinfabrik, der er dekket af »Giv agt«-merke (signal nr. 79 a) og
desuden af standsignal (signal nr. 41 b) med hastighedsangivelse 15 km/t. Ved
passage af »Giv agte-market afgav han kraftige flojtesignal (signal nr. 55),
og kort efter begyndte han en svag opbremsning af toget for at kunne over-
holde den storste tilladelige hastighed for passage af overkorslen. Da toget
var niet frem i nzrheden af overkorslen, bemarkede han lyset fra traktorens
projektor, og han bremsede straks op og afgav samtidig kraftigt og vedva-
rende flojtesignal. Tkke desto mindre fortsatte fejemaskinen med traktoren
foran ind over sporet, hvorfor et sammenstod var uundgieligt. Fejemaskinen
blev ramt af toget og sammen med traktoren slebt 68 m hen ad sporet, inden
toget blev bragt til fuldstendig standsning.

Dronningborg maskinfabriks ledelse var af den formening, at banen matte
vare ansvarlig for uheldet. Traktorforeren har forklaret, at han i to ir havde
gjort tjeneste som trakrorforer pd fabrikken. Den pagzldende morgen var det
nzrmest tosjap. Da han var kommet s3 langt frem mod overkerslen, at han
kunne se ned ad sporet, bragte han traktoren dil standsning, idet han s& et lys
fra et kommende tog fra Randessiden. Traktoren skred imidlertid ud i sporet,
hvor den standsede. Han herte ikke noget flojtesignal fra toget, men tor ikke
udrale sig om, hvorvidt der har varet flojtet. Han havde ikke noget indtryk
af togets hastighed. Han har gennem Srene lagt marke til, at tog ofte passe-
rer overkorslen med storre hastighed end tilladt, undertiden op til 40-50 km/t,
men det er altid de samme motorforere, som korer for hurtigt. Motorforeren
den pigzldende dag horer a1 de motorforere, der passerer overkorslen med
mere moderat fart, d.v.s. med en hastighed, der ligger i narheden af det
tilladte.

En baneformand og en porter, der begge ophold sig i tog 203, har tiltradt
den af motorforeren afgivne forklaring. Det er endvidere af togfereren for
‘tog 203 oplyst, at togets hastighed 1 sammenstodsojeblikket var ca. 15 km/t.

Som sagen herefter foreligger oplyst, md det anses for godtgjort, at tog 203
i sammenstodsejeblikket kun er blevet fremfort med ringe hastighed, forment-
lig ikke med mere end de tilladte 15 km/t. Det md ligeledes anses for godt-
gjort, at der som foreskrevet er blevet afgivet flojtesignal fra togets side. Der
har ikke kunnet pavises nogen erstatningspadragende fejl eller 1 det hele noget
uforsvarligt forhold fra motorforerens side.
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P. 3-1966. Rangerubeld under rangering med motorvogn pa station
pd grund af motorforers og rangerleders nopmerksombed.

Den 28. juni 1966 kl. ca. 22,30 skulle tog 337, der bestod af skinnebusmotor-
vogn SM 14 og skinnebushxngsvogn SP 10, rangeres pd Swmby station, efter
at toget var tomt for rejsende og gods. Motorforeren, der fremforte SM 14,
har forklaret, at rangerlederen gav ordre til at kere frem. I nxrheden af det
nordligste sporskifte udtalte rangerlederen, at spor III ikke var frit, hvorfor
SM-vognen mitte kere tilbage ad spor I. Rangerlederen gik derefter hen til
bagenden af SM-vognen og gav signal »tilbage« (signal nr. 32 a) med hind-
signallygten. Da motorforeren havde regnet med, at SP-vognen var med
fremme, og at spor I derfor var frit, korte han tilbage med ret god fart. Han
ville nu slukke lyset i vognen, og hans opmarksomhed var derfor afledt et
par sekunder. Da han igen s& ud gennem sidespejlet, bemarkede han, at ranger-
lederen med hdndsignallygten afgav signal sstop«. Inden han n3ede at brem-
se, tornede SM-vognen imidlertid mod SP-vognen, der var blevet afkoblet
efter togets ankomst.

Rangerlederen har forklaret, at han efter togets ankomst i spor I afkoblede
SP-vognen i dette spor. Da han ved det nordlige sporskifte blev klar over, at
spor I1I var blokeret, gav han fra SM-vognens bageste ende signal »tilbage«.
Da han imidlertid fandt, at hastigheden var for stor, afgav han ferst hind-
signal »langsomt« (signal nr. 33 a) og derefter uafbrudt »stop«, indul pa-
korslen skete. Han ndede ikke at anvende signalflojten, da han under til-
bagekorslen havde hindsignallygten i den ene hidnd og holdt sig fast med den
anden hind.

Som sagen herefter foreligger oplyst, er det ogsi ved motorforerens egen
erkendelse godtgjort, at han under den tilbagegaende rangerbevagelse 1 spor I,
der foregik med for stor fart, har ladet sin opmaxrksomhed aflede ved at
slukke lyset i vognen, uanset at han under hele kerslen burde have vzret op-
mazrksom pd rangerlederens signaler, ligesom han burde have slukket lyset 1
vognen, inden rangeringen begyndte. Hans uopmarksomhed under rangerin-
gen har varet afgerende for det skete sammenstod.

Rangerlederen har erkendt, at han, da signalet gennem héndsignallygten
ikke fik motorfereren til at standse toget, burde have anvendt signalflejten.
Hvis han havde gjort dette, havde der formentlig veret tid nok til at standse
vognen, inden pikerslen fandt sted. Rangerlederen burde ogsd pd tydelig
mide have underrettet motorforeren om, at SP-vognen skulle tages med ud
gennem spor I, hvilket motorfereren ganske ojensynligt ikke har veret klar
over under den tilbagegdende rangerbevwegelse, der skete med ret stor hastig-
hed. Rangeringen er i det hele ikke foretaget med den omhu og forsigtighed,
som er foreskrevet i SR § 55.
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P. 4-1966. Faresituation som folge af, at lokomotivforer for et per-
sontog opfattede togforers rangerhindsignal nr. 31 a som armsignal nr.
47, »afgange, og korte fra krydsningsstation, inden krydsning havde
fundet sted.

Togene 8 og 51 skulle den 15. august 1966 i henhold til tjenestekoreplanen
krydse pi Dalbyover station. Tog 51 var ferdig med udlesning, for tog 8
ankom, og i henhold til stationens tilladelse skulle tog 51 herefter kere over
i spor II. Togfereren afgav flojtesignal »frem« (signal nr. 31 b), men efter at
have passeret sporskifter fortsatte lokomotivfereren mod Dalbyneder, uanset
at togforeren afgav stopsignal (signal nr. 34 b).

