DTU Bibliotek

)
=
—

i

Denne fil er downloadet fra

Danmarks Tekniske Kulturarv

www.tekniskkulturarv.dk

Danmarks Tekniske Kulturarv drives af DTU Bibliotek
og indeholder scannede bgger og fotografier fra
bibliotekets historiske samling.

Rettigheder
Du kan leese mere om, hvordan du ma bruge filen, pa
www.tekniskkulturarv.dk/about

Er du i tvivl om brug af veerker, bgger, fotografier og
tekster fra siden, er du velkommen til at sende en mail
til tekniskkulturarv@dtu.dk

DTU Bibliotek Anker Engelunds Vej 1 TIf. 45257250 bibliotek@dtu.dk
Danmarks Tekniske Universitet 2800 Kgs. Lyngby www.bibliotek.dtu.dk


http://www.tekniskkulturarv.dk/
http://www.tekniskkulturarv.dk/about
mailto:tekniskkulturarv@dtu.dk

AFGIVEN AF

KOMMISSIONEN

ANGAAENDE

SIKKERHEDSFORHOLDENE

VED

STATSBANERNE

A\
e Ineraaie T :
._'5‘ S ERE J
.
£ 8 44]'
L/
kit
’ £ g Ak )
2 " KO@BENHAVN
s TRYKT HOS J. H, SCHULTZ A/S

& R i 1918




‘
\
‘
|
\
i
\
|
\
\
. :
a
18
.
o




BETAENKNING

O TERRTg N
v o NEL Y
: ‘(\’ﬁRe_A@_sTA\" o
KOMMISSIONEN
ANGAAENDE
SIKKERHEDSFORHOLDENE
VED

STATSBANERNE

TEKNISK BIBLIOTEK

Danmarks tekniske Hojskole

@

KOBENHAVN

TRYKT HOS J. H. SCHULTZ A/S

1918







TEKNISK BIBLIOTEK

Danmarks tekniske Hejskole
INDHOLDSFORTEGNELSE

Side

Kommissionens Nedsatlelse, Opgave og Virksomhed.................. 1—4
I. Oplysninger om Antal af Ulykkestilfzelde ved Statsbanerne og
ved forskellige andre Jernbaner samt om Driftsuheld og For-

seelser vedrerende Sikkerhedstjenesten ved Statsbanerne ... ... 7—10

II. Redegorelse for de ved Statsbanerne bestaaende Forhold med
saerligt Henblik paa de ved Banerne trufne Sikkerhedsforanstalt-
ninger samt Henstillinger angaaende ZEndringer i disse i visse
BRRCIBRO oo 0w et sy BT Sl elamyte -l 11—263

A. Banelegemet med Broer m.v. samt Stations- og Fargeanlag 11—91

L T L I T I T B e w il  x o e e e o e 0 B e Rt S

e SN OYOUCTOUYANTHTION: 5 < s o % < teists s boghies sy o uhatoe faoe 31m s s Seyals R el 13—31
e ST B S VTS TR g S e e il T e e e 13—217
i slibiisehii byl Ry St L O S Sl i A e 27—28
¢y Rparskifter: ogl Korydsmimgerein i ol Ll Lo vt v ae sa v s e 28
d. Profilet for det frie Rum over Sporene ,.......cocovvuneuenn. 28 —31
Liniefaring og Hastighed paa Faldstreekninger og i Kurver ...... 31—33

4. Banegaarasaniteg ¥ 2w iy . i o AT W s e e et 33—37
arsuSporfalhioldhSovmebaai., . J o sl T S e e Sy e ey A U 33—34
s orrantarholde. oo oo bt gulitess B i s e Ve e & S ind g 34—35
., Belysning af SUatlONETIS sv .oy o o cittals T siniste bt resdss sutibsionile e oe 35
dsaitonskellige FORhold. - b ks a3 e i Bl i o S e 35—36
it HEETTERNILIBE Lo F ot fo 0 e i1 v el S aae sie At bl St Tt o s 36~ 37

5. Tilsynet med og Arbejdet paa Banerne samt disses Vedligeholdelse 37—79

a. Organisationen af Banetjenesten ...............ccovveiiiinnn. 37—40
b. Udfgrelsen af Arbejder paa Banerne ...........covveeeeeeinnnn 40—43
cy: - Banerdes iV edligeholdelae .o . . . ¢ v nios moe o tmmsnsstielaestos it el es 44—45
d. Farer, som truer Banen ved forskellige Virkninger af Natur-
forholdene, herunder Hedeslag i Sporet....................... 46 —179
L. StorpBinagiati 2o, 22,90 nas  flan. lshais M, aboallus:, 46
2. 1Oversvolmelsepsih: Jasiidasdesed . sk caniaTranes b wislsiinisy 47
I TRl T % T 11 . g N 47
sl e aalagin B e e I R o i i o L T D T RRe L o 47—79

6. Banernes Indhegning og Bevogtning ..............ccciiiiiiiin. 80—91




[V

B. Signal- og Sikringsanleg, Telegraf- og Telefonanlaeg ........
Lo SIphalanllg. ... i vaa% s svas v oy s e s fi S W e
I. Almindeligt Signalreglement med tilherende Instruks..........

II. Forskellige Signalforhold ..................ccoiiiiniiiin,

fis ~ ARARATREI ST " wmele wro s s sy as ¥yt 5 0 e »io i nRa e

b.. Forsignaler (Fremskudte Signaler) ....................0000.

0. - ATSUAIASIOOTIBE L, o vivs 57 s 0 0o e o G MR S e <13 ot h 5 3 a2d bl oo

d.. “Knaldsignalerss . afemnshqi e wes wvatimsi it dadabiassba W st i

g, Tdlcorselssignalon on e s s o s ez o s e R St BN s o

£ TogVe RBIRRALETY "« o i v ¢ v vretets s ¥ o't 5 are. 5o soaln t ke FalaAEEL ey

g SRAngersIZOAIoY % o1 et e vl el o h w ofaEyisiy 2% tuie i R SRy R

h., Apparater til Hindring af Kgrsel forbi o010 o) s s

i, 1Faste Signaler ved Owerkgrsler .i:ileis s .oipovioh oabnun

k, Serlige Forhold ved Natsignaler ,.........covevieiiveicaan

1. Fjernelse af grgnt Lys, hvor dets Aunvendelse ikke paakraves .

m. Signaler for Togafgang ........ccccieeiieiverceiivetuinia

D, SIREINGEARIEY < ..« -+ + 50 043885 + sn0g03 v 2y st oenis s 068 vis dius oiasinindin s b0 s
a:t Almindelige AnlegspTINCIPDOr . 5 ia it le% sioe ets s elbialorsl tstohe ons g eiaists

b. Anvendelse af Dakningssporskifter og lignende ..................

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

el 1 1] A S PR e S P S R B I i B
d. Sporbesettelsessperre ......... ... cieiiiiiieiiiiiiiiiiienns
e. Tilladelig Liengde af Traadtrek. . ........cccoveiieeieianein.
frr kg at Sidespor pan A BANe, L e et e e e fe i e et
g. Boltede og spigrede Sporskifter i Hovedspor paa Station ......
he Statsbaremes Linieblokanleag'. .« 58 aoii s 1 SatmrNe iR el
i, " ‘Sikringsanlegenes Betyening ;.. vihn civavivan sna LNSUUICTLUE,

k. Oversigt over Omfanget af de danske Statsbaners Signal- og Sikringsanlaeg
l; zAnlegenes almindelige Tilstand: ;% qs & LR s il aise s e

m. Undersggelse over Arten og Hyppigheden af forekommende Fejl i

Sikringsanlegene samt i Telegraf- og Telefonanleg...............

3. Telegraf- og Telefonanleeg ........... ... ... oiiiiiieeiiannn.

a. De tilstedeveerende Anlegs Udformning ............covvvivnL,

b. Blokledningernes Forhold til Statsbanernes egne samt fremmede
Tolefonladminger M M . 5 i . e site o biaaeiedssss oo slicas e raisi,

4. Tilsynet med og Vedligeholdelsen af Sikringsanlegene m. m. ... ...

C. Det rullende Materiel, dets Benyttelse og Betjening..........
1. Materiellets Anskaffelse, dets Konstruktion, Alder og Veegt m. m. ..

S T ] ()10 13 e S S gl e SERSERR IR S A
| 40 o - O G ARSI o ol . TS R e S R 0 o e e

C. Materiellets Alder Oog V&gU, . iy v e ddevaeialyaidns Jlah W5,

Side
92—133
92—111
92—95
95—111
95—96
96—99
99—100

100—-102
102
102—105
105— 106
106
106
107—108
108—109
109 —111

111—130
111—117
117—118

118—120
120—121
121—122
122—123
123

123—126
126—128
128— 129
129

129—130
130—132
130—131

131—132
132—133

134—209
134—143
134 —136
136—138
138-—140




Side
d. . VognenSRA) Bres Ak um n v i e et s i) e te ke st s ere B ATee e W e 140—143
B Vognenes, VanauererRnts 3 (L TR R i SR R R TR R 143

9. Materiellets Vedligeholdelse og Revision under Drift og i Veerksted . 144—147

W HOHOTUD VBRSSO T o aet i e o i dononetint e o v St i 144 —145
A R B T o e T 145—147
e e R R L T o [l e e Sl A D O 147—162
a. Materiellets Udrustning med Bremse,.......c.ieceaiioncarnane. 147—153
b NodbremueinaretnInDon . .5 st e i syage lsas s 5o sisis oao ss/azs 4 iial slsts v s s1et 153 —155
¢. Bremsernes Betjening og Fordeling ........ccovvviivianriosaans 155—159
T e O g g o S L N I i s LR D 155—158
2. Bremsernes Fordeling ¢ Togeb. . « v« «c v vevveotssaivnssoinsssnsas 158—159

3.  Skrucbremsebetjening ¢ vakuumbremsede Tog . .. .....cooovieiennnn. 159
A BrOIISEPTO ORI 16,1 450 s o nro9o, o0 draciala Ra Rls iy o wic ot i oy omm e 4w 83 159—162
4. Vognenes Belysning og Opuarmning . ................cooeoooeeenn. 162—165
e R TR g et SR o A at s O S Rn e i s o S S b e a3 162—164
[T 5 e T e e b R e i e RS S 164—165
8. Hjul og AKSIEr «........cooouioeneioieenneiietnasoenassncenses 166—171
6. Trek- og Stedapparater ................covvveersisvosiasesonnes 171—174
7. Fjederoph@ngning . ........coveeeeveeneicniisaiviaioianeioneas 175—176
& NastighodamiBre 2 2100 i 20 I RS RN s 176—178
9. Lokomotivernes og Vognenes Kerehastighed....................... 178—1%9
10. Togenes Hastighed, Storrelse, Veegt og Sammenseetning ........... 180—189
a. Togenes Hastighed!c i ioc et v vinnsiiingenmdvosvonaseschin 180—182
b. Togenes Stgrrelse og Veegt. 'L L0 oo ooiliiiio L aaien 182—186
¢. Togenes Sammenssetnming .. ... .. .. iieun@ifds it s soisismnds s s 186—187
R L T e S R A 187—1869
11. Uheld og Fejl ved rullende Materiel ............................. 189—205
A iheld ved  Liokomotiver! | - i i Sile kS N LR el s STl 189 —192

) O S T (RS (I e S S e e S R RGeS 192
¢. Akselbrud paa Liokomotiver .. ... ..u...evaiuiesiaiessvoainsonnsess 192—194
d. Akselbrud paa Vogne...... N e e L M oy W S SR R 0y 194—195
e. Hjulringsbrud paa Lokomotiver.............coooviiiiiiiiiiin. 195—198
f. Hjulringsbrud paa Vogne............coovviiiiiiiiiiiiin. 198—200
g. Andre Uheld med Lokomotiver ...........ccovvvuiiiiiiin.. 200—203
h., Dheld ved Vakuumbremsen ... . .«cossve sooaisasassnedasasiosss 203—205
12. Hjelpe- og Ambulancemateriel ... .................coooviiiiiinns 205—209
D. Trafiktjenesten. ...........coovviiiiiniiiiiiiiiiiniiiianensecan, 210—232
7. Publikums Feerdsel paa Stationerne ...................c.cooune. 210—212

9. Sikkerhedstjenesten paa Stationerne........................oo0en 213—222




o D1 o G o T (PN N S e S | e

b. Stationsforstanderens og det gvrige Personales Tilsyn med Sik-
rings- og Signalanleg (Forstyrrelse i Anlegene),.... .......

e e A e e S e S e S

d, Standsninger paa en Station udenfor Kgreplanen............

e. Rangering saavel paa Stationen som udenfor Stationsgrzensen. .

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

3. Sikring under Togenes Gang ................c.ccouuuunnnnons
a. Anordning af Plantog og Ekstratog .......................

B I B R s ooy W o o0 sa e AT e s TP GO B S

c. Krydsninger, Overhalinger og deres Forlegninger ...........

S L R T g e U R R e g s SRR i e e

e. Statsbanernes Reglement for Togenes Gang.................

4. Dobbeltspors Betydning for Driftssikkerheden ................
IR L R et e g4 M P e

F. Forskellige Sporgsmaal vedrgrende Statsbanernes Per-

SOMALE 7 T v 5 owmn s ' 0 1 LI 7 ot ) A R LT

1. Personalets Uddannelse og Instruktion......................

2 Rersontilets Tlapastatic. i tad 1A N e o R R e

2 . Banetionestotie s i s situeo s b vans o5 s n e BELAT ARG YEY

by, Telegraf- og Bignaltieneston; .. . vt ssvvss b s st

g Dolcomotiviiencstien - . 4 o on e d vl G R SRR S

SRR L3 9 1 R b o gl el S pn bt

8. cvEdraelighadshrapef? VWP IRR.L VRN | ARITTIND, (DIDHIRRT S8

III. Forskellige til Kommissionen rettede Henvendelser. ... .....

IV. Kommissionens Indstillinger .............................. y

Side

213—215

215 —216

217
217—222
222
222—229
222—225

228
228—229
229—232

233—236

237—263
237 --247
248—257
248—249
249

249—256
256—257

257—263

264—265

266—275




i

[







Dansic fnoeniorforommgs

Kommissionens Nedsaettelse, Opgave og Virksomhed.

Kommissionen er nedsat 1 Henhold til Skrivelse fra Ministeriet for offentlige
Arbejder af 15. Oktober 1913, saalydende:

»Da Ministeriet maa anse det for onskeligt, at Hensigtsmessigheden af de Foran-
staltninger, som er trufne ved Statsbanerne til Opretholdelse af Sikkerheden — herunder
de i saa Henseende gwmldende Forskrifter og disses Grennemforelse, bestaaende tekniske
Anleg og Indretninger, disses Betjening samt Benyttelsen af Materiellet — underkastes
en Provelse af en i dette Ojemed nedsat Kommission, tillader man sig at bede Deres
Eixcellence om at ville indtraede 1 den Kommission, man saaledes har besluttet at ned-
sette for at prove og derefter afgive Beteenkning og Indstilling angaaende de ommeldte
Forhold, og som Kommissionens Formand lede dens Forhandlinger, idet tilfgjes, at man
endvidere har anmodet Direktor for Aktieselskabet Burmeister & Wains Maskin- og
Skibsbyggeri Ivar Knudsen, R. af Dbg. og Dbm., Formand for Elektricitetskommis-
sionen, Ingenior J. B. Bruun, R. af Dbg. og Dbm., Kontorchef i Ministeriet for offentlige
Arbejder Fr. V. Petersen, R. af Dbg., Auditer ved Statsbanerne A. Andersen, Direktor
for Statsbanernes Trafikafdeling 1. V. Helper, R. af Dbg., Banebestyrer ved Stats-
banerne P. Hiort-Lorenzen, R. at Dbg., Aarhus, Maskinbestyrer ved Statsbanerne H. G.
Dorph, Struer, Baneingenior ved Statsbanerne L. H. Elver, Keobenhavn, Stationsfor-
stander ved Statsbanerne, Lojtnant S. C. Ibsen, Randers, Overbanemester I ved Stats-
banerne, Lojtnant L. C. Henningsen, Roskilde, og Lokomotivferer ved Statsbanerne
I. 1. Nissen, Aarhus, om at ville indtrede i nsevnte Kommission.