Togforeren har erklerer, at han flojrede sfreme« til lokomotivfereren, idet
han samtidig afgav armsignal »frem« (signal nr. 31 a). Toget satte sig i be-
vagelse, idet togforeren anbragte sig pd bageste vogn. Da toget havde passeret
sporskiftet til spor II, flojtede togfereren »stop« (signal nr. 34b). Toget
standsede imidlertid ikke, men fortsatte, uanset at togfereren flojtede af al
kraft for at pikalde lokomotivforerens opmarksomhed. Togforeren forsogte
derefter at indhente toget, hvilket var ganske umuligt. Togfereren gor op-
merksom pi, at lokomotivforeren havde vinduet lukket og derfor ikke kunne
hore signalflejtet.

Lokomotivforeren har forklaret, at togforeren sprang op pd pakvognens
trinbreet og rakte armen vandret ud, hvilket lokomotivforeren opfattede som
afgangssignal. Da toget befandt sig mellem Dalbyover og Dalbyneder, blev
lokomotivforeren pludselig opmarksom pd, at der skulle vare sket krydsning
i Dalbyover. Han slog derfor bremsen i, og nxsten samtidig fik han oje pa
tog 8. Han kerte tilbage til Dalbyover station, idet tog 8 fulgte efter.

Som sagen herefter foreligger oplyst, er det ogsi ved lokomotivfererens
egen forklaring godtgjort, at han pa alvorlig made har forset sig ved i strid
med bestemmelserne i SR § 4, stk. 6, at kere fra Dalbyover station, uanset at
krydsningen med tog 8 pd denne station var fastlagt 1 tjenestekoreplanen, og
vanset at der ikke var givet ham foreskreven meddelelse om, at der skulle
vare sket krydsningsforlegning.

For s3 vidt angir togfereren md det efter de afgivne forklaringer anses for
mest sandsynligt, at han har vist armsignal nr. 47 1 stedet for armsignal nr.
31a, og at han derved har vildledt lokomotivforeren og siledes varet med-
virkende til den opstiede faresituation. Han har endvidere undladt at optage
personlig kontakt med lokomotivforeren i anledning af den planmessige
krydsning.



25

P. 5-1966. Faresituation som folge af, at en stationsbestyrer og leder
af FC gav indkorselssignal for persontog til belemret toguvejsspor.

Den 14. november 1966 satte stationsbestyreren pd Maribo station (der ogsd
var leder af FC) indkorselssignal for tog 15 uden at erkyndige sig om, at
sporet var frit. Baneafdelingen havde varet ude med grus pa linien til Rodby
og var kommet ind et kvarter tidligere, hvorefter stationsbestyreren havde
givet den tilladelse til at kore i varkstedet. Da der var signal for tog 16 (der
imidlertid var nedbrudt i Ryde), troede den pigzldende baneformand ikke, at
han kunne komme ind pi verkstedssporene, for toget var kert, hvorfor han
forblev i spor I, uden at stationsbestyreren havde bemarket det. Baneforman-
den s3, at der var givet signal for tog 15 og kerte foran dette tog ud pa
Rodby-sporet, medens toget passerede.

Stationsbestyreren har oplyst, at han omkring kl. 13,30 fik en opringning
fra baneafdelingen, som holdt i Redbysporet, om, hvorvidt de kunne komme 1
verkstedet. Da der endnu var ca. et kvarter til, at tog 15 skulle komme ind,
gav stationsbestyreren dem lov til at foretage indkorsel. Baneformanden vidste
ikke, at tog 16 var nedbrudt i Ryde, og var derfor blevet betznkelig ved at
foretage rangering til veerkstedet, idet han under denne bevzgelse muligvis
ville komme for tet til sporskifter mellem spor I og spor III i estenden af
stationen, hvorfra tog 15 skulle komme. Han gav ikke meddelelse om, at han
blev holdende, og stationsbestyreren gik derfor ud fra, at traekket som afralt
var fortsat til varkstedet. Stationsbestyreren gav derfor indkersel til tog 15,
da han kunne se, at dette tog var kort fra Sakskebing.

Som sagen herefter foreligger oplyst, er det ogsd ved stationsbestyrerens
egen erkendelse godtgjort, at han har givet indkorsel for tog 15 uden at have
foretaget togvejseftersyn som foreskrever i SR § 27, jfr. OR § 43. Han har
herved begdet en alvorlig tjenesteforseelse, der kunne have fort tl en alvorlig
faresituation. Det tjener i nogen grad til undskyldning for stationsbestyreren,
at han foruden det lokale centralapparat ogsd skulle passe FC-anlegget.

P. 6-1966. En motorforer havde ikke sikret sig, at kontrollampen for
en blinklysbetjent overkorsel, som toget skulle passere, virkede, hvilket
medforte, at en personbil pikorte toget i overkorslen, hvorved bilens
forer blev drebt og en passager kuestet.

Horsens-Bryrup Jernbanes tog 191 blev den 27. november 1966 pikert af en
personbil p& den blinklysbetjente overkersel for Skanderborg amts landevej
22, Silkeborg-Norre Snede. Tog 191 ankom fra Horsens til Bryrup station kl.
20,31. Motorforeren billetterede nye rejsende fra Byrup og gik over til betje-
ningskassen for blinklysene, hvor han deblokerede blinklyssignalet for LI
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Bryrup og tendte dette signal for det krydsende tog 192, der samtidig afgik
til Horsens. Han tendte nu bliklyssignalet for landevej 22, idet han samtidig
konstaterede, at kontrollampen i betjeningskassen blinkede et par gange. Der-
efter lukkede han l3gen for betjeningskassen, gik tilbage til toget, hvor han
anforte afgangstid m. v. pa tograpporten, hvorpd han satte tog 191 i gang i
retning mod Silkeborg. Han glemte imidlertid at se efter, om kontrollyset 1
standeren ved landevejen fungerede. Forst da toget var 10-12 m fra lande-
vejen, opdagede han, at blinklyset ikke virkede, og samtidig s& han en mand
og en kvinde, der forsogte at stoppe bide toget og landevejstrafikken ved
hindsignaler. P4 grund af den korte afstand til landevejen og det lidt fedtede
fore kunne han ikke stoppe toget hurtigt nok, og toget fortsatte ud over lan-
devejen, hvor det blev pakert af en sydfra kommende bil: Fereren af bilen
kom s3 alvorligt til skade, at han dagen efter afgik ved deden. En kvindelig
passager fik hjernerystelse og snitsdr og blev indlagt pa sygehuset.