Det bemeerkes, at man har meddelt de navnte Kommissionsmedlemmer, at de
fra Dem ville modtage nermere Meddelelse om Tid og Sted for Kommissionsmodernes

Afholdelse.
Hassing Jorgensen.
C. Saxild ,'
Fm.,

Deres Excellence Hr. Gehejmekonferensraad G. 4. Hagemann,
K. af Dbg. og Dbm.«




Kommissionen bestod saaledes ved sin Nedsmttelse af folgende Medlemmer:

Auditer A. Andersen,

Ingenior 1. B. Bruun,

Maskiningenior I, daverende Maskinbestyrer H. G. Dorph,
Signalinspektor, daverende Baneingenior L. . Elver,
Gehejmekonferensraad G. 4. Hagemann,

Direktor 1. V. Helper,

Overbanemester L. C. Henningsen,

Distriktschef, daverende Banebestyrer P. Hiort-Lorenzen,
Stationsforstander S. C. Ibsen,

Direktor Tvar Knudsen,

Lokomotivferer I. I. Nissen og

Generalsekreter, daverende Kontorchef Fr. V. Petersen.

Kommissionen er senere blevet suppleret med yderligere to Medlemmer, idet
Ministeriet paa Kommissionens Indstilling under 29. April 1914 har beskikket Telegraf-
mester I (. A. V. Andersen, Fredericia, og efter Ingenior I. B. Bruun’s Ded under 27.
Januar 1916 Chefen for Statsbanernes Maskinafdeling, Direktor 4. Floor til Medlemmer
af Kommissionen.

Den 26. April 1916 afgik Kommissionens Formand, Gehejmekonferensraad
Hagemann, ved Doden. Kommissionens Arbejde var paa det Tidspunkt saa vidt frem-
skredet, at der for veesentlige Omraader kun stod tilbage at bearbejde de af de nedsatte
Udvalg tilvejebragte Indstillinger og Forslag og redigere Kommissionens Bet@nkning.
Ministeriet overdrog under 15. Maj 1916 Medlem af Kommissionen, Generalsekreter
Fr. V. Petersen som Formand at lede Kommissionens tilbagestaaende Arbejder.

Som Sekretarer for Kommissionen har fungeret nuverende Fuldmeagtig og

Ekspeditionssekretezr i Ministeriet for offentlige Arbejder Knud Gregersen samt — som
Kommissionens tekniske Sekretaer — Ingeniorassistent J. Falck, der imidlertid ved sin

Udn@vnelse til Baneingenior i Statsbanernes 3. Banekreds i Februar 1915 maatte fra-
treede sin nevnte Stilling. De enkelte Udvalg indenfor Kommissicnen har derefter som
faglig Bistand benyttet d’Hrr. Kontorchef J. M. Esmarch, Trafikinspektor E. 4. G. V.
Juel-Hansen, Assistent i Statsbanernes Maskinkontor A. L. Ohmeyer og Baneingenior

H. Schmedes.

Kommissionens Opgave angives i Ministeriets fornaevnte Skrivelse at veere den
at prove »Hensigtsmassigheden af de Foranstaltninger, som er trufne ved Statsbanerne
til Opretholdelse af Sikkerheden — herunder de i saa Henseende gwldende Forskrifter
og disses Gennemforelse, bestaaende tekniske Anleg og Indretninger, disses Betjening
samt Benyttelsen af Materiellet —« og derefter »afgive Betenkning og Indstilling an-
gaaende de ommeldte Forhold« Kommissionen har herefter betragtet det som sin
Opgave at foretage en Gennemgang af de forskellige Grene indenfor Statsbanevirksom-
heden med Henblik paa, hvorvidt de bestaaende Tilstande paa Banerne maatte kunne
siges at byde det rejsende Publikum fornoden Sikkerhed, og saaledes at man, hvor
Forbedringer af de bestaaende Forhold maatte anses for opnaaelige, ikke har ind-
skreenket sig til at henlede Opmerksomheden herpaa, men tillige har henpeget paa
Foranstaltninger, sigtende til at tilvejebringe den forogede Sikkerhed, som efter Kom-
missionens Sken maatte anses for enskelig, og gjort Indstilling i saa Henseende.




Det bemerkes, at Kommissionen ikke under sine Undersogelser og Overvejelser
har inddraget Forholdene vedrgrende Sejladsen med Statsbanernes Fewrger og Skibe.
Disse Forhold er nemlig ordnede i Overensstemmelse med den almindelige Selovgiv-
ning, og det skennes at maatte falde udenfor Kommissionens Opgave at fremkomme
med Forslag vedrgrende dette almindelige Lovgivningsomraade, og der ses heller ikke
ved Kommissionens Sammens@tning at vere taget Sigte paa en Underspgelse af her-
hen hgrende Forhold.

Kommissionen afholdt sit konstituerende Mode den 27. Oktober 1913 og har
derefter afholdt ialt 35 samlede Mgder. Endvidere har der varet afholdt adskillige
Moder indenfor de forskellige af Kommissionen nedsatte Udvalg, ligesom der har veeret
foretaget en Del stedlige Undersogelser.

Da det under Arbejdets Gang fandtes onskeligt ved en Rejse til Udlandet at
soge Oplysning om forskellige Spergsmaal af Interesse for den Kommissionen stillede
Opgave, sogte man og erholdt under 25. Juni 1914 Ministeriets Bemyndigelse til, at For-
mendene for nogle af de indenfor Kommissionen nedsatte Udvalg, Maskiningenior, dave-
rende Maskinbestyrer Dorph, Signalinspektor Elver, Distriktschef, davarende Banebestyrer
Hiort-Lorenzen og Generalsekreter, daverende Kontorchef Fr. V. Petersen, foretog en
Rejse til Udlandet i det nevnte Ojemed.

Imidlertid udbred Verdenskrigen, og Rejsen, der skulde vare paabegyndt i
Midten af August, og som skulde have omfattet Besog i England, Holland, Belgien, Tysk-
land, @strig, Norge og Sverige, blev indtil videre stillet i Bero. Da Krigen imidlertid syntes
at ville treekke i Langdrag, og Besog i de krigsforende Lande maatte anses for udelukket,
besluttede man at indskrenke Studierejsen til et Besog i Sverige og Norge, og efter at
der gennem Ministeriet var rettet Henvendelse til Udenrigsministeriet om at sege udvirket,
at der ydedes Kommissionens Medlemmer fornoden Bistand fra de Jernbanedirektioner,
til hvilke de maatte rette Henvendelse, afrejste de ovennevnte Medlemmer af Kommis-
gionen sammen med Kommissionens Sekreter den 5. Juni 1915 til Sverige og Norge.

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

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

Udvalg A til Behandling af de banetekniske Anleg (eksklusive Signal- og Sikringsanleg,
Telegraf- og Telefonanleg) og herhen horende Tjenesteforhold. Medlemmer
af dette Udvalg har veeret Distriktschef Hiort-Lorenzen (Formand), Maskin-
ingenior Dorph og Overbanemester Henningsen.

Udvalg B, der har behandlet de Spergsmaal, der vedrerer Signal- og Sikringsanleg,
Telegraf- og Telefonanleg. Medlemmer af dette Udvalg har veeret Signal-
inspektor Elver (Formand), Ingenior Bruun, der dog, som foran anfort,
inden Kommissionens Virksomhed var afsluttet, afgik ved Doden, Telegraf-
mester Andersen og Lokomotivierer Nissen.




Udvalg €., dermed Maskiningenior Dorph(Formand), Direktor [var Knudsen og Lokomotiv
forer Nissen som Medlemmer har behandlet de Sporgsmaal, der vedrorer det
rullende Materiel, dets Benyttelse og Betjening.

Udvalg D til Behandling af de Spergsmaal, der vedrorer Togtjenesten og Sikkerheds-

tjenesten paa Stationerne, derunder Rangering til og fra Fwergerne. I dette

Udvalg har siddet Direktor Helper (Formand), Auditer Andersen og Stations-

forstander Ibsen.

Endelig har der veret nedsat et Redaktionsudvalg med den Opgave at sammen-
arbejde de forskellige Udvalgsbeteenkninger og behandle saadanne Sperosmaal, der angik
Personalet som Helhed, navnlig dets Uddannelse og Instruktion, Kravet til dets
Adruelighed og Spergsmaalet om Tjenestetidens Langde. Dette Udvalg har bestaaet
af Generalsekreteer Fr. V. Petersen (Formand), Auditor Andersen og Direktor Floor samt
af Formandene for de ovennavnte Udvalg: Maskiningenior Dorph, Signalinspektor
Elver, Direktor Helper og Distriktschef Hiort-Lorenzen.

Foruden de i det folgende nmvnte Bilag til efterfalgende Betenknine er der af

: <) =) :
Kommissionen i Forbindelse med de af samme foretagne Undersogelser tilvejebragt en
Del skriftligt, talmaessigt og andet Materiale, som man imidlertid, seerlig af Bekost-
ningshensyn, ikke har ment at burde lade mangfoldiggore som Bilag til Beteenkningen. Da
det paagmldende Materiale dog muligt vil kunne paaregne nogen Interesse, er det
samtidig med Bet@nkningens Afgivelse overgivet til Statshanernes Arkiv.










I. Oplysninger om Antal af Ulykkestilfeelde ved Statsbanerne
og ved forskellige andre Jernbaner samt om Driftsubeld og
Forseelser vedrgrende Sikkerhedstjenesten ved Statsbanerne.

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

For de danske Statsbaners Vedkommende omfatter Oversigten de tiaarige
Perioder 1884/85—1893/94, 1894/95—1903/04 og 1904/05—1913/14, medens den for de
danske Privatbaner og for de fremmede Baner, som er tagne med ved Undersggelsen,
kun omfatter den seneste tiaarige Periode, for hvilken statistisk Materiale foreligger,
nemlig Perioden 1904/05—1913/14, henhsldsvis 1904—1913.

Som Grundlag for de foretagne Beregninger er benyttet Statsbanernes Drifts-
beretninger og Oplysninger indhentede fra Driftsbestyrerne for de private Jernbaner
her i Landet, samt endvidere »Beretninger om de norske Jernbaners Drift«, »Sveriges
Allmén Jarnvigsstatistike sammenholdt med »Betinkande avgivet av 1912 Ars Jarn-
viigskommission angiende Trafiksikerheten« samt »Statistische Nachrichten von den
Fisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen¢, omfattende tillige Op-
Jysninger angaaende de nederlandske Statsbaner og det hollandske Jernbaneselskab.

Det saaledes tilvejebragte Talmateriale, som har dannet Grundlaget for de
af Kommissionen foretagne Beregninger, kan ifelge sin Oprindelse ikke forventes at
yare aldeles ensartet. idet forskellig Bedommelse af de forefaldne Ulykkestilfeelde inden-
for de forskellige Jernbaneomraader kan have medfort Afvigelser i Statistikkens Forelse.
Qaaledes medregnes »let saarede« som Regel ikke i Antallet af saarede, og det vil derfor
altid vere underkastet et Skon, hvilke saarede der skal medregnes, og hvilke ikke.
Ligeledes medregnes Selvmordere i nogle Lande — saaledes i Danmark — blandt An-
tallet af drebte, medens dette ikke er Tilfeeldet 1 andre Lande.

Bilag .




De angivne Tal tor derfor kun med disse Forbehold gores til Genstand for Sam-
menligning.

Antallet af Ulykkestilfzelde er for de rejsendes Vedkommende udregnet i For-
hold til Persontrafikken, udtrykt i Personkilometer (d. v.s. Summen af de Antal Kilo-
meter, hver enkelt rejsende har tilbagelagt), medens Antallet af forulykkede Jern-
banetjenestemend og forulykkede Personer i det hele er udregnet i Forhold til Tog-
feerdslen (Togkilometer) og Vognbeveagelsen (Vognakselkilometer).

For de danske Statsbaners Vedkommende vil det af de i Bilaget angivne Middel-
tal for de nwvnte tre tiaarige Perioder ses, at Tallene for dede og saarede rejsende 1 de
paag®ldende Perioder er meget varierende. Dette beror serlig paa, at den forstnmvnte
Periode ikke omfatter nogen storre Katastrofe, medens Togulykken ved Gentofte den
11. Juli 1897 falder i den anden, Togulykken ved Bramminge den 26. Juli 1913 i den
tredie Periode. Disse alvorlige Togulykker har medfort, at Middeltallet af dode og saarede
rejsende pr. 100 Millioner Personkilometer er steget fra henholdsvis 0,24 og 0,27 i Tiaaret
1884/85—1893/94 til henholdsvis 1,00 og 2,95 i Tiaaret 1894/95—1903/04 og til 0,35 0g
0,83 i Tiaaret 1904/05—1913/14. T Sammenligning med det forstnaevnte Tiaar udviser
de efterfolgende, og seerlig det forste af disse, saaledes en betydelig Stigning i Antallet
af Ulykkestilfwelde blandt rejsende.

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

Ganske tilsvarende Forhold gor sig geeldende med Hensyn til det samlede Antal
Ulykkestiljwlde paa Statsbanerne, omfattende rejsende, Jernbanepersonale og fremmede
Personer, idet der saavel i Forhold til Togfwerdslen som i Forhold til Vognbevagelsen
for den sidste Periodes Vedkommende kan paavises en Nedgang i det samlede Antal
Ulykkestilfeelde. Pr. 1 Mill. Togkilometer indtraf i 1884/85—1893/94 ialt 4,74 Ulykkes-
tilfeelde, i 1894/95—1903/04 ialt 8,22 og i 1904/05—1913/14 kun 4,30. I Antallet af dede
er der en mindre Stigning, fra 1,73 i forstnwevnte Periode til 1,89 i sidstnmvnte Periode,
men Antallet af saarede er samtidig sunket fra 3,01 til 2,41. Pr. 10 Mill. Vognaksel -
kilometer var Ulykkestilfeeldenes Antal i de nvnte Tiaar ialt henholdsvis 1,88 i 1884/85
—1893/94, 2,91 1 1894/95—1903/04 og 1,34 i 1904/05—1913/14, nemlig af dede hen-
holdsvis 0,69, 1,06 og 0,59, af saarede 1,19, 1,85 og 0.75, og en vaesentlig Nedgang kan
saaledes paavises for den sidste Periodes Vedkommende.

I oftnvnte Bilag er sluttelig vist en Sammenstilling af Middeltallene for Stats-
banerne, de danske Privatbaner og de forskellige fremmede Baner for Perioden 1904/05
—1913/14 (1904—1913). Som det heraf vil fremgaa, indtager de danske Statsbaner en
ret gunstig Stilling i Sammenligning med de ovrige Baner, naar Antallet af saarede med-
regnes. Da det imidlertid, som foran udtslt, beror paa et maaske noget varierende Sken,
hvad der ber medregnes til Antallet af saarede, skal man i det folgende alene beskaeftige
sig med en Sammenligning af Antallet af drmbte,




Blandt rejsende paa de danske Statsbaner er der i det nevnte Tiaar pr. 100 Mill.
Personkilometer indtruffet 0,35 Ulykkestilfeelde, som har medfert Doden, hvilket er om-
trent det samme Antal som ved de projsisk-hessiske Statshaner (0,33). Kt lavere Antal
Ulykkestilfelde med dedeligt Udfald fremtraeder for Statsbanerne i Sachsen (0,20),
de nederlandske Statsbaner (0,20) og det hollandske Jernbaneselskab (0,18), medens
Tallet er hojere ved Statsbanerne i Norge (0,41), Bayern (0,46), Baden (0,47), Wiirttem-
berg (0,59) cg Sverige (0,73) samt ved Privatbanerne i Danmark (0,88) og Sverige (0,90).

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

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

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

Pr. 10 Mill. Vognakselkilometer er Antallet af drabte Personer ved de danske
Statsbaner 0,59, hvilket er et storre Antal end ved Statshanerne i Wiirttemberg (0,58),
Bayern (0,46), Norge (0,46), det hollandske Jernbaneselskab (0,40), Statsbanerne i
Projsen (0,40) og Baden (0,37), de nederlandske Statsbaner (0,36) og Statsbanerne i
Sachsen (0,35), men ferre end ved Statsbanerne i Sverige (0,67) og Privatbanerne i Sverige
(0,68) og Danmark (0,98).

Af det foran anferte vil ses, at Sikkerhedsgraden for de rejsende paa de danske
Statsbaner ligeoverfor Ulykkestilfelde med dedelig Udgang i Lebet af Tiaaret 1904/05
—1913/14 (1904—1913) har vist sig at vere omtrent den samme som paa de projsisk-
hessiske Statsbaner, og at de danske Statsbaner i saa Henseende indtager den 5. Plads
i Rakkefolgen af de 12 Jernbaneomraader, Kommissionens Undersogelser omfatter.
Antallet af dode, 0,35 pr. 100 Mill. Personkilometer, ligger derhos for de rejsendes Ved-
kommende vaesentlig under Middeltallet for samtlige de ovrige Jernbaner (0,49), og det
tor derfor antages, at de danske Statsbaner med Hensyn til de rejsendes Sikkerhed ind-
tager en ganske gunstig Stilling.

For Jernbanepersonalets Vedkommende indtager de danske Statsbaner saavel
i Forhold til Togfardslen som i Forhold til Vognbevagelsen den 6. Plads blandt de her-
omhandlede Baner, og Tallene paa de forulykkede, 0,74 pr. 1 Mill. Togkilometer og 0,23
pr. 10 Mill. Vognakselkilometer, afviger ikke meget fra Middeltallene for samtlige ovrige
Baner (henholdsvis 0,69 og 0,22).

Med Hensyn til det samlede Antal Ulykkestiljelde med dodelig Udgang paa Ba-
nerne er Forholdet derimod noget mindre gunstigt, idet de danske Statsbaner i Forhold
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til Togferdslen har den 11. Plads, i Forhold il Vognbeveegelsen den 9. Plads i Reekke-
folgen, men det maa dog samtidigt bemerkes, at Tallene af dede, 1,89 pr. 1 Mill. Togkilo-
meter og 0,59 pr. 10 Mill. Vognakselkilometer, ikke afviger serlig meget fra Middeltallene
for de ovrige Baner (henholdsvis 1,53 og 0.52), og det er ikke udelukket, at det for de
danske Statsbaner mindre gunstige Resultat af Sammenligningen 1 nogen Grad er paa-
virket af den foran nmvnte Omstendighed, at disse i deres Opgerelse har medregnet
Selvmordere. ;

Kommissionen har endvidere ladet udarbejde en Fortegnelse over de af Audi-
toren ved Statsbanerne behandlede Sager angaaende Driftsuheld og Forseelser ved-
rorende Sikkerhedstjenesten ved Banerne i Tidsrummet fra 1906 til 1913*). Fortegnelsen,

Bllag 2. der med vedfojet skematisk Oversigt findes aftrykt som Bilag 2, omfatter folgende
Grupper af Sager:

I. Sager vedreorende Stationstjenesten, derunder til Dels Togtjenesten paa
g £40) I

Stationerne,
Il - -— Rangeruheld,
BIIEE 1= — Togtjenesten,
BV o= - Lokomotivtjenesten,
V. — — Ledbevogtning,
VI. — —~ Skibstjenesten og
VII. — -- forskellige seerlige Tilfelde.

Man skal ievrigt ikke knytte serlige Bemerkninger til den nwmvnte Fortegnelse,
men her kun oplyse, at Kommissionen har gjort de enkelte paa Fortegnelsen opforte
Sager til Genstand for en nmrmere Gennemgang, hvorhos man ved den Kommissionen
paalagte almindelige Provelse af Hensigtsmamssigheden af de ved Statsbanerne trufne
Sikkerhedsforanstaltninger har ladet de Slutninger, hvortil Sagerne bar ledet, veere
vejledende ved Bedemmelsen af de Forhold indenfor Statsbaneomraadet, som har veeret
berert af det under Sagerne passerede, hvorfor der ogsaa i de nedenfor folgende Afsnit
flere Steder vil forefindes Henvisninger til forskellige af dé paa Fortegnelsen op-

forte Sager.

*) At Fortegnelsen ikke er fort frem til et senere Tidspunkt, beror paa, at den har dannet Grund-
Jag for Kommissionens i Aavet 1913 paabegyndte Undersogelser.
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II. Redeggrelse for de ved Statsbanerne bestaaende Forhold med
serligt Henblik paa de ved Banerne trufne Sikkerheds-
foranstaltninger samt Henstillinger angaaende Andringer

i disse 1 visse Retninger.

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

A. Banelegemet med Broer m. v. samt Stations- og Feaergeanleg, B. Signal- og
Sikringsanleg, Telegraf- og Telefonanleg, C. Det rullende Materiel, dets Benyttelse
og Betjening, D. Trafiktjenesten, K. Politibestemmelser og F. Forskellige Spergsmaal
vedrerende Statsbanernes Personale,

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

1. Underbygningen.

Janernes Underbygning bestaar — hortset fra Banestraekningen imellem Person-
banegaarden i Kobenhavn og @sterbro Station — udelukkende af de ved Anlmget
fremstillede Jorddemninger og Gennemskeringer samt af Broer og Gennemleb under
Banen.

Hvor Banen er anbragt paa Demminger, kan der indtrede Jordskred, navnlig
efter vedholdende Regn, paa Steder, hvor Jordfylden er sterkt leret, ligesom ogsaa
Senkninger i selve Undergrunden kan bevirke Ujevnheder i Sporet og Skred. Saa-
danne Skred har ikke veret ganske ualmindelige, og navnlig nye Banelinier er ret ud-
satte for dem. De giver sig 1 Reglen til Kende forud ved Revner eller Senkninger




Bilag 3.
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Demningerne, saa at Bevogtningspersonalet herved advares. Man smtter i saadanne
Tilfezelde Vagt ved Daemningen, paabyder — om nedvendigt — langsommere Korsel
over den og er saaledes i Stand til i Tide at standse Togene, naar et virkeligt farligt
Skred indtreeffer.

Der haves dog Tilfwlde, hvor omfattende D@mningsskred er indtrufne uden forud-
gaaende Varsel, saaledes f. Eks. de to Skred ved Stilling og ved Girejsdal 1 Vinteren
1915—16, af hvilke det forste indtraf umiddelbart efter, at Banen om Morgenen var
efterset, og uden at der ved Eftersynet havde vweret noget us@dvanligt at se ved Daem-
ningen, medens det andet indtraf om Natten og allerede inden det forste Morgentogs
Ankomst havde et saadant Omfang, at Banen var ufarbar. Imod saadanne pludseligt
indtreedende Uheld kan man ikke sikre sig, idet et endog meget hyppigt Baneeftersyn
selvfolgelig ikke vil kunne afverge en Ulykke. For ovrigt vides der ikke her til Lands
at veere indtruffet Sporaflob som Folge af Dewemningsskred.

I Gennemskaringer skyldes Skred i Skraaningerne i Almindelighed enten Kilder,
som udmunder i Skraaningerne, eller Regn, som udbloder Jorden i disse. Saadanne
Skred er i endnu hejere Grad end Demningsskredene knyttede til Banens forste
Aar og giver sig ligesom disse i Reglen forud til Kende ved Revner i Skraaningerne. Midlet
mod Skredene i Gennemskaringerne er i Almindelighed en Afvanding af Kilderne eller
en Drwning af Skraaningerne til Banegrofterne enten ved Faskiner, Trarender eller
lignende.

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

Statsbanernes Broer har paa de wmldre Baner gennemgaaende veret konstruerede
for en vasentlig mindre Belastning end den, der nu anvendes. De er derfor 1 de senere
Aar overalt, hvor det har veeret onskeligt, blevne ombyggede og derved forsterkede.
Kommissionen har foretaget en Undersegelse af Broerne og de Principper, hvorefter de er
konstruerede. Det ved disse Undersegelser tilvejebragte Materiale til Forholdenes Be-
lysning er samtidig med neerverende Betaenknings Afgivelse overgivet til Stats-
banernes Arkiv.

Ved Konstruktionen af sterre Broer regnes der i Almindelighed alene med de
statiske Hjultryk; til Hjultrykkenes Forogelse paa Grund af dynamiske Virkninger som
Bremsning, Drivstangstryk og lignende tager man i Almindelighed kun Hensyn ved
Fastsattelsen af en rigeligere Sikkerhedsgrad. Naar Hensyn alene tages til de statiske
Tryk, fremgaar det af Undersogelsen, at de Paavirkninger, som de sveereste Maskiner
og Vogne fremkalder, paa det narmeste er lig, men dog for visse Spendvidder noget
storre end de Paavirkninger, som man faar ved at regne med de nyeste Regler for Bereg-
ning af Statsbanernes Broer (Belastningsskema). Naar Hensyn tages til Hjultrykkenes
Forggelse paa Grund af Drivstangstryk, Kontravaegtenes [ndflydelse m. v., og de af
Statsbanernes Generaldirektion i Skrivelse af 19. November 1914 derom givne Oplys-
ninger — se Bilag 3 — lagges til Grund, vil en R-Maskine (Statsbanernes nyeste Type
for Eksprestogslokomotiver) for Dragere med Spandvidder fra 1,0 til 4,0 m kunne give
en Paavirkning, der er 25 pCt. storre end den, som Belastningsskemaet giver, og for
Dragere med Speendvidder fra 5,0 til 7,0 m en Paavirkning, der er 15 pCt. storre end
efter Belastningsskemaet. For 10 vilkaarligt valgte Broer med indtil 7,0 m Spendvidde
er der foretaget en Efterregning for en Belastning med en R-Maskine og under Hensyn-
tagen til de dynamiske Virkninger; der er her endvidere regnet med et Vindtryk paa
den Flade, som en R-Maskine frembyder, hvorved Vindens Virkning bliver noget storre,




end Belastningsskemaet forudsatter. Resultatet af Efterregningen er, at der for 9 af de
undersogte Broer ikke er fundet storre Materialpaavirkning (Fiberpaavirkning) end, hvad
der maa anses for tilladeligt; for den 10., Perrontunnelen paa Skanderborg Station,
er der fundet en temmelig stor Fiberpaavirkning, men denne sidste Bro er nu ombygget.

Som det fremgaar af det foran anforte, svarer de Forudsaetninger, under hvilke

Broerne nu beregnes, ikke fuldt ud til de Paavirkninger, som de faktisk kan blive under-

kastede, swrlig naar henses til den betydelige Forogelse af R-Maskinens Hjultryk, som
fremkommer paa Grund af Drivstangstryk m. m., og Kommissionen vil derfor anse det
for rigtigst, at der indfores et nyt Skema for en noget svarere Belastning. Det skal dog
bemerkes, at der paa Grund af den betydelige Sikkerhedsgrad, hvormed Broerne er
beregnede, ikke kan nares nogen som helst Betankeliched ved den Maade. hvorpaa de
bestaaende Broer befares.

En enkelt Bro, Limfjordshroen, er holdt uden for de foran omtalte Undersogelser,
fordi der siden dens Anleaeg ikke er foretaget nogen revideret Jeregning af denne; af Hen-
syn til det dermed forbundne betydelige Arbejde, der bl. a. kraever en nojagtic Opmaaling
af Broen, idet Anlegstegningerne er ret ufuldstendige, har man ikke ment at burde lade
en saadan Beregning udfere, men skal henlede Opmerksomheden paa det onskelige i,
at denne Bro ved Statsbanernes Foranstaltning underkastes en Undersogelse.

Broerne er Genstand for et meget omhyggeligt Tilsyn. Der finder en Gang aarlig
en grundig Undersogelse Sted af samtlige Broer paa Statshanerne, og hvert 3. Aar
underkastes de Belastningsprover med Maaling af Nedbejningen m. m. Disse Belastnings-
prover har i ovrigt ikke storre Vardi, og man vilde finde det onskeligt, om de erstattedes
med et mere effektivt Eftersyn af Broerne, hvilket Administrationen 16vrigh ogsaa —
efter hvad der er Kommissionen bekendt paatenker.

Mod de ved Gennemlobene under Banen anvendte Konstruktioner og de Regler,
der folges for Tilsynet med disse, har man intet fundet at bemsrke.

Det skal her omtales, at der paa de Steder, hvor de til Sikringsanlegene horende

‘raadtrekrender fores under Spor, ofte kun traeffes ret primitive l‘m]m]d\wglm for at sikre
Spm(“t, og at Svelleafstanden ved Trakrenderne hyppigt er betydelig storre end normeret,
saaledes at Sporet paa disse Steder er svagere end ellers. Kommissionen skal derfor hen-
stille, at saadanne Traekrender, der medforer en Svaekkelse af Sporet, ombygges og udfares
af en solid Konstruktion, f. Kks. i Lighed med den ved Gennemlob under Banen anvendte.
Tilsvarende Forhold findes i ovrigh paa de Steder, hvor der i Sporet findes anbragt Skinne-

kontakter af wmldre Type.

2. Sporoverbygningen.

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

a. Sporets Bareevne.

Statsbanerne anvender 4 forskellige Skinnetyper, nemlig af Veegt pr. m 22,5 kg,

32 kg, 37 kg og 45 kg.
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[ nedenstaaende Tabel I er givet en Sammenligning mellem de i Hovedsporene

paa de danske og paa de svenske Statsbaner

anvendte Skinneveegte.

Tabel 1.

De danske Statsbaner i1 Driftsaaret
1915—16
Lengde af Hovedspor
Skinnevagt :
i pCt. af Hovedsporenes

Fordelingen af Skinnerne i Hovedsporene paa

De svenske Statshaner
i Aaret 1915
sengde af I{S\‘ﬂdéjwor

Skinnevaegt R
i pCUt. af Hovedsporenes

kg pr. 1b. n" kg pr. 1b. :

kg pr. Ib. m s 'km samlede Leengde kg DT I g samlede Liengde
22,5 394 17
32 617 27 ca. 27,50 771 H
37 838 36 - 84,001 1634 32
45 454 20 - 40,50 | 2740 95
Sum...| 2303 Sum. .. 5145

Af Tabellen fremgaar det, at de svenske Baner gennemgaaende anvender noget

svaerere Skinner end de danske Statsbaner

, naar bortses fra disses 45 kg Overbygning,

der kun er anvendt paa enkelte Hovedlinier. Da ogsaa det sterste tilladte Hjultryk og
den sterste tilladte Korehastighed er lavere i Forhold til Skinnevaegten ved de svenske

end ved de danske Statsbaner

jfr. nedenfor —, maa det siges, at man i Sverige i disse

Henseender er noget mere forsigtig end i Danmark. Forskellen er imidlertid ikke betydelig.

Ifolge de geldende Bestemmelser
ningen for de enkelte Sportyper paa de
angivet 1 Tabellerne IT og IIL.

er Lokomotivanvendelsen samt Vognbelast-
danske Statsbaner begranset, saaledes som

Tahel 1I.

45 kg Spor

< — >
37 kg Spor
<— - >
32 kg S}JOI’

P RN R —

22,5 kg Spor
<— >

Lokomotiv
Litra P, P, RSO K| B AT D) ARG
Nr. 920—933  901—919
Storste adetol b g

Hjultryk 1 Ton 0.9 8,25 831|640 00165 53] 57| 0565[ 55
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Tabel 1II.

Ski ot Sterste Hjultryk i Tons for Godsvogne 1 Tog,
e hvis sterste tilladte Hastighed er
kg pr. 1b. ] :
Rt 2. 1 over 70 km 46—170 km 45 km eller derunder
45 4,5 5,0 6,5
37 4.5 9,9 6,5
32 45 5,0 6,5
995 % 5,0 5.5

I Praksis og navnlig for de svarere Skinnetyper er det Lokomotivernes Hjul-
tryk, der bliver afgorende for, om Sporet har tilstreekkelig Beereevne.

I Tabellerne JV og V er angivet henholdsvis for de danske og for de svenske
Statsbaner de storste Hjultryk og den storste Kerehastighed, der tillades paa de
forskellige Sportyper, og for de danske Statsbaners Vedkommende desuden den stor-
gte samlede Lokomotiv- og Tendervaegt for de Maskiner, der befarer de forskellige
Sportyper. '

Tabel LV.
De danske Statsbaner.