Til en i sagens anledning optagen politirapport er det oplyst, at Horsens
Privatbaner har konstateret, at der ikke var fejl ved blinklysanlegget, og at
signalet virkede, som det skulle.

Stationsmesteren har forklaret, at det, hvis anlegget skal szttes i funktion,
er nodvendigt at trykke ret hirdt pi knappen »tznding«. Hvis drejeafbry-
deren i betjeningskassen er stillet pd gennemkerende tog, har anlzgget auto-
matisk tznding og slukning. Efter at anlegget har varet tendt ved automa-
tisk tending, opstar der en blokeringstid pi 5 minutter. Inden for blokerings-
tiden kan anlegget ikke tzndes ved tryk pd knappen »tznding«, hvis man
ikke forinden har udlost blokeringen ved tryk pd knappen »slukning«.

Motorforeren har udtalt, at han trykkede pi knappen »tznding«, og at han
er overbevist om, at der fremkom mindst 2 blink, inden han med et par
fingre smaxkkede ligen til betjeningskassen i. Han kunne ikke fra sin plads
ved betjeningskassen se, om kontrollyset ved landevejen virkede, og han har
ikke under sin fremkorsel mod landevejen bemwrket, om kontrollampen blin-
kede. Nar han ikke si efter, skyldes det, at han var fuldt overbevist om, at
anlxgget var sat i funktion pd rette mdde og derfor maitte virke, som det
skulle. Forst 10-12 m fra overkorslen blev han opmzrksom p&, at der var
noget galt. Han anslér togets fart til ca. 35 km/t. Han er klar over, at det
kan bebrejdes ham, at han ikke forinden afgangen fra stationen og under
fremforslen mod overkorslen har sikret sig, at kontrollampen virkede.

. En skolepige har til politirapporten udtalt, at det var hende, der trykkede
pd knappen »txnding« for blinklyssignalet ved landevejen. Hun bemzrkede
endvidere, at der forekom blink i kontrollampen 1 betjeningskassen. Hun er
sikker p3, at hun ikke har taget fejl og trykket pa knappen »preve«. Hun
mener, at ogsi motorforeren har trykket pd knappen, og at det var ham,
der lukkede betjeningskassen.

Horsens Privatbaners trafikinspekter har forklaret, at han af tograppor-
terne kan se, at der er giet i hvert fald 8 minutter fra tog 192’s passage af
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overkerslen, og til det tidspunkt, da tog 191 blev fremfert over landevejen.
Signalet kan derfor ikke have varet blokeret, da motorfereren og den unge
pige var ved betjeningskassen. Motorforeren har fastholdt, at det var ham
og ikke den unge pige, der trykkede pd knappen til betjeningen.

Som sagen herefter foreligger oplyst, har motorforeren erkendr, at han
ikke har sikret sig, at kontrollampen for overkerslen virkede, som den skulle,
inden han fremforte tog 191 mod landevejen, hvilket havde til folge, at to-
gets passage af overkorslen er sket uden iagttagelse af bestemmelserne 1 SIR
ad signal nr. 79 c. Han har herved begaet en alvorlig tjenesteforseelse, der
tilmed har medfort, at en person er blever drxbt og en anden kvastet, hvor-
ved han har pddraget sig strafansvar efter den borgerlige straffelov.

Statsadvokaten i Viborg rejste tiltale mod motorfereren til straf efter straffelo-
vens §§ 157, 241 og 249, stk. 1. Ved retten i Bradstrup blev motorfereren kendt skyl-
dig i de to ferstnevnte forhold, men frifundet for sa vidt angdr § 249, stk. 1, idet
den passageren overgiede skade ikke findes at kunne betragtes som betydelig. Han
blev, under hensyn til hans ekonomiske forhold og store forsergerbyrde, anset med
40 dagbeder 4 20 kr. Forvandlingsstraffen fastsattes til hefte 1 40 dage. Det blev
derhos pilagt ham at erstatte det offentlige sagens nedvendige omkostninger, der-
under 600 kr. til den beskikkede forsvarer, samt at betale afdedes bo 2012 kr. og
forsikringsaktieselskabet Codan 10.208 kr.

P. 7-1966. En ledvogter stillede den automatiske alarm wved ledbe-
vogtningen ud af funktion, hvilket havde til folge, at to tog passerede
to overkorsler, uden at bommene var rullet ned.

Den 6. november 1966 kl. ca. 22, efter at tog fra Szby mod Alborg var pas-
seret ledbevogtningen for overkerslerne over Lyngsivej og hovedlandevejen
Norresundby-Szby ved Knzverhede, satte ledvogteren det automatiske alarm-
system ud af funktion. Han har forklaret, at han gjorde dette for at hans
hustru, der den pigzldende aften 13 syg af halsbetzndelse, ikke skulle blive
vekket af alarmklokken ved nzste (sidste) togs passage kl. 1,05. For at sztte
klokken ud af funktion satte han en trzpind ned mellem klokken og klokke-
hammeren. Herefter lagde han sig pd en divan for at hvile sig, men faldt i
sovn og herte ikke toget kl. 1,05.

Motorforeren har forklaret, at han blev opmerksom pd, at bommene for
de to overkorsler ikke var rullet ned. Ved hovedlandevejen stod han ud af
toget og sikrede sig, at der ikke var nogen fardsel, hvorefter han fortsatte
korslen, idet han rangerede toget over hovedlandevejen under afgivelse af
flojtesignal. Ved Lyngsdvej standsede han og lod en trafikant komme forbi,
hvorefter han fortsatte sin korsel mod Szby.

Som sagen herefter foreligger oplyst, er det godtgjort, at ledvogteren har
begdet en alvorlig tjenesteforseelse ved at sztte alarmklokken ud af funktion
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ved den omhandlede lejlighed, siledes at denne blev ude af stand til at lukke
bommene, jfr. OR § 10.

DPolitimesteren i Sxby kobstad m. v. undlod at rejse tiltale mod ledvogteren
for overtraedelse af straffelovens § 157 under hensyn til, at der ikke i det
foreliggende tilfelde var opstiet nogen umiddelbar fare hverken for vej-
eller jernbanefzrdslen, og at sagen blev afgjort disciplinert.
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P. 1-1967. Togafsporing pa fri bane som folge af mangelfuld sikring
af arbejdsstedet i sporet.

Den 9. marts 1967 blev et szrtog afsporet mellem Hov og Halling stationer.
Den pagzldende dag blev der ved baneafdelingens foranstaltning foretaget
udskiftning af nogle skinner ved km 2,3, uden at Odder station havde mod-
taget meddelelse herom. Udskiftningen skete i det togfrie interval mellem kl.
10,15 og kl. 12,10, hvor stationerne Hov, Bovlstrup og Neder Ramlev er
uden betjening fra kl. 11 il kl. 13.

Kl. 11,10 afsendte Odder station efter forudgdende anmeldelse til de for-
annavnte stationer et sertog, bestdende af et diesellokomtiv samt 3 lessede
godsvogne ud pd strekningen Odder-Hov. Togfereren og motorfareren fik
ikke ved smrtogets afgang meddelelse om, at baneafdelingen ikke var under-
rettet. Der opstod pludselig en stxrk tdgebanke nogle hundrede meter fra ar-
bejdsstedet. Toget kunne ikke standse foran dette, og lokomtivet kerte af
sporet.

Stationsbestyreren pd Odder station udsendte kl. 10,30 liniedepeche til
strekningen Odder-Hov med meddelelse om sertoget og dettes afgangstider.
Der udleveredes afskrift af denne meddelelse til motorforeren og den funge-
rende togforer pd sertoget. Der blev imidlertid ikke givet oplysning til bane-
afdelingen, da der ikke var tilgdet toglederstationen Odder eller nogen af de
ovrige stationer meddelelse om, at strekningen Bovlstrup-Hov ikke var far-
bar. Sartoget afgik fra Odder kl. 11,15 og fremfortes ifolge udtalelse fra
motorforeren og togfereren med nedsat hastighed og flittig anvendelse af
flojten, da sigtbarheden var mindre god. I nzrheden af Spottrupvejen havde
baneafdelingen fjernet 2 skinnelengder, signal 40 var opstillet, men signal
nr. 41 a, der skal std ca. 400 m for signal nr. 40, var ikke opstillet.

Overbanemesteren har oplyst, at Odder station ikke var underrettet om
skinneudvekslingen, at signal nr. 40 var opsat i en afstand af 146 m fra ar-
bejdsstedet, og at den sporstrzkning, som blev udskiftet, var 85 m.

Motorfereren har oplyst, at han ikke af Odder station fik meddelelse om,
at baneafdelingen ikke var underrettet. Ca. 4 m foran signal nr. 40 opdagede
han, at baneafdelingen var i arbejde. Han bedemmer bremseafstanden til ca.
100 m. Ferste tagebanke observerede han ved Bovlstrup og derefter ved Hal-
ling station. Han ansldr hastigheden til ikke over 35 km i timen.
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Stationsbestyreren har oplyst, at han er fuldt fortrolig med bestemmel-
serne i sikkerhedsreglementets § 33, stk. 8 ¢ om, at togpersonalet skal have
underretning, sifremt et sertog ikke er signaleret, henholdsvis anmeldt for
banepersonalet. Baneafdelingen havde ikke anmeldt over for toglederstatio-
nen, at strekningen var gjort ufarbar ved udskiftning af skinner. En sddan
meddelelse har toglederstationen tidligere fiet ved en tilsvarende udskiftning.
Han ville anse det for naturligt, at baneafdelingen fremkom med oplysning
om arbejde af en sddan karakrer.

Overbanemesteren har yderligere oplyst, at det er almindelig praksis, at et
arbejde af den omhandlede karakrer ikke anmeldes pd toglederstationen,
hvis det ikke drejer sig om et arbejde, der strakker sig over en lengere periode.
Signal nr. 40 var opstiller pd et sted, der efter overbanemesterens skon no-
genlunde svarer til signalreglementets krav, d.v.s. 200 m foran den ufarbare
strekning. Senere opmdling viste imidlertid, at afstanden kun var 146 m.
Sely om overbanemesteren kender bestemmelserne om opstilling af signal nr.
41 a, gor han gzldende, at det ikke har varet praksis at anvende dette signal
ved arbejder som det her omhandlede, i hvilken forbindelse han gor opmerk-
som p3, at strekningen skulle have varet klar kl. 12,10. Han ger endvidere
gxldende, at det var klart vejr, da arbejdet blev pabegyndt. Han er ikke
kendt med bestemmelserne i tjenestereglementets § 36. Han bemarker dog,
at han selvsagt ikke ville vaere glet i gang med det omhandlede arbejde i tage
eller usigtbart vejr.

Motorforeren har yderligere oplyst, at hastigheden ved Halling var bragt
betydeligt ned, og at den efter hans opfattelse neppe kan have varet over
35 km i timen. Han erindrer, at toget pikerte pladen pd det udstillede signal
nr. 40. Da toget standsede, 13 pladen i en afstand af 46 m fra arbejdsstedet.
Togforeren befandt sig under korslen 1 forerrummet hos motorforeren. De
talte pa et vist tidspunkt om, hvor mon baneafdelingen befandt sig.

Som sagen herefter foreligger oplyst, er det ved stationsbestyrerens egen
erkendelse godtgjort, at han har overtrddt bestemmelserne 1 sikkerhedsregle-
mentets § 33, stk. 8¢, ved ikke at underrette togpersonalet om, at baneafde-
lingen ikke var underretter om szrtogets korsel. Den manglende underretning
har veret medvirkende til den skete togafsporing og den derved opstdede
faresituation. )

For s3 vidt angir overbanemesteren, er det ogsd ved dennes egen erkendelse
godrgjort, at han ikke som foreskrevet har opstillet signal nr. 41a i en af-
stand af 400 m for arbejdsstedet. Signal nr. 40 var heller ikke som foreskre-
vet opstillet 200 m fra den ufarbare strzkning, men kun 146 m foran denne.
Disse forhold ma antages i sig selv at have varet medvirkende til, at den om-
handlede togafsporing har fundet sted. Den omstendighed, at han ikke har
underrettet toglederstationen om arbejdets udforelse, har méske nok ogsd
rent faktisk medvirket til togafsporingen. P4 den anden side mad det anses
for noget tvivlsomt, om der pdhviler overbanemesteren en egentlig pligt til
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at foretage en sddan underretning. Overbanemesteren har angiver at vare
ubekendt med bestemmelsen 1 tjcncstcref’lementets § 36, stk. 4. Han arwiver
endvidere, at han pibegyndte arbejdet i klart vejr, og at han ikke ville hav
pabegyndt arbejdet, sifremt det havde veret usigtbart.