Storste Hjultryk i Tons Storste Q :
L - g 6l Storste til-
bkin"e‘_&nt Lokomotiv Litra I Sf‘,mh‘d(!_ ladte Keare-
hg) pr. og Nr. Unddy Drdet mt(‘)mot]\‘- hastighed
Ve Hvile Korsel 08 l.(‘”,(}m' km pr. Time
veegt 1 Tons
45 f P, 920—933 9.5 10.8 1184 | 90
- | R 8,2 12,4 1184 f c
- | P, 901—919 8,25 9 55 1174 ) 46
\ R ook 32 12,4 118,4 | ;
; l 0 6,75 52,0 l
39 K 6,5 8,1 69.3 90
I D 6.5 746 ||
ey G 5.5 69 535 | 10
Tabel V.
De svenske Statsbaner.
Skinnevegt Sterste Hjul- | Storste tilladte

tryk under Korehastighed

kg pr. 1b. m s -
pdin Hvile i Tons [ km pr. Time

27,50 6,30 60
34,00 7,00 30
40,50 8.25 90
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En Sammenligning mellem disse Tabeller viser, at storste tilladte Hjultrvk og
storste tilladte Korehastighed er lavere i Forhold til Skinneveaegten ved de svenske Stats-
baner end ved de danske.

Sporets Beareevne er imidlertid ikke alene afhengig af Skinnerne,
de Dele, hvormed de samles (Lasker og Bolte) og befwstes (Spiger eller Skruer), samt
af de skinnebzrende Dele, nemlig Svellerne og Ballasten.

De Lasker og Bolte, der anvendes i Danmark, er ikke viesentlig forskellige fra,

men ogsaa af

hvad der anvendes andetsteds. Kun skal bemsrkes, at de 22,5 kg og 32 kg Skinner
tidligere var samlede med forholdsvis svage saakaldte Vinkellasker, der dog nu 1 hvert
Fald for det 32 kg Spor i ret stort Omfang er erstattede med kraftigere, saakaldte Z-
Lasker. Af Bolte anvendes 4 i hver Skinnesamling; ved de 45 kg Skinner anvendtes dog
oprindelig 6 Bolte i Skinnesamlingerne, men ved den nyeste Konstruktion af denne
Sportype er man gaaet tilbage til kun at anvende 4 Bolte. Boltene er noget svearere,
end hvad andetsteds er almindeligt. Skinnerne ligger i Hovedsporene, naar undtages
enkelte Forsogsstraekninger, overalt paa Underlagsplader, hvilket styrker Sporet betydeligt.
Yom Befamstelse for Skinnerne er der indtil den seneste Tid udelukkende anvendt Spiger,
men Svelleskruer er nu indfort ved nogle af de nyeste Baneanleg og ved Sporomlaeg-
ninger 1 de sidste Aar.

[ Udlandet, dog ikke i Sverige, er paa Hovedbanerne Anvendelse af Svelleskruer
almindelig.
De af de danske Statsbaner anvendte Swveller er overvejende af Fyr, enkelte
Steder af Eg og Bog. Fyrre- og Bogesveller impraegneres. Jernbetonsveller anvendes
forsogsvis. Jernsveller, som anvendes mange Steder i Udlandet, navnlig i Tyskland,
frembyder, set fra et Sikkerhedsstandpunkt, ingen Fordel frem for Trasveller. Der
bruges samme Svelletyper paa alle Banestrakninger, hvad der har en vis praktisk Betyd-
ning ved Svelleanskaffelsen. Dimensionerne for Svellerne (Leengde 2,6 m, Tveersnit 25
12,5 cm) er noget mindre, end hvad der andetsteds, navnlig i Tyskland, anvendes paa
Hovedbanerne, ligesom Svelleafstanden for de svarere Sportypers Vedkommende er

noget storre end almindeligt paa adskillige udenlandske Baner.

I omstaaende Tabel VI er angivet Antal og Dimensioner af Sveller for Hoved-
baner paa forskellige Baneomraader, hvortil skal bemarkes, at de svenske Statsbaner,
saavidt Kommissionen bekendt, paatenker fremtidig at anvende flere Sveller under
Sporet, nemlig 1600 a 1700 pr. km, hvorved Svellernes Rumfang pr. km Spor vil blive
mindst 138 & 147 m®

Det vil heraf fremgaa,
er forholdsvis svag.

For hver af de ovennsvnte Skinnetyper (dog undtaget 22,
Tid udarbejdet forsterkede Konstruktioner med Anvendelse af Svelleskruer, forsterkede
Skinnestodforbindelser og et foroget Svelleantal, hvilke Konstruktioner er bestemte til
at anvendes ved fremtidige Nyanleg og Sporombygninger, men endnu ligger Sporet

at Svellebelegningen her til Lands paa Hovedbanerne

5 kg) er der 1 den nyeste

aldeles overvejende med de wldre Konstruktioner.
Hvad Ballasten angaar, skal forst anfores, at Ballastlagets Tveerprofil, og navnlig
dets Bredde, paa de danske Statsbaner

Svelleenderne efter de gmldende Normaler er 495450 mm, medens man i Almindelig-
300 mm for tilstreekkelig. Paa de prujsisk(\ og de ostrigske

or swrdeles rigelig, idet Ballastlaget uden for

hed regner en Bredde af 250
Statsbaner er Bredden 300 mm. Her til Lands var det tidligere almindeligt at anvende
nogen Ballast ogsaa oven paa Svellerne, medens man nu ligesom i Udlandet i Reglen

ikke lsegger Ballasten hojere end til Qvellernes Overkant.




Tabel VI.

& Svellernes
o ¢ Dimensioner
Banestrekning 2_ Antal ) S 3 ‘ 2 Rumfang
== pr. 5’ = 4 m
o Ep lkm = T pr. km
1! i em
De danske Statshaner ...... 45 1266 260 %25x125 103
Projsisk-Hessiske Statshaner.| 45,05 1600 270 ¥ 16 180
o ik ) e 250 1) - . 1) Mellemsvelle
Sachsiske Statshaner ....... 45,71 1266 ‘)_”‘,') X 26 x16 133 g m(”
ool ! for] <) Stgdsvelle
Franske Nordbane ......... 45 1333 260 x26x13 7
Ustrigske Statshaner ....... 44,15 1280° “1'270" %26 %16
: 3 tildannet
De svenske Statshaner......[ 40,5 [140021450/270 x%22%16 { ]'!j‘l‘fl‘*;g,.’ Rundigmmer
De danske Statshaner ... ... 37 1250 260 102
Rigsbaner i Elsass-Lothringen| 37,8 1583 270 178
Ostrigske Statshaner .. .. ... 35,6 1300 240 117
De danske Statsbaner ... ... 32 1365 | 260 111
Prgjsisk-Hessiske Statshaner. 33,4 1250 270 140
do. do. 33,4 1500 11270 168
- ar p ~ 1 S tildannet
B avriskai Statabamos .. T )¢ 34,0 [140021700,270 %2216 { 1“;‘1111‘]]“17 Rundtgmmer
' i tildannet
I)() svenske S[Htﬁbx‘l]l(’]'. alind B85 1400 238 p 4 2“/( 15 { ]lll(]'](()]\t Rundtemimer
De danske Statshaner ... ... 22,5 1504 1260 x25x12,5 122

[ndtil for nogle faa Aar siden blev der ved Statsbanerne udelukkende anvendt
Grusballast. Da man ved Banernes Anleg og i Hovedsagen ogsaa ved Vedligeholdelsen
har vieret, henvist til at benytte det Materiale, der kunde skaffes i Nerheden. og da godt,
grovkornet Grus er ret sjeldent her i Landet, er vor Grusballast gennemgaaende tarvelig;
paa sine Steder bestaar den overvejende af Sand, paa andre Steder er den iblandet Ler.
Man kan derfor vistnok ikke jeevastille vor Grusballast med den i Udlandet i Almindelig-
hed anvendte. Den fine, sandede Grushallast afleder Vandet forholdsvis daarligt, den
stover sterkt om Sommeren, hvad der er til Ulempe for de rejsende og slider paa
Materiellet, ligesom Ballastmaterialet i Stovform bortfores af Bleesten, saa at hyppig
Fornyelse er nedvendig, og endelig yder den fine Ballast. naar den udterres i Sommer-
varmen, forholdsvis ringe Modstand imod Svellernes Forskydning og letter derved
Hedeslag i Sporet. Den lerede Ballast afleder kun i ringe Grad Vandet, den bliver
i den fugtige Aarstid opbledt og er da meget daarlig egnet til at beere Sporet.
Ulemperne ved den tarvelige Ballast er selvfolgelig staerkest fremtraedende ved Hoved-
banerne med deres sterre Korehastighed og sveerere Belastning.

Forholdet er det, at efterhaanden som det kerende Materiels Veegt og Togenes
Antal paa Hovedbanerne er tiltaget, er Arbejdet med at holde Sporet i Orden stadigt
blevet vanskeligere. Der arbejdes paa disse Baner nu uafbrudt Sommer og Vinter, saa
lenge Vejrforholdene og navnlig Frosten paa nogen Maade tillader det, paa at holde

Sporet justeret, men saa snart Arbejdet er fuldfort, maa der begyndes forfra igen. Dette
3




medforer, at Korslen er forholdsvis urolig paa vore Baner. At dette stadige Arbejde ogsaa

er i hoj] Grad bekosteligt, siger sig selv.

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

Stenballasten, der kan veere enten harpet Ral eller — hvad der er endnu bedre
Skeerver, giver Sporet et langt fastere Leje end Grusballasten. Forholdet angives i saa

Henseende at veere som 8 til 3, og sidstnevnte Tal maa endda antages at gelde vesentlig

bedre Grus end vort. Arbejdet ved at vedligeholde Sporet i den rette Stilling er
langt lettere, hvor der er anvendt Stenballast, idet Sporet kan ligge halve Aar, i
Skaerveballast endog betydelig lengere, uden at justeres, og Forbruget af Ballast

til Vedligeholdelsen er meget ringe. Endelig maa Sideforskydning af Spor i Stenballast
ved Hedeslag antages at vare udelukket, naar undtages saadan Seral, der hovedsage-
lig bestaar af Flint. Den gode Stenballast frembyder derfor i Henseende til Sporets Sikker-
hed, men igvrigt, saavidt skennes, ogsaa i okonomisk Henseende meget veesentlige Fordele
frem for Grusballast.

[ Finansaaret 1914 —15 er der som forste Rate givet en Bevilling til Forsynirg
af i hvert Fald vore Hovedbaner med Stenballast; den hele Udgift hertil var anslaaet
til 10 Millioner Kr. for Hovedbanerne og 16 Millioner Kr. for samtlige Baner. Heraf
er i hvert af Finansaarene 1914-—15 og 1915—16 bevilget 800 000 Kr.; for Finansaaret
1916—17 er der bevilget 600 000 Kr. og for Finansaaret 1917—18 800000 Kr. Forsaa-
vidt der fortsettes med Bevillinger af lignende Storrelser, vil der altsaa medgaa endnu
c. 10 Aar, inden vore Hovedbaner er forsynede med Stenballast. Kommissionen vilde
finde det swrdeles onskeligt, om Arbejdet kunde fremmes i et hurtigere Tempo, da
Ulemperne ved den daarlige Grusballast kan forudses at ville blive stigende med Trafik-
kens Forggelse, saaledes at Forholdene let kan blive lidet holdbare.

Man har ladet foretage en teoretisk Undersegelse af den Paavirkning, som
Skinnerne kan faa ved de forskellige Sportyper paa de danske og de svenske Statsbaner,
dels for Grusballast og dels for Stenballast. Beregningen, hvis Resultat er angivet i
Tabel VII, er foretaget for de hvilende Hjultryk (naar Lokomotivet holder stille) og for
de danske Statsbaners Vedkommende tillige for de Hjultryk, der optreeder under Korslen,
idet det hvilende Hjultryk under Korslen forpges som en Folge af Kontravaegtenes og
Drivstangstrykkenes Indflydelse. Disse Tryk er ret betydelige, men navnlig hejst for-
skellige for de forskellige Maskintyper; deres Storrelse fremgaar af foranstaaende Tabel IV.
Opmeerksomheden henledes swrlig paa R-Maskinerne, hvis hvilende Hjultryk kun er 8,2 t,
altsaa vesentlig mindre end de svere P-Maskiners (9,5 t), men hvis Hjultryk under
Korslen naar et betydelig hojere Maksimum end P-Maskinernes. Forholdet skyldes
Maskinernes Konstruktion, og navnlig at R-Maskinerne kun har 2 udvendige Hojtryks-
cylindre, medens P-Maskinerne er udstyrede med 4 Cylindre, nemlig 2 indvendige
Hojtrykseylindre og 2 udvendige Lavtrykscylindre. Ved den sidste Anordning opnaaes
en Formindskelse af Drivstangstrykkene og Afbalancering af de beveaegende Maskindele
og dermed en mindre Variation af Hjultrykket. Da R-Maskinernes samlede Vgt tilmed
er lige saa stor som de svereste P-Maskiners, er det ikke vel motiveret, at de danske
Statsbaner lader de forstnsevnte kore paa svagere Spor end de sidstnevnte.

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

L&y




Tabel VII.

Storste Fiberpaavirkning for Skinnerne ved de danske og de svenske Statsbaners
forskellige Sportyper.

Danske Statshaner

Svenske Statshaner

Skinnevaegt

45 ke

37 kg

40,5 kg

Do

=
o

e
g

Fiberpaavirkning
1 kg/cm?

Fiberpaavirkning

Fiberpaavirkning

Fiberpaavirkning

3 1 kg/cm? 1 kg/em? 1 kg/cm?
Under Under Under Under Under Under Under Under
Hyvile Korsel Hyvile Korsel Hyvile Keorsel Hvile Korsel
Dafisks Statsl = Grusballast 1370 1790 1470 2210 1380 1660 1680 2040
AR BLAERIR Stenballast 1110 1450 1190 1790 1110 1330 1370 1660
, el B e Grusballast 1260 1260 1600
Svenske Statsbaner Stenballast 1010 1010 1260

Anm.: For de svenske Statshaners Vedkommende er Hjultrykkets Sterrelse under Korsel ikke Kommissionen bekendt.
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Paavirkningerne for de svenske Statsbaners Overbygninger er noget mindre end for
de danske Statsbaners, serlig for de svere Sportypers Vedkommende.

Ved Beregningen er der imidlertid ikke taget og kan der ej heller tages Hensyn til
de Paavirkninger, som hidrerer fra Ujsevnheder i Sporet, Slingringer af Koretojerne o. s. v.
Om disse Paavirkningers Sterrelse vides kun lidt ud over, at de tiltager meget steerkt
med Korehastigheden, rimeligvis med Kvadratet paa denne. De fundne Paavirkninger
angiver saaledes ikke de virkelige Spendinger, som kan forekomme 1 Skinnerne, men
Spendingen vil, serlig hvor Korehastigheden er stor, og hvor Sporet ligger mindre godt,
kunne blive adskillig sterre. I Praksis vil Forholdet derfor stille sig veesentlig ugunsti-
gere for de Skinnetyper, hvor den storste Hastighed kan anvendes, altsaa ved de
danske Statsbaner for 45, 37 og 32 kg Skinner, og da navnlig for de sidste, der gennem-
gaaende er wldre og ret udslidte, ligesom Skinnematerialet vistnok maa siges at veere
noget mindre sikkert imod Brud end i de nyere Skinner. Da Skinnestaalets Brudstyrke
ligger mellem 6 000 og 7 000 kg pr. em? er det dog ikke sandsynligt, at denne Graense
naas ved nogen af vore Skinnetyper, i hvert Fald ikke, naar Skinnen ikke er sterkt
udslidt. Denne Antagelse bekraftes ogsaa i Praksis, da i modsat Fald Antallet af Skinne-
brud maatte vise sig at veere uforholdsmessigt stort, hvad gennemgaaende ikke kan siges
at veere Tilfeldet.

[ omstaaende Tabel VIII er paa Grundlag af Statshanernes og de tyske »Vereins«-
Baners Beretninger foretaget en Sammenligning vedrerende det samlede Antal Skinne-
brud i Hoved- og Sidespor, og Middelantallet af Bruddene er udregnet dels for 1000 km
Banelaengde, dels for 10 Millioner Vognakselkilometer. De Principper, hvorefter Statistik-
kerne har veeret udarbejdede, har veeret noget forskellige; saaledes er for de danske
Statsbaner Brud i Sporskifter ikke medregnede i Driftsaarene 1998/43s—19%/;;, medens de
er medregnede i Driftsaarene 19/}, 19%5/,4; for de tyske yVereins«-Baner er Brud i
Sporskifter derimod medregnede i Aarene 19031909, ikke i Aarene 1910—1913.