Motorfoereren har efter det oplyste f1emfort toget med en under hensyn til
det usigtbare vejr for stor hastighed, jfr. SR § 23, stk. 3, hvilket har veret
medvirkende til, at han ikke tllstr&l\kc ig tidligt er blevet opmarksom p3d det
arbejde, der foregik pd banelegemet.

P. 2-1967. Rangeruheld pa grund af rangerpersonalets manglende
ombi.

Under omrangering af tog 337 den 19. september kl. ca. 22,20 pi Szby sta-
tion pikerte SM 15 ved korsel gennem spor III to i ladesporet anbragte sam-
menkoblede QF-vogne, af hvilke den ene blev noget beskadiget, mens SM 15
fik siden revet op.

Overportoren, der havde varet rangerleder fra kl. 8-18 den pigzldende
dag, oplyser, at de to vogne af ham var sat ind pd ladesporet ved stedrange-
ring. Da det senere blev foreholdt ham, at vognene ikke var anbragt sporfrit
og ej heller var afbremsede, svarede han, at »det har de vel ikke varet.
Ekstraporteren, der var rangerleder ved omrangering af tog 337, oplyser, at
han under korslen gennem spor III opholdt sig forrest i korselsretningen, men
at han pd grund af morket ikke observerede godsvognene i ladesporet, for
han var et par meter fra dem. Han niede ikke for pikorslen at give signal
til foreren, men sprang ind i vognen for ikke at komme i klemme.

Som sagen herefter foreligger oplvst skyldes uheldet manglende omhu ved
hens&ctelse af de 1o godsvogne i ladcspout, jfr. OR § 5, SR §§ 13 og 15,
samt manglende forsigtighed under korslen med SM 15 gennem spor III, jfr.

SR § 55.

P. 3-1967. En 81-drig rejsende drebt under udstigning af tog pd
station.

Den 16. december 1967 skete en ulykke pd Asnzs station, idet en 81-drig
rejsende omkom under udstigning af tog 318. Toget, der bestod af to sammen-
koblede skinnebusser, ankom rettidigt til Asnzs station, og kl. 14,30 gav
stamonsforstandercn afgang med signalstokken. Da toget havde sat sig 1 gang,

sa han pludselig en mand, der txl:ymladcnde havde abnet den baveste dor i
den forreste skinnebus og var pi vej ud af toget. Toget havde da kun keort
ca. 5 m. Stationsbestyreren rdbte »lad vare«, men passageren fortsatte ud-
stigningen og trddte ud pd perronen, mens toget ogede farten. Manden val-
tede omkuld og faldt ned i mellemrummet mellem de to sammenkoblede skin-
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nebusser og ned pi selve jernbanelegemet. Stationsbestyreren flojtede straks
»stop« (signal nr. 34 b), ligesom han satte blinklyset ved nzrmeste overkersel
ca. 150 m syd for stationen ud af funktion for pd denne made at standse toget.
Herefter standsede toget 20-30 m lengere fremme.

En portor har forklaret, at han som billettor pd skinnebussen stod pd toget
i Vig. Han lagde ikke marke til den nu afdede passager, idet denne forment-
lig er stiet pa toget for Vig station. Da stationsbestyreren havde givet afgang,
steg portoren pa toget ad forreste dor og tog ophold i forreste rum hos mo-
torforeren. Da skinnebussen havde kert en strzkning pd 30-50 m, kom en
passager lobende og rabte, at en mand var faldet af toget. Motorfereren
standsede straks toget, og manden blev fundet liggende pd jernbaneterrznet.
Han erkender, at han havde glemt at sztte afdodes cykel af toget pd Asnas
station.

Motorforeren har forklaret, at da stationsbestyreren havde givet afgang,
og togbetjenten havde meldt ferdig, lukkede han derene ved at trykke pa
den automatiske dorlukker og satte langsomt i gang. Da toget havde kort ca.
20 m, lukkede en passager, som han ikke kendte, doren op til fererrummet og
sagde »Der er noget galt, stationsbestyreren stir og fegter med stokken«. Han
bremsede straks toget, som da havde kert ca. 25 m. Motorfereren mener, at
den afdode havde fier det ene ben i klemme mellem perronkanten og motor-
vognen.

Som sagen foreligger oplyst, skyldes ulykken afdedes eget forhold, idet
han er pabegyndt udstigningen pd et for sent tidspunkt og har fortsat udstig-
ningen, selv efter at toget havde sat i gang. Der ses ikke at vare noget at
bebrejde stationsbestyreren eller motorfereren. Portoren har selv erkendt, at
han har glemt at sztte afdodes cykel af pd Asnas station. Der kan ikke gan-
ske ses bort fra, at den omstendighed, at cyklen ikke er blevet sat af toget,
kan have veret medvirkende til, at den afdode ikke har ment, at toget var
ferdigekspederet, og at han derfor gav sig god td til at stige af toget.

Sagen blev henlagt fra politiets side.
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P. 1-1968. Under rangering med persontog benyttede motorvogns-
foreren en privat rejsende som mellemled til rangerlederen. Herved
skete en fejl rangerbeveegelse, hvorved rangerlederen kom til skade.

Den 5. november 1967 kom rangerlederen pd Dalbyover station til skade un-
der rangering med Randers-Hadsund Jernbanes tog 2. Motorforeren har for-
klarer, at han nevnte dag om morgenen fremforte tog 2, der kl. 6,40 ankom
til Dalbyover station, hvor toget skulle krydse med et nordgiende tog. Det
tog, der kommer forst, korer efter gxldende praksis ud pa vigesporet. Den
pagzldende dag var det tog 2, der kom forst og derfor skulle rangeres ud pa
vigesporet,

Rangerlederen korte med til sporskiftet, hvor han sprang af, medens mo-
torforeren korte lidt videre for at komme fri af sporskiftet. Da der ikke var
sidespejl 1 den pdgzldende side af toget, mitte motorforeren gd hen til doren
og se tilbage langs toget for at observere signalet fra ekstraarbejderen. En dag-
lig passager med toget stod imidlertid ved den dbne dor og tilbed at se efter.
Kort efter gav han besked om, at nu kunne motorforeren godt komme. Mo-
torforeren satte derfor toget i bakgear og korte langsomt tilbage, men da to-
get var kommet ca. 30 m tilbage, s han 1 lyskeglen rangerlederen ligge pa
sporet og vride sig. Forst pd dette tidspunkt opdagede motorforeren, at han
var bakket ad hovedsporet, idet sporskiftet ikke var skiftet. Han erkender, at
han ikke selv har set noget lyssignal eller hort noget flojtesignal fra ranger-
lederen, men udelukkende har rettet sig efter udsagn fra passageren, der stod
med hovedet ude af den abne dor.