Herefter er Statistikken for de danske Statsbaner i Driftsaarene 19/,

19%/,, og for de tyske »Vereins«-Baner i Aarene 1903—1909 udarbejdet paa samme
trundlag, saaledes at Tallene direkte kan sammenlignes; Middeltallene for de naevnte
Aar er anforte nederst i Tabellen. Det fremgaar heraf, at Antallet af Skinnebrud paa de
danske Statsbaner er noget lavere end paa de tyske »Vereins«-Baner, naar Sammenlig-
ningen sker efter Banestrakningens Leengde, noget hojere, naar den sker efter Vogn-
akselkilometernes Antal. Brudfaren er saaledes omtrent den samme for de danske og
for de tyske Baner.

I nedenstaaende Tabel 1X er paa Grundlag af de svenske Statsbaners Driftsberet-
ninger givet en Oversigt over Antallet af Skinnebrud 1 Hovedsporene paa n@vnte Baner.
Tallene i denne Tabel kan ikke direkte sammenlignes med Tallene i Tabel VIII, da Opgivel-
serne i sidstneevnte Tabel er pr. Banelengde og omfatter Brud 1 alle Spor og delvis ogsaa
Brud i Sporskifter, medens Tabel 1X viser Brudantal pr. Hovedsporlengde og kun omfatter
Brud i Hovedsporenes Skinner, ligesom Brud i Sporskifter og Krydsninger, saa vidt det
kan ses, ikke er medtaget.

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



Tabel VIII.

Det samlede Antal Skinnebrud i Hoved- og Sidespor. |
De danske Statshaner De t.\'ské » Vereins“-Baner
‘ Vognaksel- | Antal Brud Vognaksel- | Antal Brud
Bane- Antal Brud kilo- pr. 10 Mil- Bane- Antal Brud kilo- pr. 10 Mil-
Driftsaar | Antal Brud lengde |pr.1000 km meternes |lioner Vogn- Aar Antal Brud | lengde |pr. 1000 km| meternes lioner Vogn-
km Bane Antal i aksel- km Bane Antal i aksel-
Millioner | kilometer Millioner kilometer
1903—04 . 207 1820 144 337 6,15 FU03 15130 96000 157 31210 1,85
1904—05 . 245 1839 133 354 6,93 LU o 4 14145 98000 144 32516 6,28
1905—06" . 217 1861 1 i 367 ipe I o 16567 100000 166 34320 483
1906—07 . 279 1898 147 391 7,14 |5 ] 17240 101000 171 36684 470 b
1907—08 . 315 1909 165 414 7,62 IO T . 19395 103000 138 38738 | 5,07
1908—09 . 313 1923 163 432 1,25 1908.... .. 20459 104000 195 39078 ‘ 2,24
1909—10 . 314 1946 161 446 7,04 LOUS . 2% o | 18440 106000 172 40546 4,55
1910—11 .| 303 1945 156 453 6,69 f1910..... 13025 108000 120 42311 3,08
1911—12 277 1947 142 463 6,00 I na 12364 109000 113 45362 2,73
1912—13 . 268 1952 137 468 2;%3 3O % S 13916 111000 126 47607 2,92
1913—14 . 304 1962 155 474 6,43 L9135 s | 12098 111000 109 48252 251 ‘
1914—15 . 285 2009 142 ca. 500%) 5,70 1
1915—16 . 293 2025 145 - - H76%) 5,07 \[
Middeltal for 1911—12til1915—16 144 5,79 Middeltal for 1903—09........ 170 5,07 s
*) Angivelserne er kun omtrentlige, da den nejagtice Udregning ikke foreligger. :
i




anvender Underlagsplader under Skinnerne, men andre Omstendigheder, fremfor alt det
seerlig gode Skinnemateriale. De svenske Betingelser for Skinnelevering synes dog ikke at
vaere vaesentlig forskellige fra de danske, og Skinnerne er for den overvejende Del ligesom de
danske leverede fra tyske og engelske Verker, saaledes at der ikke heraf kan paavises
nogen KForskel 1 Skinnernes Godhed. En medvirkende Omstandighed er utvivlsomt,
at der ved de svenske Baner bruges mindre Korehastighed og lavere Lokomotiv-Hjul-
tryk; endvidere omfatter den svenske Statistik sandsynligvis kun fuldstendige Brud,

medens der i den danske Statistik ogsaa er medtaget begyndende Brud.
Tabel IX.

Antallet af Skinnebrud i de svenske Statsbaners Hovedspor.

- L . Antal Br g
Antal | Li@ngde af | Antal Brud | Vognakselkilo- ]n() lnghl:;}“};_l
Aar o Hovedspor | pr. 1000 km | meternes Antal B
Brud I Wovatenor = Millioner Vognaksel-
km ovedspor i Millionex Wometar
908 - ] C@@IRe st 32 4482 18,3 834 0,98
AR0G.. theovnsigmvar, 62 4544 13,6 806 0,77
LML b B et 14 4551 9,7 379 0,50
Viks A8 ey AN 66 4603 14,3 897 0,74
O T e s oy s 62 4671 13,3 952 0,65
|1 L0 L AR a8 4813 12,0 1002 0,58
IOUE e 47 Shlt . 36 4987 17,3 1022 0,84
FOELOLBEL s b 234 5027 46,6 1200 1,96
Middeltal for 1908— 15 18,1 0,88
Tabel IX viser, at Skinnebrudenes Hyppighed paa de svenske Statsbaner er til-
taget 1 de senere Aar og serlig har veret stor i 1915. I den svenske Driftsberetning for
det nevnte Aar udtales herom (Spalte 108--109):

"

yAv rilsbrotten komma sammanlagt 23 pa I—III distrikten, varemot 74
intriiffat i IV och ej mindre én 137 i V distriktet. Hela antalet rilsbrott uppgick
ar 1914 till 86 och ar 1913 till 58. Okningen ar 1915 ér salunda 172,1 proe. fran ar
1914 och 303,5 proc. fran ar 1913. Inom IV och V distrikten voro rilshrottens antal
resp. 20 och 53 ar 1914 samt resp. 15 och 27 ar 1913. Stegringen uppgar salunda for
[V distriktet till 270,0 proc. fran ar 1914 och 393,3 proc. fran ar 1913 och for V distriktet
til 158,5 proc. frin ar 1914 och 407,4 proc. fran ar 1913. Om anledningen till den
oerhort stegrade riillsbrottsfrekvensen paga undersékningar, som dock dnnu e} dro
avslutadec.

Udfaldet af de omtalte Undersogelser er ikke Kommissionen bekendt. — Skinne-
brudenes Fordeling over de enkelte Distrikter 1 Sverige 1 Aarene 1914 og 1915 fremgaar
af nedenstaaende Tabel XI, og det ses heraf, at Brudantallene -for TV. og V. Distrikt

de nordligste Distrikter — 1 1915 svarer omtrent til de for Hovedsporene paa samtlige
danske Statsbaner fundne, jfr. Tabel X.

At Antallet af Skinnebrud paa de svenske Statsbaner er smrdeles ringe 1 For-

hold til andre Lande, maa anses for utvivlsomt. Til Sammenligning henvises til neden-




Tabel X.

Antallet af Skinnebrud i Staalskinner i de danske Statsbaners Hovedspor.

45 kg 37 kg 32 kg 22,5 kg I alt
| Antal Brud Antal Brud Antal Brud Antal Brud Voegnaksel- Antal Brud
Driftsaar Spor- | Spor- Spor- Spor- Spor- kilo- 5
leengde Pr- | lengde pr- |lengde pr. |lengde pr. lengde | meternes pr. 10:MiBioner
km | T alt 1(’(}()1&111 km | I alt 1()(')('1‘;111 km | I alt | 1000km km | alt IU(.N)km e A ntalls [ ali, 1000 km V okl
Spor Spor Spor Spor il Slmr kiﬁnneter

‘ I ‘
1903—04. . .. 2,9 E ¥ 408,4| 7 17 1067,0, 68 64 | 509,5| 66 | 129 1987,8 337 141 71 4,2
1904—05. ... 2,9 1 416,7| 11 26 ~11091,81109| 100.] 517,559 | ‘114 2028,9 354 £(9 38 2,1
1905—06....] 414 — | — 4226 © 14 [1051,2) 94 89 1 515,0]l 62 120 2030.2 367 162 30 44

‘ ko

1906—07....] 81,5 [ — 170,3 | 10 21 981,4/140 | 143 | 547,2| 47 36 20804 391 197 95 5,0
1907—08. ...} 135,7{ — L 471,21 13 28 932,5 187 | ~201 541,0| 44 31 2080,4 414 244 “ 117 9,9
1908—09....] 200,56 1 ) 471,21 20 42 923,41 152 | “165 | 535,2| 38 71 2130,3 432 211| 99 4.9
1909—10....] 251,4( 4 {. 16 201,99 8 16 850,1134 | 158 | 520,6 65 125 21240 446 24 1 = a0 4,7
1910—11. ...] 303,64 5 16 589,01 8 14 154,51122 | 162 | 476,9| 32 67 2124,0 453 167 (8, 3,1
1911—12....] 4185 2 ) 690,4( 9 13 667,4/ 105 | 157 | 452,9 | 22 49 22242 463 133 62 3,0
1912—13... .| 431,7} 7 | 16 742,01 9 12 639,7| 81| 127 | 408,0( 25 61 2220,8 468 122 55 2,6

i3l i

Middeltal...|...... B 5 T S B 20712 L R 187 4. L [0S e fy TR e J. L 85 4,35
I




Tabel XI.

Skinnebrud paa de svenske Statsbaner.

1914 1915
Hacod Antal Skinnebrud Hoved- Antal Skinnebrud
_Sporenes Pl sporenes ; :

31!'i'ﬂ'*l[l%r*llu"i" [ alf rf(,\l-.,‘(;i',,l;,';-' Middellengde| 1 alt I,;‘; \].(":i‘f‘l)lf','.'

i km i km by

I Distrikt. . 33 i 8,4 979 7 ()
I do. .. 824 2 2,4 824 | 12 14,6
111 do. & 969 4 1,1 344 4 4,7
By 5 0t o 1107 20 18,1 1111 74 66,6
y dot s 1256 53 42,2 1269 137 108,0
4987 86 e 5027 234 46,5

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

Af foranstaaende Tabel X, hvori er givet en Oversigt over Antallet af Brud i
Statsbanernes Hovedspor i Aarene 19%/,,—19'%/,, ved de forskellige Skinnetyper, vil
fremgaa, at Brudantallet kun er ringe i 45 og 37 kg Spor, en Del storre i det 22,5 kg
Spor og storst i det 32 kg Spor. Brudantallet i dette Spor maa siges at viere meget
betydeligt.

Tabel XII.

Skinnebrud paa Baneomraader under de tyske ,Vereins“-Baner i
Aaret 1909 og paa de danske Statsbaner i Driftsaarene 1911—12
til 19156 —186.

Atitd] Vognaksel- | Antal Brud
Bane- 4 ntg i kilo- pr.

Baneomraade Antal | o0 ode Hrud PT 1 meternes 10 Millioner

Brud 5 1000 km / -
km Sank Antal i Vognaksel-
i Millioner = kilometer

Badensiske Statsbaner ........ 115 1747 66 961 1,20
Bayerske s o 2 NP s s 1313 7654 172 2557 5,13
Oldenburgske do.  ........ 38 663 58 145 2,62
Sachsiske [ Sl SR K 677 3274 207 1300 5,21
Rigsbaner 1 Elsass-Lothringen .| 239 2067 116 1182 2,03
Storhertugdgmmet Mecklenburg H8 1100 H3 158 3,67
Wiirttembergske Statsbaner....| 112 2000 56 657 1,72
Prgjsisk-Hessiske  do. oo ]-B881 36920 160 19567 3,01
Ostrigske do. Jeie 1189509 15776 223 4547 1,72
Ungarske do. ... .| 2484 8163 305 3333 7,45
Nederlandske do. ¥ 1 988 1870 154 715 105

Danske Statsbaner Middeltal for 1911—12 til
0 [ R S R R S 144 Dol
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Med Hensyn til Antallet af Ulykkestilfeelde som Folge af Skinnebrud skal man
bemarke, at dette i Praksis har vist sig at veere ringe. I Tyskland er Antallet af Skinne-
brud i et enkelt Tiaar opgjort til 171 000, medens Antallet af Afsporinger som Folge af
disse Skinnebrud kun har udgjort 125. Saavidt vides, har intet Skinnebrud her i Landet
foranlediget Ulykkestilfelde.

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

Denne sidste Skinnetype anvendes for Tiden for Tltogs-Straekningernes Vedkom-
mende paa Strekningen Esbjerg—Struer-—Langaa, hvor Udveksling med 37 kg Skinner
g Korehastigheden paa det wldre Spor delvis nedsat, samt paa

dog er paabegyndt o
Straekningen Aalborg—Frederikshavn og paa Kalundborgbhanen.

Kommissionen er af den Formening, at den steorste tilladte Korehastighed for
det 32 kg Spor ber nedsettes til 80 km i Timen i Lighed med, hvad der er geldende
for det svenske 34 kg Spor. Man skenner ikke, at denne Foranstaltning vil medfore nogen
nevnevaerdig Vanskelighed for Koreplanens Gennemforelse, medens den vil betyde en
veesentlic Forggelse af Sikkerheden.

De 22,5 kg Skinner anvendes nu hovedsagelig paa de uindhegnede Baner, hvor
Korehastigcheden kun er ringe. Af de faa Sidebaner med sterkere Trafik, hvor de endnu
findes, er Streekningen Newstved—Slagelse—Vearsleyv under Omlegning med sveaerere
Skinner,

Skinnernes Styrke er imidlertid ikke ene afgorende for, om Sporet er tilstraekkelig
sikkert; det er ogsaa af vaesentlic Betydning, at Skinnernes Samling, Befastelse og Under-
stotning er tilstreekkelig solid, thi i modsat Fald bliver Vanskeligheden ved at holde Sporet
i Orden for stor, og paa et ujevnt og mangelfuldt justeret Spor stiger Risikoen for de saa
overordentlig farlige Sporafleb paa fri Bane. Grunden til, at et eller flere Hjul ved et
saadant Sporaflob klatrer op over Skinnen, lader sig i mange Tilfeelde ikke eller kun
meget ufuldkomment oplyse, men der er ingen Tvivl om, at Ujevnheder i Sporet letter
Opklatringen. Den Omstendighed, at der i adskillige Tilfselde af saadanne Uheld har
vaeret arbejdet 1 Sporet, tyder ogsaa herpaa, se Bemeerkningerne Side41. At ogsaa swerlige
Forhold ved det rullende Materiel: lette Vogne i de hurtige Tog, uensartet Belastning
af Hjulene o. s.v. kan medvirke, skal kun nevnes. Det er derfor af meget stor Vig-
tighed, at Sporets Konstruktion er saa kraftig, at Arbejdet ved at holde Sporet i
fuld Orden bliver overkommeligt. Dette Arbejde paa Banen vil senere blive omtalt.

[ Tabel XIII er angivet en Sammenligning mellem Fiberpaavirkninger for
danske og udenlandske Baners Sportyper, alle beregnede for samme Hjultryk, nemlig
7 Tons; det fremgaar af denne Tabel, at vore Typer gennemgaaende er noget svagere
end de udenlandske. Da Skinnerne er nogenlunde ens, hidrerer Forskellen fra den for-
skellige Understotning, altsaa Svellebeliegningen og Ballasten. Forskellen bliver swrlig
fremtraedende, naar man tager i Betragtning, at vore Tal for Grusballast maa sammenlignes
med de udenlandske for Stenballast, der er det almindelige ved Hovedbanerne i Udlandet
undtagen i Sverige.

2esultatet af Kommissionens Overvejelser kan for Sporoverbygningens Vedkom-
mende herefter resumeres saaledes:

Ved Overgangen til de sveerere Skinnetyper bibeholdt man det samme Skinne-
befwstelsesmiddel, Spiger, som var anvendt ved de lettere Skinner, den samme Svelle-
type, endog med storre Svelleafstand end tidligere, og den samme Ballast, Grusballast.

Medens derfor Skinnevaegten (45 og 37 kg) paa vore Hovedbaner gennemgaaende maa
4




Fiberpaavirkninger for danske 0g udenlandske B
1 - B

Tons.