Passageren har forklaret, at han, som han plejer, opholdt sig i togets forer-
rum. Motorforeren kunne ikke fra sin plads se lyssignalet fra rangerlederen,
men passageren stod med hovedet ud af deren og kunne se signalet, hvorfor
han gav motorforeren besked om, at denne godt kunne komme frem. Han
erklerer, at det signal, han s3, »var op og ned, lodret«. Han erkender, at han
ikke har noget kendskab til signalernes betydning og ikke vidste, at »lodret«
signal (signal nr. 31 a), er tegn til fremforsel, og at »tilbage« (signal nr. 32 a)
er »vandret« signal.

Rangerlederen har forklaret, at han sprang af toget ved sporskiftet, hvor-
efter toget fortsatte et stykke videre. Da han konstaterede, at togets bivogn
holdt med bagenden over sporskiftet, s3 han ikke kunne komme til at [4se det
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op, gav han med signallygten signal op og ned for fremkorsel. Toget korte ca.
1 m frem, hvorfor han gik bag ved bivognen for at lise sporskiftet op. Han
havde lige bojet sig over lasen, da toget pludselig begyndte at kore tilbage og
ramte ham.

Motorforeren har yderligere forklaret, at passageren nasten daglig kerer
med tog 2. Han plejer at opholde sig i forerrummet. Da motorforeren den
pagxldende dag ville rejse sig for at gd ud og se efter signalet, tilbod pas-
sageren, som stod lige bag ved motorforeren, at gore det for ham. Motor-
foreren nwerede ikke betenkelighed ved at lade passageren gore det og spurgte
ikke, om denne kendte signaler. Lidt efter meldte passageren, at der var »ret
tilbage«. Motorforeren satte vognen i frigear, hvorefter den pd grund af ter-
renets fald gled ca. 1> m frem, hvilket formentlig har fiet rangerlederen til
at tro, at signalet var rigtigt opfattet. Motorforeren erkender, at han i hvert
fald burde have sikret sig, at passageren var bekendt med signalernes betyd-
ning. Han oplyser, at han gentager afgivne flojtesignaler med skinnebussens
signalhorn, men at han ikke pd denne mide kvitterer for afgivne lyssignaler,
idet det er almindelig kutyme, at man ikke gor det.

Direktoren for banen har bekrzftet, at det ikke er kutyme at kvittere for
afgivne lyssignaler med skinnebussens sirene.

Som sagen herefter foreligger oplyst, er det ogsd ved motorforerens egen
erkendelse godtgjort, at det indtrufne uheld skyldes den omstendighed, at han
ikke er giet frem pi den i sikkerhedsreglementets § 55, pke. 1.3, sidste afsnit
angivne mide, men har rettet sig efter anvisninger fra en person, som er jern-
banen uvedkommende. Det fremgir endvidere af sagen, at motorfereren end
ikke har sikret sig, at passageren overhovedet var bekendr med de signaler,
der anvendes af jernbanen.

Der blev ikke foretaget videre fra politiets side.

P. 2-1968. Pi grund af svigtende automatisk luftbremse korte et
skinnebustog gennem en station og blev forst bragt til standsning efter
at have passeret den sydvest for stationen beliggende overkorsel.

Den 29. august 1968 korte Alborg-Hvalpsund Jernbanes tog 344 gennem
Svenstrup J. station pa grund af svigtende automatisk luftbremse. Den funge-
‘rende stationsbestyrer pi Svenstrup J. station har forklaret, at toget fik plan-
massigt signal »kor« (signal nr. 2) til spor I. Stationsbestyreren opholdt sig 1
karnappen, og da toget befandt sig ved ledvogterhytren ved overkorsel nr.
491, blev der afgivet et kraftigt flojtesignal fra toget. Kort efter blev sta-
tionsbestyreren klar over, at toget havde sd stor fart pd, at standsning ved
perron ikke ville vare mulig. Han ringede derfor omgiende til ledvogterhyt-
ten ved overkorsel nr. 216, idet han ville sage vejtrafikken sikret. Ledvogter-
sken besvarede straks opkalder, men hun ndede ikke at f& bommene ned,
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inden toget passerede overkorslen og standsede vest for denne. Hun har over
for stationsbestyreren oplyst, at en bil havde varet i overhangende fare for
at pakere toget.

Lokomotivfereren har forklarer, at han tiltridte tjenesten pd Alborg station
kl. 7,30, hvor han overtog SM 7, der ankom i tog 343. Savel tog 343 som tog
344 var kun formeret af denne ene SM. Han talte med den fratradende loko-
motivferer, der ikke havde bemarkninger til skinnebussens tilstand. Efter at
have skiftet forerrum konstaterede lokomotivforeren, at trykluftmanometeret
for hovedluftbeholderen viste 43/y atm. Toget afgik rettidigt fra Alborg.

Under udkorslen bemerkede lokomotivforeren et mindre sted i skinnebus-
sens venstre side, da toget var lidt nord for post 1, hvor en kran med grab
arbejdede i nabosporet. Lokomotiviereren kikkede i bakspejlet, men kunne
intet usedvanligt se eller mxrke pd koretojet. Kort for indkerselssignalet til
Svenstrup J. var hastigheden efter lokomotivfererens opfattelse ca. 50 km/t
(speedometeret var i uorden), og han foretog en lettere opbremsning, der for-
leb normalt. Bremsen blev atter losnet, og kort for indgangssporskiftet ville
han foretage ny bremsning, men nu virkede bremsen overhovedet ikke. Han
var klar over, at stationen mdtte adviseres, hvorfor han betjente togflejten
samtidig med, at han foretog bremsning med hindbremsen. Toget fortsatte
imidlertid gennem staticnen og passerede overkerslen ved hovedvej A 10,
hvor togets hastighed var ganske ringe. En bilist, der kom sydfra 1 en varebil,
bremsede op og passerede overkorslen bag om skinnebussen.