Tabel XIII.

aners Sportyper,

Baneomraade

ca. 45 kg Spor

y | Fiberpaavirkning
Skinne- | i kg/em?
vegt |
kg/m | Grus- | Sten-
i ballast | ballast

Skinne-
vagt
kg/m

| ballast

beregnede for et Hjultryk af 7

ca. 37 kg Spor

Fiberpaavirkning
i kg/cm?
Grus- Sten-
ballast

ca. 32 kg Spor
I
. "Fiher]uutvhﬂ(ning
Skinne- i kg/cm?
vaegt
kg/m Sten-
ballast

Grus-
ballast

ca. 22,5 kg Spor
| = 8 :
. | Fiberpaavirkning
Skinne- | i ke/em?2
vegt | i
kg/m Grus-

{| ballast

Sten-
ballast

Rigsbaner i Elsass-Lothringen .

Sachsiske Statsbaner
Ostrigske Statsbaner
Franske Ostbane

1010 820
353 667

l

l

928
994
1040
1081

S o

~1 Q0 Q0 =1 ~1
S ~1
O bt DY =]

1010
855
838
817
916
376

1250
1070
1053
1014
1151
1083

1346

1080

1150
1005
985
936

1430
1260
1236
1160
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siges at vere fyldestgorende, derimod er dette nseppe fuldt ud Tilfeldet, forsaavidt
angaar Skinnernes Befestelse og Understotning. Trafikintensiteten og navnlig Lokomotiv-
veegten paa Hovedbanerne maa siges at krave en bedre Skinnebefastelse (Svelleskruer),
en bedre Ballast (Stenballast) og et storre Svelleantal. Tillige maa det anbefales, at man
gaar over til at anvende tykkere Sveller ikke blot ved Skinnestodene, hvor det er mest
paakraevet, men under hele Sporet. Omend sidstnevnte Fo ranstaltning ved at forage
Vaegten af Sporet og Modstanden mod Svellernes Sideforskydning vil bidrage til at for-
mindske Faren for Hedeslag i Sporet, kan den dog naeppe siges at veaere ubetinget paa-
kreovet af Sikkerhedshensyn. Den maa imidlertid antages at have en ikke ringe pkonomisk
Betydning; som omtalt nedenfor Side 44 under Afsnittet om »Tilsynet med og Arbejdet paa
Banerne samt disses Vedligeholdelse« udveksles paa Hovedbanerne de fleste Sveller paa
Grund af Slid, idet Underlagsplader og Skinner skerer sig saa langt ned i Svellerne, at
Spigerne eller Skruerne ikke faar den fornodne Holdkraft. Ved Anvendelsen af tykkere
Sveller vil derfor Svellernes Varighed i Sporet foreges forholdsvis mere end Udgiften
til Svelleanskaffelsen, og de udslidte Sveller vil desuden kunne finde Anvendelse i Sidespor,
hvad for Tiden i Almindelighed ikke er Tilfzldet.

Det foranforte skal ikke opfattes, som om man mener, at den nuvaerende
Tilstand er faretruende, da Sporet maa siges at veere driftssikkert, naar det passes med
Omhu og stadigt Arbejde, men man maa anbefale, at den angivne Forsterkning af
Sporet sker indenfor en rimelig Tidsfrist og saa hurtigt, som de fornadne Midler kan skaffes.
Af de forskellige Foranstaltninger maa man anse Forbedringen af Ballasten ved Anvendelse
af Stenballast som den vigtigste og mest tiltreengte.

Under Hensyn til det anforte om R-Maskinernes overordentlig store Hjultryk
skal man udtale, at disse Maskiner nzppe er helt egnede til at lobe paa det 37 kg Spor.
I hvert Fald maa man anbefale, at Svelleantallet for det 37 kg Spor, hvor disse Maskiner
lober, snavest forages. Det skal i ovrigt bemarkes, at Administrationens Opmerksom-
hed efter hvad der er Kommissionen bekendt — er henvendt paa dette Forhold,
og at der ved Finansloven for 191617 er givet et forste Bidrag af en Bevilling til
Forsteerkning af det 37 kg Spor paa Hovedbaner med sterk Trafik.

Man maa derhos formene, at den wldre og gennemgaaende ret udslidte 32 kg
Sporoverbygning, som endnu findes paa en Del af Hovedbanerne, ikke lengere er fuldt
egnet for den stigende Trafik paa disse Baner, og at det vil viere onskeligt, at Sporet for-
steerkes, efterhaanden som Midler kan skaffes.

b. Skinnevandring.

Paa adskillige Steder af Banen viser Skinnerne Tilbojelighed til at forskyde sig 1
Laengderetningen, saaledes navnlig paa dobbeltsporet Bane, hvor Skinnerne altid vandrer
i Retning med Toggangen; men ogsaa paa enkeltsporet Bane forekommer der Skinne-
vandring, navnlig ned ad sterke og lange Fald og imod Stationer.

Ved denne Skinnevandring forskyder Stodsvellerne, der er fast forbundne
med Skinnerne, sig i1 Forhold til de andre Sveller, og den regelmessige Svelleafstand
forrykkes, saa at den paa sine Steder kan blive uforholdsmessigt stor, medens paa
andre Steder Svellerne kommer til at ligge tet sammen. Herved mister Svellerne
“deres faste Leje i Ballasten, Temperaturspillerummene mellem Skinnerne forsvinder
paa lengere Strakninger og bliver paa andre Streekninger uforholdsmeessigt store.
Vandrer den ene Skinnestreng steerkere end den anden, hvad jeevnlig er Tilfwldet, navnlig
i Kurver, kommer Svellerne til at ligge skraat under Sporet, hvorved Sporvidden ind-
snevres, I Tilfelde, hvor Skinnerne vandrer, var man tidligere henvist til med stort
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Besveer at traekke dem tilbage til deres normale Stilling, men man har nu fuldt paa-
lidelige Midler til at hindre Skinnevandringen, bl. a. de saakaldte Kileklemmer, der fastes
paa Skinnerne og stetter mod Svellerne. hvorved man saa at sige forankrer Skinnerne
i Ballasten. Naar man anbringer et tilstreekkeligt Antal saadanne Klemmer 1 Sporet,
kan dette ikke vandre.

Statsbanerne er i den seneste Tid begyndt at indfere saadanne Kileklemmer,
0g man maa ubetinget tilraade, at Anbringelsen af dem overalt, hvor Sporet viser Til-
bgjelighed til at vandre, sker saa hurtigh som muligt, bl. a. fordi dette er den eneste
Maade, paa hvilken man kan sikre sig, at de rette Temperaturspillerum er til Stede i Sporet.

¢. Sporskifter og Krydsninger.

Af de til de 22,5 kg, de 32 kg og de 37 kg Skinner horende Sporskifter haves dels
en eldre Type og dels en nyere og vaesentlig forsteerket Type. Medens man under Hengyn
til den mindre Hastighed, hvormed Sidebanerne befares, finder den wldre Type tilstraekke-
lig betryggende for de 22,5 kg Sporskifters Vedkommende, maa man anse det for onskeligt,
at de @ldre Typer for 32 kg og 37 kg Sporskifter ombyttes med Sporskifter af den nyere
Type i Gennemkorselsspor paa Hovedbanerne.

Ved de 37 og 45 kg Sporskifter saavel af nyere som af eldre Konstruktion kan den
aabentstaaende Tunge under Korslen berores af Hjulringenes Inderside, hvad der giver
Anledning til uheldige Sted i Sporskifterne. Det vilde vare onskeligt, om denne Ulempe
kunde fjernes ved en Andring af Sporskifternes Konstruktion.

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

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

Da Forbindelsens Godhed i hoj Grad afthenger af en nojagtig Udferelse af Mellem-
steenger, Tungelapper og Bolte med Tilbehor, og denne undertiden lader noget tilbage
at onske, er en ngje Kontrol med Forarbejdelsen af disse Dele nodvendig, hvilket ogsaa
gelder Tilsynet med digse Dele i de paa Banerne nedlagte Sporskifter.

Imod Konstruktionerne af de til Statshanernes Sporskifter horende Skinnekryds-
ninger har man intet fundet at indvende.

Medens det i Almindelighed er muligt med de ved Statsbanerne anvendte Spor-
skifter og Krydsninger at skaffe tilfredsstillende Kurveforhold i Gennemkorselstogvejene
paa Stationerne, er det som Regel ikke muligt at skaffe saa blade Kurver i Indkerslerne
til de ovrige Togveje, at Hastighedsnedswmttelser kan undgaas; dette medforer adskillige
Ulemper, for hvilke der nermere er gjort Rede nedenfor Side 33 ; Afsnittet om »Linie-
foring og Hastighed paa Faldstraekninger og i Kurver.

Da Forholdene imidlertid vil kunne forbedres noget ved Anvendelsen af Spor-
skifter med lengere Tunger end de nu benyttede, skal Kommissionen anbefale, at der
gores Forsog med Anvendelsen af saadanne Sporskifter.

d. Profilet for det frie Rum over Sporene.

[ Politireglementet for de danske Statshaner er det foreskrevet, at Rummet
over Sporene inden for nermere, ved det saakaldte Fritrumsprofil angivne Begraensninger

.
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skal holdes frit for Bygningsanlaeg og andre faste Genstande af enhver Art: det danske
il*'ritrumsproﬁl for l](»\r'(anl..q];()y' er det samme som det ved tyske Baner anvendte.

Ved Statsbanerne paases det ikke blot, at Bestemmelserne om det frie Rum
gennemfores, men for at formindske Faren for det Personale, som under Udferelsen af
Tjenesten maa ferdes uden paa Togene eller ved Sporene, og for de Personer, som i
ovrigt har Arinde ved Sporene, strabes der yderligere hen til ved nye Anleg og Ud-
videlse af bestaaende Anleg at holde et storre Rum frit over Sporene end foreskrevet
1 Politireglementet.

Kommissionen mener at burde foreslaa, at denne Udvidelse af Profilet ved en
Aindring af Politireglementets § 3 gores obligatorisk for alle nye Anleg og Udvidelser,
hvilket for ovrigt ogsaa allerede er sket, forsaavidt angaar Havnespor, ved de af Mini-
steriet under 24. November 1916 foretagne Andringer, jfr. Lovsamlingen for nsvnte
Aar under Nr. 367—69.

At gore Udvidelsen af Fritrumsprofilerne obligatorisk ogsaa for de bestaaende
Anleg vilde kreve saa omfattende Forandringer, at man af ekonomiske Hensyn ikke
mener at kunne foreslaa dette.

I Politireglementet er det foreskrevet, at der langs Skinnernes Indersider skal
holdes en Sporrille aaben, hvis Dybde mindst skal vere 38 mm. Ved flere af Stats-
banernes Normaltegninger er Sporrillen ved Krydsninger og Tvangskinner angivet til
42 mm, hvorved der kun vil kunne tillades et Skinneslid af 4 mm, forinden Sporrillens
Dybde er formindsket til de ovennsevnte 38 mm; et yderligere Skinneslid vil medfore.
at slidte Hjulringe kan stage paac og knuse de Dele, som begranser Sporrillen forneden.
At en saadan Mangel er til Stede bekraeftes ved. at talrige Afstandsklodser (ved Tvang-
skinner o. 1.) findes knuste. Nogen egentlig Fare for Driften kan dette Forhold ikke sigés
at frembyde, men Kommissionen skal dog udtale, at Sporrillens Dybde ved nyt Spor
bor vere saaledes, at den i Profilet for det frie Rum foreskrevne Dybde af 38 mm er til
Stede, selv ved det sterste tilladte Skinneslid.

I Politireglementet er der for Sporrillen fastsat en Bredde af 67 mm, der ved
Tvangskinner kan indskrenkes jevnt aftagende il 41 mm; disse Maal skal dog i Kurver
foroges med Sporudvidelsen. Efter de faktiske Forhold ved Statsbanerne synes Bestem-
melsen om, at Maalet skal aftage jwmvnt, ikke at veere helt overholdt, og der kan efter
Kommissionens Mening vewere Grund til at foretage en Aindring paa dette Punkt.

Til de i Politireglementet indeholdte Fritrumsprofiler svarer visse for Drifts-
materiellet gmldende Konstruktions- og Ladeprofiler, indenfor hvilke Materiellets Be-
greensningslinier maa ligge. Ved Korslen gennem Kurver fojer Materiellets stive Overdel
eller Ladningen sig ikke efter Sporet, men indstiller sig i Kurven som en Korde til en
Cirkel; de forskellige Tvaersnit af Overdel og Ladning indtager herved en Stilling, der
er noget forskudt i Forhold til Sporets Midtlinie, og i Kurver kraver et Koretaj derfor
et noget storre Fritrum end paa lige Spor. Dette Forhold bliver desto mere fremtredende,
jo storre Koretojets Leengde er, og jo skarpere Kurven er.

Ved de danske Statsbaners Konstruktions- og Ladeprofiler er der ikke fastsat
nogen Begrensning for Leengden af det rullende Materiel, og Forholdene har — efter-
haanden som Kravene til Materiellet er stegne — medfort, at man har bygget Vognene
lengere og lengere. Dette har atter bevirket, at det i Politireglementet fastsatte Frit-
rumsprofil ikke altid dekker Materiellet, saaledes at dette under Passagen gennem skarpe
Kurver til Tider kan rage uden for Fritrumsprofilet; de Dele af Profilet, hvor dette hyppigst
finder Sted, er beliggende fra en Hojde af 380 mm til en Hojde af 760 & 1120 mm over
Skinnet-op, og det er seerligt Trinbrwmtterne paa Vognene, som er udsatte for under Korslen
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at stede imod faste Glenstande, som er anbragte saa nwr ved Sporet, som Fritrums-
profilet tillader.
Forholdene i

r

lyskland er i denne Henseende ganske de samme som herhjemme,

dog at man dér allerede har foreskrevet en Jreddeindskrenkning for lange Vogne; en
ngermere Undersogelse af de tyske Bestemmelser har imidlertid vist. at Vogne konstruerede
efter disse ligeledes kan rage uden for Fritrumsprofilet.

Paa Grund af den foreskrevne Breddeindskraenkning er de tyske Vogne gennem-
gaaende noget smallere end de danske, og de danske Statshaner maa i den gennemgaaende
Forbindelse med Tyskland anvende Vogne af en noget smallere Type end de Vogne, som
bruges til den ovrige Trafik her i Landet. Paa den anden Side er de svenske og norske
Vogne noget bredere end de danske, og de Truckvogne, som fra svensk og norsk Side
bruges i den gennemgaaende Forbindelse med Danmark. giver ved Passagen i Kurver
storre Udragninger ud over det frie Profil end de danske.

Da den Omstendighed, at Fritrumsprofilet ikke til enhver Tid dsekker Materiellet,
maa siges at frembyde en Fare for Sikkerheden, maa Kommissionen anse det for ned-
vendigt, at der treffes Foranstaltninger herimod.

Da Udragningerne ud over Fritrumsprofilet ved Statsbanernes Materiel kan for-
mindskes noget ved, at Koretojernes Slingring under Korslen begrenses ved Anbringelsen
af Anslag i Truckerne og Begraensning af Akslernes Sideforskydning, skal man anbefale,
at saadanne Jindringer foretages; muligt vil der ogsaa ved en Afskeering af Trinbraetterne,
saaledes som det er gjort ved nogle af de Vogne, som anvendes i den gennemgaaende
Forbindelse med Tyskland, kunne skabes bedre Forhold, selv om Ind- og Udstigningen
derved muligt i nogen Grad geres mindre bekvem. De Foranstaltninger, der i ovrigt
maa treffes, maa bl. a. gaa ud paa, at der for Bygning af nyt Materiel fastswttes Regler
for dettes Bredde ved forskellige Leengder, saaledes at den tilladelige Bredde aftager
med voksende Leengde; endvidere vil det utvivisomt veere ngdvendigt, at der — som
ogsaa paabudt for Nyanleg ved de nedenfor Side 32—33 omtalte »Sporregler« — tilveje-
bringes en Breddeforegelse af Fritrumsprofilet i skarpe Kurver. Efter Kommissionens
Mening maa det imidlertid veere Administrationens Sag nesrmere at overveje, hvilke
Foranstaltninger der skal trefles, idet man er bundet ved Hensyn til de bestaaende For-
hold paa Banerne og det Materiel, som haves, hvortil kommer, at der desuden maa tages
Hensyn til Forbindelsen med vore Nabolande.

I Forbindelse med Spergsmaalet om Fritrumsprofilet har Kommissionen under-
sogt, om det vil vere muligt paa de danske Statsbaner at indfere de samme Maksimal-
dimensioner for Vogne, som er fastsat for Bygning af Vogne i Sverige og Norge, nemlig
en Vogn af 24 m Kasselengde, 18 m Truckafstand og en Kassebredde af 3,15m, svarende
til fuld Bredde af Konstruktionsprofilet. En Vogn af disse Dimensioner vil naturligvis
under Korslen gennem skarpe Kurver give endnu storre Udragninger over Fritrums-
profilet end nogen af de Vogne, som for Tiden lgber her i Landet. Det har imidlertid
vist sig, at det nappe er muligt at konstruere Opstigningstrinene for en Vogn med de
n@vnte Maksimaldimensioner saaledes, at Ind- og Udstigningen fra Perroner ved Vogn-
enderne kan blive farefri paa Steder, hvor der findes hoje Perroner i skarpe Kurver, som
f. Eks. paa Kobenhavns Personbanegaard, idet der her vil blive en saa stor Afstand fra
Trinene til Perronen, at de ikke kan benyttes af Publikum uden alt for stor Risiko.

Paa nogle af de dobbeltsporede Banestrakninger, saaledes Vigerslev—Roskilde
og Hellerup—Klampenborg, ligger Sporene i en indbyrdes Afstand af kun 3,6 & 3,65 m,
medens Sporene paa de ovrige dobbeltsporede Banestrackninger, der befares af Person-
tog, i Almindelighed er lagte i en indbyrdes Afstand af ca. 4,25 m. Paa Banestrak-
ningen Vigerslev—Roskilde er man samtidig med Indlegningen af Stenballast i den
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senere Tid gaaet over til at foroge Sporafstanden fra Midte til Midte til 4,0 m, og en saadan
Forogelse af Sporafstanden agtes gennemfort for hele Strekningens Lengde samtidig
med Sporets Omlegning med 45 kg Skinner, hvortil Bevilling er givet paa Finansloven for
Finansaaret 1916—17. Da de nuveerende Sporafstande paa begge de ovenfor omtalte Streck-
ninger er saa ringe, at der er Fare for, at de rejsende kan komme til Skade ved at lsene
sig ganske lidt ud af Vinduerne, bl. a. fordi de derved udswmttes for at blive ramte af Slut-
signalet paa et forbikerende Tog, skal man anbefale, at Sporafstanden ogsaa paa Strack-
ningen Hellerup—Klampenborg foroges til mindst 4 m. Endvidere skal man af Hensyn
til den Fare, som Slutsignalerne frembyder, anbefale, at disse sendres i Lighed med de
ved de svenske Statsbaner anvendte, saaledes at deres Fremspring fra V ognkassens Sider,
der ved de for Tiden ved de danske Statsbaner anvendte Slutsignaler er 300 mm, ind-
skreenkes til 200 mm. Selv'om denne Andring foretages, vil det med den omtalte ringe
Sporafstand af 3,60 & 3,65 m ikke veere udelukket, at Slutsignalerne pasa to hinanden
modende Tog kan stode imod hinanden.

Kommissionen har endvidere gennemgaaet Reglerne for Anbringelsen af Fri-
spormerker, hvorved det har vist sig, at Sporafstanden ved Frispormeerkernes Plads,
seerlig for Sidespor indbyrdes samt for Sidespor og Hovedspor indbyrdes, er noget for
kneben i de Tilfelde, hvor begge de Spor, mellem hvilke Frispormeerket skal anbringes,
har Krumning. Man skal derfor foreslaa, at Sporafstanden paa Frispormerkernes Plads
1 de Tilfeelde, hvor der er Kurver i begge Spor i umiddelbar Neerhed af Frispormeerkerne,
foreges med tilsvarende Maal som dem, der fastswettes for Tilleget til Fritrumsprofilet
1 Kurver, dog saaledes, at der alene gives Tilleg for den skarpeste Kurve, og at denne
bliver bestemmende for Tillegets Sterrelse.

TEKNISK BIBLIOTEK

Danmarks tekniske Hgjskole

3. Liniefgring og Hastighed paa Faldstrekninger 0og
i Kurver.

Med Hensyn til Banernes Linieforing har man serlig undersegt de forekommende
Stigninger og Kurver.

Paa Grund af de gunstige Terraenforhold har man her til Lands kunnet gennem-
fore Banebygningen uden Anvendelse af saa sterke Stigninger, som har veeret nodvendige
andetsteds.  Stigning 12,5 %y, er kun anvendt paa de uindhegnede Baner, hvor Kore-
hastigheden er begraenset til 45 km i Timen, samt paa Vejle—Give Banen, hvor der er
fastsat en storste Hastighed af 60 km i Timen. Paa de andre Straekninger ér Stigningen
ikke over 10 °/y,, der uden Risiko kan befares med den storste Hastighed af 90 km
i Timen.

Ved Korslen gennem Kurver gor to Omstendigheder sig gweldende, nemlig dels
en Tilbojelighed hos Koretajerne til at veelte udad i Kurven paa Grund af Centrifugal-
kraften, der kan foreges med Vindtryk, dels en Tilbgjelighed hos de ydre Hjul og
sarlig det forende Hjul i Koretojet til at klatre op over Skinnen. Disse Tilbgjeligheder
kan modvirkes ved i Kurverne at give Sporet Overhojde, d. v. s. leegge den ydre Skinne-
streng hojere end den indvendige, samt ved at begreense Korehastigheden i Kurver.

Kommissionen har, som det fremgaar af Bilag 4, ladet foretage en Undersagelse
over Koretojers Stabilitet ved Korsel gennem Kurver for visse Typer af vort rullende
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Materiel og ved forskellige Hastigheder. Da der foruden de Forhold, som har kunnet
tages i Betragtning ved denne Undersogelse, virker adskillige andre Faktorer, som f. Eks.
Sted, hidrerende fra Ujevnheder i Sporet, Svingninger af Koretgjerne m. m., hvis Virk-
ning vokser med Korehastigheden, men som ganske unddrager sig en Beregning, er det
ngdvendigt at regne med en meget betydelig Sikkerhedsgrad.

Man er ved Undersggelsen kommet til folgende Resultat:

Overhojdens Sterrelse har kun en ret begraenset Betydning for Kerslens Sikker-
hed, hvorimod det er af stor Setydning, at den ikke skifter for brat; dette sidste Forhold
er yderligere blevet bekreftet ved foretagne Undersogelser vedrorende Afsporinger
paa Viborg og Vejle N. Stationer samt paa Grejsdal Holdeplads. Overhajdens Sterrelse
bor bestemmes af praktiske Hensyn, dels til Sporets og Materiellets Holdbarhed.
dels til de rejsendes Behagelighed, idet en passende Overhojde bevirker, at man i
Vognene merker mindre til Kurverne.

Ved Statsbanerne har der i en Aarreekke veeret fastsat Regler for Korehastigheden
genném Kurver paa Stationsspor, hvor man efter Forholdene i Almindelighed er afskaaret
fra at anvende Overhgjde, medens der hidtil ikke har veret fastsat seerlige Graenser for
Korehastigheden gennem Kurver paa den fri Bane. Administrationen har imidlertid
nu udstedt »Regler for Anbringelse og Vedligeholdelse af Overbygningen m. m. paa de
danske Statsbanerc, kortelig ben@vnt »Sporreglers, ved hvilke der er givet udferlige
Bestemmelser for den Korehastighed, der kan tillades gennem Kurver saavel paa
Stationer som paa den fri Bane, og disse Bestemmelser er efter de af Kommissionen
foretagne Beregninger fyldestgorende.

En Begrensning af Kerehastigheden som den nu fastsatte er swmrdeles heldig
ogsaa af Hensyn til Sikkerheden imod Hjulenes Opklatring over den ydre Skinnestreng,
men dette Forhold er iovrigt afhengigt af saa mange Faktorer, der kun er meget ufuld-
steendig kendte, bl. a. af Friktionskoefficienten mellem Hjul og Skinne, at en nejagtig
Beregning neeppe er mulig.

Der fandtes ikke tidligere fastsat ensartede Bestemmelser for Sporets Overhojde
i Kurver, og Overhgjden varierer derfor ret betydeligt paa de forskellige Banestrak-
ninger under iovrigt lige Forhold, hvorhos Overhgjden gennemgaaende er storre, end
hvad Kommissionen anser for hensigtsmessigt.

Ved de af Administrationen udstedte »Sporregler« er der nu givet Bestemmelser
for den Overhojde, der skal anvendes i Kurver under forskellige Forhold, hvilke Bestem-
melser kan ventes gennemforte efterhaanden, og saa hurtigt som Forholdene tillader det.
De Overhgojder, som herved er fastslaaede, og som omtrent svarer til de af de projsiske
Statsbaner benyttede, er vel efter Kommissionens Sken noget knapt tilmaalte, men
da Forholdet, som ovenfor berort, ikke har nogen afgorende Betydning for Sikkerheden,
har man ikke ment at burde bringe nogen Andring af Bestemmelserne i Forslag, men
skal anbefale, at Administrationen har Opmerksomheden henvendst paa Sporgsmaalet,
idet det maa blive en Erfaringssag, om man har fundet den rette Storrelse for Overhojden.

[ »Sporreglerne« er der endvidere givet Bestemmelser for, hvilke mindste Kurve-
radier der ved Ny- og Ombygninger skal soges tilstriebte paa den fri Bane og paa Sta-
tionsspor, og Kommissionen finder disse Bestemmelser fyldestgorende, men skal dog
bemerke, at Kurveforholdene paa de bestaaende Banér saavel paa fri Bane som navnlig
paa Stationernes Gennemkorselsspor paa adskillige Steder er saadanne, at de betinger
en Nedswttelse af den for Strakningen igvrigt tilladte Hastighed. Thvorvel Kurvefor-
holdene paa disse Steder med den paabudte Hastighedsnedswettelse ikke i og for gig med-
forer nogen Kare for Driften, maa man dog meget anbefale, at der, saa snart som For-
holdene tillader det, og hvor det kan ske uden ganske uforholdsmaessig Bekostning, sker




en Omlegning af de paageldende Kurver, idet man ikke ganske kan se bort fra Mulig
heden af, at den tilladte Hastighed ved Uagtsomhed kan blive overskredet paa saadanne
Steder, hvorved alvorlig Fare kan opstaa.

For de Stationsspor, hvor Togenes Ind- og Udkersel sker gennem afvi-
gende Sporskiftekurver, kan Hastighedsnedswettelser ikke undgaas, og de derfor givne
Bestemmelser maa anses for fyldestgorende; men det er, efterhaanden som Krydsnings-
sporenes Leangde og dermed de yderste Sporskifters Afstand fra Togenes Holdesteder
er tiltaget, vanskeligt at faa denne Hastighedsnedsmttelse overholdt. og Sporskifterne
lider staerkt ved at befares i afvigende Stilling af hurtigt kerende Tog, ligesom de herved
fremkommende Stod er ubehagelige for de rejsende og mindre heldige for det rullende
Materiel. Man vil derfor finde det onskeligt, at Togene i saa stor Udstrakning som muligt

benytter det lige Spor (Gennemkorselssporet).

4. Banegaardsanlag.

a. Sporforhold.

For de mindre Stationers Vedkommende har Kommissionen ment at kunne ind-
skreenke sin Undersagelse til Krydsningssporenes Lengde og Beliggenhed.

Man henleder Opmsrksomheden paa, at Omlebssporene paa Stationerne bor
veere saa lange, at de kan optage de lingste Tog, som under almindelige Forhold befarer
Stationerne, og at de bor ligge saaledes for Perronerne, at der, naar et Tog holder ved en
Perron paa det ene Spor, i Almindelighed er sporfrit for Togindkorsel paa det andet.

Man har i den Anledning gennemgaaet Anlegene paa de forskellige Landstationer
og derved bemerket folgende mindre heldige Forhold:

Paa adskillige Banestrskninger er Omlobssporenes Langde paa de forskellige
Stationer meget forskellig, uanset at Trafikken paa Stationerne er vasentlig den samme.
Forskellen er indtil 50 pCt.; herved er ikke medregnet Knudestationer og saadanne Sta-
tioner, hvor Omlebssporenes Lengde paa Grund af swerlige Forhold er lengere end paa-
kreevet af Hensyn til Toglengden. Bortset fra det for Trafikkens Besorgelse uhensigts-
massige i, at den Toglengde, med hvilken der kan krydses paa Stationer paa samme
Straekning, er saa forskellig, mener man at burde henlede Opmsaerksomheden paa, at dette
Forhold ogsaa i Sikkerhedshenseende er uheldigt, idet der ved de swrlig korte Omlobs-
spor vil vaere en Tilbgjelighed til at udnytte den frie Sporlengde til det yderste, saaledes
at der opstaar Fare for, at det holdende Togs Ender ikke er sporfri overfor Trafikken
paa det andet Spor.

Eksempel herpaa afgiver en af de af Auditoren behandlede Sager, hvor der ved
Togkrydsning paa Hadsten Station den 7. April 1913 blev givet Indkerselssignal for
det sidst ankommende Tog, nagtet det forst ankomne holdt ud over Frispormeaerket for
Krydsningssporet, jfr. Bilag 2, Fortegnelsen over de af Auditoren behandlede Sager,
[ Nr. 81. Hadsten Station er en af dem, der har et seecligt kort Krydsningsspor i
Forhold til Nabostationerne.

Kommissionen vilde finde det heldigt, om det. for de enkelte Straekninger eller
Stationer blev fastslaaet, hvilken Leengde af Omlobsspor der anses for paakravet, og

at der da streebtes hen til snarest muligt at tilvejebringe denne Omlobssporlengde
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Hvad angaar Krydsningssporenes Beliggenhed i Forhold til Perronerne, har man
fundet, at denne paa adskillige Stationer er i hej Grad usymmetrisk, saaledes at paa
sine Steder Frispormeerkerne mellem Hoved- og Omlobsspor 1 Stationens ene Ende ligger
ud for eller endog bag ved Midten af Hovedperronen. Man vilde finde det onskeligt, om
dette Forhold, der saavel af Hensigtsmassigheds- som af Sikkerhedshensyn er mindre
heldigt, blev afhjulpet.

[ ovrigt vil de to fremdragne Mangler i mange Tilfwelde vaere sammenfaldende,
saaledes at en Forlengelse af Krydsningssporet til den ene Side vil afhjeelpe dem begge.

Hvad de steorre Stationer angaar, skal man fremhseve. at Forholdene paa mange
af Kobstads- og Knudestationerne er lidet tilfredsstillende. Der er hyppigt for ringe
Sporplads, Krydsningssporene er for korte til at optage et Tog uden Deling af Tog-
stammen, og Rangeringen kan paa Grund af manglende Udtreksspor ofte ikke foregaa
uden Speerring af Togvejene; adskillige Steder er Antallet af Perronspor ogsaa for ringe.

Administrationen har Opmemrksomheden henvendt herpaa og har foranlediget,
at der i Aarenes Lob er bevilget meget betydelige Belob til Forbedring af Forholdene,
men den stors Bekostning, der er forbundet med en Omordning af Sporanlegene paa storre
Stationer, har medfert, at Forholdene ikke har holdt Trit med Trafikkens Udvikling,

b. Perronforhold.

Paa de wldre Stationer er Mellemperronerne gennemgaaende for smalle, saa at
Opholdet paa dem under Togenes Ind- og Udkersel ikke kan anses for farefrit. Det er
Kommissionen bekendt, at Administrationen har Opmarksomheden henvendt paa dette
Forhold og har foreskrevet, at Mellemperronerne ved Nyanleg og Ombygninger skal have
en rigelig Bredde, men det vilde veaere onskeligt, at Foranstaltninger hertil ogsaa traefles
ved de bestaaende Anlwg, saa hurtigt som Forholdene tillader det, og da navnlig ved
Stationer, som har fast Togkrydsning. Ogsaa Perronlengden paa adskillige Stationer
lader noget tilbage at enske, hvorfor det vilde vere enskeligt, at en Forlengelss blev
foretaget.