Toget standsede et kort stykke efter overkorslen, hvorefter han straks un-
dersogte skinnebussen og konstaterede, at en luftpafyldningshane pid togets
venstre side stod aben. Hans opmarksomhed pd hanen blev henledt ved en
ganske svag luftudstromning. Efter at hanen var lukket, arbejdede kompres-
soren normalt, og han gik derefter hen til ledvogtersken og bad hende rulle
bommene ned, si toget kunne kore tilbage til stationen. Ved tilbagekomsten
til toget viste manometrene 8 atm., henholdsvis 4%/s atm., og han kerte med
forsigtighed tilbage, indtil perronen var ndet. Han vil mene, at arsagen til
den mangelfulde bremsevirkning under togets indkorsel md soges i, at en
genstand har pidvirket luftpifyldningshanen og omstiller denne, siledes at
luften strommede ud, og trykket i udluftsbeholderen faldt.

Til en i sagens anledning optagen politirapport har lokomotivfereren yder-
ligere forklaret, at han, da han overtog toget i Alborg, havde forstdet, at
dette var i orden og klart til at kere, hvorfor han ikke selv havde kontrol-
leret det nzrmere. Sidstnevnte bemzrkning har han imidlertid fralage sig ved
sin forklaring til forhersudskriften. Han har yderligere udtalt, at han er af
den formening, at et eller andet fremmedlegeme mi have pavirker pafyld-
ningshanen, der er anbragt pd siden af vognen. Han har ikke fulgt si meget
med i manometerets udvisende, at han har lagt merke til, at der skulle vare
noget galt. Hans opmarksomhed var henvendt pa bakspejlet, idet han havde
lagt marke til, at der pd et vist tidspunkt havde varet et bump i vognen.
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Jernbanens vaerkmester har udtalt, at han ikke vil udelukke, at et eller an-
det verktoj kan have stiet i nzrheden af sporet og sdledes bevirket det om-
handlede bump. Den pigzldende hane drejes i vandret plan og kan, under
den omhandlede korsel, kun &bnes ved pavirkning med korselsrretningen. Selv
om det ikke er udelukket, er det i hvert fald lidet sandsynligt, at et redskab
kan have abnet hanen. Den &bentstdende hane vil ikke straks give sig udslag 1
faldende tryk, idet der fremdeles er luft i hovedluftbeholderen. Forst, nar der
er foretaget opbremsning ved hjzlp af luften i bremsebeholderen, falder tryk-
ket 1 hovedluftbeholderen, hvilket kan ses pa manomerteret.

Som sagen herefter foreligger oplyst, md det anses for mest sandsynligt, at
det forhold, at toget ikke har kunnet standse, skyldes, at den omhandlede
hane har stiet aben. Hvorledes hanen er blevet dbnet, har det ikke varet mu-
ligt at f& nogen forklaring pd. Det ma anses for godtgjort, at hanen har veret
lukket, da toget korte fra Alborg, og det kan ikke anses for udelukket, at den
er blevet 3bnet i forbindelse med togets pikorsel af en eller anden genstand,
hvilket lokomotivforeren opfattede som et sted eller bump i vognen.

Lokomotivforeren burde, da han bemwrkede et stod 1 vognen, have reage-
ret ikke alene ved at se i bakspejlet, men ogsd ved at standse toget og besig-
tige dette, hvorved han antagelig ville vare blevet opmarksom pd, at hanen
stod 3ben. Det stod, han merkede, burde i hvert fald, selv om han ikke var
standset, have fiet ham til at udvise szrlig forsigtighed ved kerslen, siledes
at toget ikke kom op pa storre hastigheder, end at han hurtigt kunne standse,
jfr. SR § 23, pkt. 3 1. f.

P. 3-1968. Manglende toguejseftersyn i forbindelse med andre for-
sommelser ved persontogs afgang medforte pdakorsel og beskadigelse

af materiel for ca. 25.000 kr.

Den 28. oktober 1968 kl. 9,3C korte FF Jernbanes tog nr. 305 ved afgangen
fra Fjerritslev station ind pi ladesporet pd grund af fejlindstiller sporskifte
mellem stationens hovedspor og ladespor. Ved pdkersel af de pa ladesporet
stiende godsvogne skete materiel skade for ca. 25.000 kr.

Motorforeren for tog 305 har forklaretr, at han pd Fjerritslev station fik
afgangssignal af togfereren, som stillede sig i forerrummet og begyndte at
sortere sine papirer. Forst da toget nermede sig sporskifte 5 og havde opndet
en hastighed af ca. 20-25 km't, opdagede motorfereren, at sporskiftet var
stillet til afvigende spor. Han bremsede straks, men pd grund af fedtede skin-
ner blokeredes hjulene, og motorvognen ramte en godsvogn, der henstod pa
pakhussporet.

Togforeren, der under tog 305's udkersel opholdt sig i fererrummet, har
forklaret, at han ikke bemerkede det fejlagtigt indstillede sporskifte, bl. a.
fordi hojre forrude var dzkker af dug pd grund af det fugtige vejr.
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Portoren, der deltog i rangeringen, har forklaret, at han, efter at oprange-
ringen af tog 706 var tilendebragt, henstillede en traktor sammen med to
godsvogne pd pakhussporet, hvorefter han gik til spor I for at anbringe vogn-
sedler pa godsvognen i tog 706. Herunder passerede han sporskifte nr. 5, men
opdagede pd grund af manglende agtpigivenhed ikke, at sporskiftet stadig
stod 1 fejlagtig stilling for indkorende tog. Han erkender, at han burde have
sikret sig, at sporskifte nr. 5 var retstillet, og at han selv kunne have retstillet
det, da han forlod tog 706.

Rangerlederen, en ekstraportor, har forklaret, at han omstillede sporskifte
nr. 5 til afvigende spor og indrommer, at han undlod at sikre sig, at spor-
skiftet blev stillet tilbage i normalstilling, efter at arbejdet med tog 706 var
tilendebragt. Han erkender, at han burde have serget for dette, men oplyser,
at han forst blev antaget som ekstraportor den 30. september 1968, hvorefter
han fik 10 dages indovelse.

Den fungerende stationsbestyrer har forklarer, at han ikke erindrer, om
han foretog togvejseftersyn nxvnte dag. Hvis han ikke gjorde det, ma det
skyldes travlhed pd kontoret. Det er ikke muligt fra perronen at se sporskifte-
signalet, nar der holder tog i spor I. Han erindrer heller ikke, om han selv
gav signal »kor« (signal 46 a), eller om han gav en anden ordre hertil. Portoren
har hertil bemerket, at han ikke vil afvise muligheden af, at han har afgivet
afgangssignal til tog 305 enten uopfordret eller efter ordre af stationsbestyre-
ren. Han husker, at han sikrede sig, at bommene var senket, men han sikrede
sig ikke, at sporskifte nr. 5 var retstillet.

Motorforeren, der har erkendr, at han forst for sent opdagede, at spor-
skiftesignalet stod til afvigende spor, har yderligere forklarer, at det, der
vildledte ham, var, at tog 305 overhovedet var taget ind pa stationen, at der
var givet afgang og, at blinklyssignalet i stationens vestende var tend:t.

Som sagen herefter foreligger oplyst, har alle de i sagen implicerede perso-
ner udvist forsommelighed. Hovedansvaret m3d pahvile den fungerende sta-
tionsbestyrer, der ikke har overholdt reglerne i1 sikkerhedsreglementets § 27,
jfr. OR § 43, om togvejseftersyn. Han har herved begdet en alvorlig tjene-
steforseelse, som har medfort bade person- og materielskade. Rangerlederen
har det formelle ansvar for, at sporskiftet ikke blev stillet tilbage i normal-
stilling efter rangeringen, jfr. SR § 10, pkt. 1, OR § 4. Til hans undskyldning
taler imidlertid, at han var ganske ny i tjenesten. Lfter det foreliggende ma
det bebrejdes portoren, at denne ved manglende agtpdgivenhed undlod at
bemarke, at sporskiftet stod i fejlagtig stilling.

For sd vidt angir motorforeren og togforeren er det forstdelige, at de har
fremfort toget 1 tillid til stationens signal »kor«. De har imidlerid begge und-
ladt at bemerke sporskiftets stilling.
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Fellesregister for drene 1961-68

(Register for arene 1951-1960 findes i oversigten for drene 1958-1960)

Love og anordninger

Lov nr. 90 af 11. april 1916 om ret- § 243, . 1964: 8.
: Cnr 15 supe § 244, stk. 4, 1963: 13.
tens pleje (lovb. nr. 265 af 15. sep $ 249 iy

tember 1953).

27. kapitel. Freds- og mrekrenkelser.

§ 70, 1963: 15. § 273, 1965: 2.

§ 925, A TH 28. kapitel. Berigelsesforbrydelser.
Borgerlig straffelov nr. 126 af 15. § 276, 1963: 49,

£ Sven s § 278, 1963: 15, 19.
april 1930 (lovb. nr. 215 af 24. juni % e 1962:' o'

1939).
15. kapitel. Forbrydelser mod den of-

3

Fardselslov nr. 153 af 24. maj 1955.

fentlige orden og fred. § L 1964: 8.
§ 138, 1961: 1. § 2 1964: 8.
o 5 16, 1964: 5, 6.
16. kapitel. Forbrydelser i offentlig tje- § 24, 1964: 3.
neste eller hverv. § 25, stk. 1, 1963: 5.,
§ 156, 1964: 8. § 27, stk. 1, 1963z 5,
§ 157, 1964: 8. § 37, 1964: 8.
1966: 6, 7. y 54, 1964: 8.
I N 55, 1964: 8.
20. kapitel. Almenfarlige forbrydelser. § 5 ;
ge forbry § 56, 1964: 8.
§ 184, stk. 2, 1963: 4. 3 6o, (64 8
1964: 8. )
2 }\;};ﬁ Forbrydelser mod liv og Fuktionzrlovbekendtgerelse nr. 131
§ 241, 1964: 8. af 29, april 1964 § 1.
1966: 6. § 1 1965 2.
Reglementer

Ordensreglement (OR).

Sikkerhedsreglement (SR).

I. Banen og stationerne. I Almindelige regler.
§ 4, 1968: 3. § 3, pkt. 4, 1963: 5, 17, 18.
§ 5, stk. 1, 1961: 13. 1964: 1, 6.
5, 1967 2. 1965: 5.
§ 10, stk. 2,  1961: 3. § 4, pkt. 6,  1962: 6.
1966: 7. 1966: 4.
III. Togenes sammens#tning 0g gang. II.  Sikkerhedstjenesten p3 stationer.
§ 38, 1962: 6. § 10, 1968: 3.
§ 40, 1962: 2. § 13,1, stk. 1, 1967: 2.
§ 43, 1962: 7. § 13, II, stk. 11,1963: 4.
1966+ 5. § 15, 1961« 13,
1968: 3. 1962: 7.
§ 46, 1961: 1. 1967: 2.
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III. Togenes sterrelse og sammensztning Nr. 31 b, 1966: 4.
m. V. Nr. 32 a, 1961: 6.
§ 20, 1962: 2. 1966: 3.
§ 23, 1962: 4. 1968: 1.
1964: 8. Nr 33 1966: 3.
1967 1. Nr. 34 a, 1963: 2.
19683 2. 1964: 2.
1965: 6.
IV. Togenes fremforelse. Nr. 34 b, 1964: 2.
§ 25, 19624 1 1965: 6.
1963: 8, 20. 1966: 4.
§ 27, 19625 7s 1967: 3.
1966: 5.
1968: 3. V. Standsignaler.
V. Serlige regler for visse tog. Nr. 40, 19?? L
§ 33, 1963: 1. Nr. 41 a, 1967 1.
§ 33, pkt. 8¢, 1967: 1. Nr. 41b, 1966: 2.
§ 34, 1964: 8. ) :
VIII. Afgangssignaler.
VII. Dresiner, troljer o. L. Nr. 46, 1963: 1.
§ 52, pke. 1, 1964: 8. 1964: 5, 6.
§ 52, pkt. 3, 1964: 8. 1968: 3.
7 o4 - 2
IX. Bestemmelser vedrorende rangering. Bl %7, -
§ %5 ) iggé ;’ % 15 X. Lydsignaler fra lokomotiv.
1963: 2. Nr. 55, 1964: 5.
1964: 2, 7. 1966: 2.
1965: 6.
1966: 3. XIV. Faste mezrker.
1967 2. Nr. 79 a, 1966: 2
1963: 1. Nr. 79¢, 1961: 4, .7,
19634 5; 17,
1964: 8
Signalreglement (SIR). 1322 é’ %
Grundbestemmelser.
Nr. 5, 1962: 1.
Nr. 6, 1962: 1. T Po— .
1963: 18. gnningsregiement.
. § 3, 1965: 2.
1.  Mastesignaler. § s, 1941 2.
Nz 1, 1962: 4. 1963: 13, 19.
1963: 1, 13, 16. 1964: 3, 4.
1964: 1. § 12, 1963 19.
Nr. 2, 1963: 20.
1968: 2.
IV. Handsignaler. Tjenestereglement.
Nr. 31 a, 1961: 3. § 10, 1965: 2.
1966: 4. § 32, 1964: 6.
1968: 1. § 36, 1967 -1,