Det lige Spor, der benyttes af gennemkerende Tog, maa i Almindelighed af Sikker-
hedshensyn leegges som 2. Spor, regnet fra Hovedperronen, saaledes at det naermest denne
liggende Spor bliver afvigende, og da smalle Mellemperroner er uhensigtsmeassige og
som anfert frembyder Fare for Publikum, er man henvist til at tage de ikke-gennem-
kerende Tog, selv om Togkrydsning ikke finder Sted, ind paa det afvigende Spor, hvilket
som anfort foran 1 Afsnittet om »Linieforing og Hastighed paa Faldstraekninger og i
Kurver« altid er uheldigt: Ogsaa af den Grund er det onskeligt, at der gives Mellem-
perronzn en rigelig -Bredde, saaledes at det lige Spor overalt kan bruges som Togvej
uden for Togkrydsning.

For at lette Stationspersonalet Tilsynet med, at Publikum ikke ferdes i Togvejene
paa Tider, hvor der finder Togbevagelser Sted paa disse, anvendes i stort Omfang i Ud-
landet Gitterafspaerringer paa Perronerne og imellem Sporene med enkelte Aabninger,
hvorigennem Publikum kan ledes. Denne Foranstaltning, der maa anses for serdeles hen-
sigtsmeessig og betryggende, har hidtil kun i enkelte Tilfeelde veret truffet herhjemme,
men paatenkes nu, efter hvad der er Kommissionen bekendt, almindelic anvendt ved
Nyanleg. Man vilde finde det onskeligt, om den tillige blev indfert ved de bestaaende
Stationer paa Hovedlinierne samtidig med den ovenfor anbefalede Udvidelse af Mellem-
perronernes Bredde.

Paa mange af de storre Stationer er der nu indrettet sporfri Adgange ad Perron-
tunneler eller -Broer til Mellemperronerne; hvor saadanne Adgange endnu mangler,




kan man gaa ud fra, at de vil blive indrettede ved Stationernes Ombygning, og man har
derfor intet fundet at bemarke i denne Hensesnde.

Kommissionen har gjort Spergsmaalet om Hojden af Perronerne, og da seerlig
af de saakaldte »heje Perroner, til Genstand for en Undersogelse. En Fremstilling af
Perronhojder for forskellige Baner findes i Bilag 5. Den for Tiden almindelig benyttede
Hojde af »hoje Perroner« er 680 mm, regnet fra Skinneoverkant; man finder. at denne
Hojde ikke er ganske heldig, idet det underste Fodbraedt paa en ved Perronen holdende
Jernbanevogn ligger lidt under Perronens Overflade, men dog ikke mere, end at det
ligger ner for de rejsende at benytte det ved Ind- og Udstigning, hvad der kan vere
farligt, naar Toget er i Bevaegelse. Man maa anbefale, at Perronerne ved fremtidige Anleeg
gores saa hoje, som det for Nyanleg geldende Profil for det frie Rum tillader, nemlig
760 mm. Ved Perroner af denne Hojde vil de 2-Etages Personvogne ganske vist ikke
kunne benyttes, men man mener ikke, at dette Forhold ber vaere afgorende, swrlig
fordi disse Vogne kun lober paa nogle enkelte Straekninger. Det bemearkes, at den
foreslaaede Perronhojde omtrent svarer til den, der er anvendt ved Hovedperronerne
paa Helsingor Station.

¢. Belysning af Stationerne.

Til Forbedring af Belysningen paa Stationerne, der er af saa stor Betydning saavel
for Publikums som for Personalets Sikkerhed, er der i de senere Aar gjort overordentlig
meget, idet der paa adskillige af de Stationer, hvor der haves Adgang til Elektricitet,
er etableret elektrisk Belysning, ligesom der, hvor Elektricitetsveerk ikke findes, mange
Steder er anbragt Luxlamper. Til Foranstaltninger af denne Art haves der en aarlig Be-
villing paa Finansloven paa 20000 Kr., ligesom der ogsaa i Bevillingerne til Stationers
Ombygning eller til Nyanlaeg er indbefattet Midler il Belysningsanleeg. Den steerke
Udvikling af Elektricitetsvarkerne omkring i Landet har man imidlertid ikke helt kunnet
udnytte, da de forhaandenveerende Midler ikke strakker til, og i mange Stationsbyer er
der nu elektrisk Lys overalt undtagen paa Statsbanernes Stationer, hvor den mldre
Petroleumsbelysning endnu anvendes. Man vilde anse det for heldigt, om Forbedringen af
Belysningsforholdene gennemfores i et hurtigere Tempo.

d. Forskellice Forhold.

Paa Statsbanerne findes flere @ldre Vandkraner med Bagvagt til Atbalancering
af Udlaeggerarmen. Konstruktionen maa anses for uheldig, idet Bagveaegtene, naar
Kranerne benyttes, kan sperre et bagved liggende Spor og altsaa blive en Fare for Faerdslen
paa dette. Da det har vist sig, at de fleste af disse Kraner forholdsvis let lader sig endre,
saaledes at Bagvagtene helt bortfalder, skal man anbefale, at en saadan Aindring fore-
tages ved de Kraner, hvor Mndringen ikke kreever en Ombygning af Vandkranen.

»Vandkransignaler« anvendes kun paa Vandkraner med Bagvaegte, og Signalet,
der kun gelder for det bagved liggende Spor, vil kunne bortfalde, naar Kranerne
sendres som ovenfor omtalt.

Paa adskillige Stationer findes endnu Vandtaarne, der er forsynede med saakaldte
»Udfaldsrer, som, naar en Maskine skal fyldes, smnkes ned til denne. Seerlig hvor saa-
danne Vandtaarne findes ved Hovedspor, synes de at rumme en Fare, idet Udfalds-
rorene ved upaaagtet at veere smnkede over Sporet kan paakeres af Togene. Faren for
Toget er nappe stor, men da Reret ved en Paakersel kan blive slynget bort, rummer
disse Taarne en Fare ved, at de Personer, som maatte vare i Neerheden, kan blive ramte,
seerlig hvor Vandtaarnet findes i Narheden af en Perron. Lejlighedsvis bor — i Over-
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ensstemmelse med den ved Statsbanerne fulgte Praksis Vandtaarne af den omhandlede
Type bortfalde ved Hovedspor, eller Udfaldsroret erstattes med en fritstaaende Van dkran.

Paa enkelte Stationer, f. Eks. Jyderup og Aarhus 0. Station, findes der Dreje-
skiver, der er saaledes beliggende, at Keoretojerne paa dem under Drejningen kan gribe
ind i det frie Profil for et Hovedspor. Da saadanne Drejeskiver ved Uagtsomhed fra
Betj eningsmandskabets Side kan medfore en Fare for et Tog paa Hovedsporet, skal man
henlede Opmearksomheden paa, at enten bor de optages, eller ogsaa bor der tilvejebringes
storre Afstand imellem dem og Hovedsporet.

3
6. Fargeanleg.

fwrgeklappernes Befwstelse 1 Land er ved Statsbanernes Fewergelejer udfort som
faste Charnier-Lejer som de 1 Brobygningen almindelig anvendte. Der findes en @ldre
og en nyere Type, som begge maa anses for passende kraftigt byggede. En direkte For-
ankring af Faergeklappernes Lejer for Trak i Klappens Leengderetning er ikke udfort,
men burde muligvis tilvejebringes.

Ved Ophejsningsspillene for Faergeklapperne anvendes enten Haandkraft eller
elektrisk Betjening. Ved de elektriske Ophejsningsspil sikres Klappen 1 den loftede Stilling
ved et Friktionshjul med Klodser, der automatisk fjernes fra Hjulet, naar Spillet gaar
i Gang, og automatisk legger an paa ny, naar Spillet standser, medens der ved Haand-
kraftspillene anvendes en Palisamme Ojemed. Ved de sidstnaevnte Spil er det forekommet,
at Palen fejlagtigt er blevet slaaet for efter Klappens Nedfiring, og Klappen har da ikke
kunnet folge med Fargeenden ved dennes Duvning under Vognenes Ombordsstning;
man maa anse det for en vasentligc Fordel, om der tilvejebragtes en udleselig Forbin-
delse mellem Klap og Spil, hvilket vil kunne ske ved, at der indskydes en Friktionskobling,
hvis Friktion er tilstraekkelig stor til at bwere Klapenden, medens den overvindes, der-
som Palen er slaaet for, naar Vogne s®ttes om Bord. Man skal derfor anbefale, at der
tilvejebringes saadanne udleselige Forbindelser i Spillet paa de Steder, hvor der anvendes
Jetjening med Haandkraft.

Kommissionen har swrlig haft Opmeerksomheden henvendt paa Forbindelsen
mellem Klap og Farge og paa Forbindelsen mellem Sporene paa Klappen og Sporene
i Land. Det maa veere en uafviselig Fordring, at disse Forbindelser er urokkelig sikrede
under Vognenes Ombord- og Ilandtagning, swrlig hvor det drejer sig om Overforelse
af Personvogne med Passagerer (Sovevogne).

Faergeklappen har ved den ydre Ende en bevewegelig Tap, der svarer til et Tap-
hul i Kaergeenden, og som kommer i Indgribning med dette Hul, naar Klappen smnkes;
herved styres Klap og Faerge i Forhold til hinanden, saaledes at Sporene kommer til at
flugte. Styretappen virker tillige som en Forbindelse mellem Klap og Faorge, men det
er ikke dens Bestemmelse, idet dens Konstruktion ikke er tilstrekkelig solid til at mod-
staa et Trek af nogen Betydning, hvorhos Klappens [Forbindelse med Land heller ikke
er af en saadan Konstruktion, at den kan overfore noget Traek af Betydning. For-
uden denne Forbindelse anvendes der under Ombordsetningen a:f Vogne paa Rargen
en Trosse paa Fwmrgens ene Side, hvilken Trosse fores over et H.'pll paa Fergen; denne
Fortejning er ikke ganske hensigtsmessig, idet det ikke er muligt under Faergens Be.
vaogelser at holde Trossen tilstreekkelig tot; man har ogsaa Kksempler paa, at l<'(>rmj-

ningen har svigtet. !
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Ved Ombordswetningen af Vogne paa Ferge 16 1 Fredericia den 3. Novempe
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mod Faergens bageste Stoppebom; ved Stedet sprengteg

1914 tornede Vogntrakket ;
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Herved kom den nermest mod Maskinen vaerende Vogn, en Rejsegodsvogn, til at henge
udover den fremhragte Aabning, saaledes at dens Puffere og Pufferplanker hvilede paa
Feergens Stevn, medens de bageste Hjul stod paa Klappen.

Dette Uheld gav Anledning til, at Statsbanerne udstedte Ordre om at rere Ma-
skinen paa Faergerne mod Klappen under Ombordsatning af Vogne, men Kommissionen
maa anse det for onskeligt, at der treeffes yderligere Foranstaltninger til at sikre Forbin-
delsen mellem Ferge og Klap samt Klappens Forbindelse med Land, og skal anbe-
fale, at dette sker ved, at der anbringes to Fortojninger, der er forankrede solidt i
Land og forte ud langs Klappen paa begge Sider af denne. Den ene af disse Fortoj-
ninger er da, naar Fargen skal fastholdes, teenkt fort over dennes Dampspil, den anden
til en Pullert paa Faergen. Har Dampspillet halet den ene Fortejning tot, kan den anden
let hales tot for Haanden og geres fast ved Pullerten om Bord.

Uheld under Ombords@tningen af Vogne kan ogsaa ske derved, at disse sattes
ombord med saa stor Fart, at de gaar ud over Enden af Faergen. For at hindre dette
er der i den senere Tid indfort Stoppere ved Enden af Fargerne af en betydelig steerkere
Konstruktion end de tidligere anvendte, hvorved yderligere Sikkerhed er opnaaet, og
man vil neppe kunne komme videre ad denne Vej.

Sporgsmaalet om Rangeringen til og fra Fargerne er behandlet nedenfor i
Afsnit D.

Kommissionen har gennemgaaet de Regler, der gwmlder for periodisk Provning
af de til Fergeklapperne horende Keader og Tove, og fundet, at disse maa anses for
fyldestgorende.

Der foretages ligeledes periodiske Undersogelser ved Dykker af Kajmurene for
at sikre sig, at disse ikke udsmttes for Fare ved at underskylles ved Skruernes eller
Hjulenes Beviwegelse i Lejerne. Med Hensyn hertil har man intet fundet at bemsmrke.

0. Tilsynet med og Arbejdet paa Banerne samt disses
Vedligeholdelse.

a.  Organisationen af Banetjenesten.

Forinden man gor Rede for Tilsynet med og Arbejdet paa Banerne herhjemme,
skal her meddeles nogle Oplysninger om Forholdene i Sverige og Norge.

I Sverige har der allerede fra de forste Baners Anleg veaeret foretaget en meget
omhyggelig Afpatrouillering af Banelinierne, og Princippet herfor har aabenbart veret,
at hver Strekning skulde efterses, umiddelbart forinden et Tog passerede den. Med den
voksende Togtaethed har man naturligvis ikke kunnet overholde dette Princip; Reglerne
for Banernes Afpatrouillering er derfor efterhaanden, og swrlig i den sidste Tid, blevet
@endrede og afpassede efter Trafikkens Udvikling.

Banelinien er delt i Banevogterstrackninger. Paa hver af disse er der efter Tra-
fikkens Storrelse og Betydning ansat en eller flere Banevogtere, hvem det paahviler at ud-
fore de foreskrevne Afpatrouilleringer og Vedligeholdelsesarbejderne paa Straekningen.

Tjenestetiden for en Banevogter - heri indbefattet Tiden til Spisning og lignende
— er i Almindelighed 12 Timer i Dagnet, men kan for Dagvagter udstrakkes til 16 Timer
q
9

og for Natvagter til 13 Timer.
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Leengden af Banevogterstrekningerne er ca. 7 km for Hovedbaner og 9 a 18 km
for Banelinier med svagere Trafik.

Sidebaner med ganske ringe Trafik (Tertieerbaner) skal afpatrouilleres een Gang
i Dognet. De ovrige Baner skal, hvis det lengste Togmellemrum om Natten er storre
end 5 Timer, afpatrouilleres 2 Gange pr. Dogn og, hvis det leengste Togmellemrum om
Natten ikke er 5 Timer, 3 Gange pr. Dogn.

Til Udforelsen af Vedligeholdelsesarbejderne anvendes i ovrigt Ekstraarbejdere,
der tillige — naar de er fortrolige med Sikkerhedstjenesten anvendes til Aflgsning for
Banevogterne og Bevogtningspersonalet. Mere omfattende Vedligeholdelsesarbejder
udfores efter Banedirektorens nermere Bestemmelse helt eller delvis af sewerlige
Arbejdskolonner.

Fn Banevogter kan anssttes som Banevogterformand og anvendes da som Sted-
fortreeder for Banemesteren.

Banemestrene har en Straekning af 25 & 38 km Hovedbane eller 45 & 55 km Side-
bane. De leder de Arbejder, der er for omfattende til at kunne udferes af Banevogterne,
og forer Tilsyn med og inspicerer Banevogterne. Paa Hovedbaner skal Banemesteren
i Reglen daglig inspicere sin Streekning til Fods eller paa Drasine, medens man anser
det for tilstraekkeligt, at Banemesteren paa Baner med mindre sterk Trafik inspicerer sin
Straeekning hver 2. Dag.

Baneingeniorerne leder en Banesektion, hvis Leengde gennemsnitlig er ca. 150 km,

men som i ovrigt varierer steerkt efter Liniens Betydning.

I Norge har Banevogterne en Straekning af 34 km, som de skal afpatrouillere
mindst 2 Gange i Dognet. Strakninger, paa hvilke der lober Nattog, afpatrouilleres
hyppigere; saaledes afpatrouilleres den storste Del af Bergensbanen 4 Gange i Dognet.
I ovrigt arbejder Banevogterne i Kolonnerne under Janeformandens Ledelse.

Baneformandene har en Strekning af 68 km Lengde, paa hvilken de leder
Vedligeholdelsesarbejderne.

Banemestrene har en Straekning af ca. 50 km Leengde og forer Tilsynet med Bane-
vogternes og Kolonnernes Arbejde paa denne.

Det overordnede Tilsyn med Sporet fores af Baneingeniorer, der i Almindelighed
ikke — saaledes som i Sverige — bor ved den Streekning, som de leder, men ved Distriktet.
Selv om Distrikterne er forholdsvis smaa i Udstrekning sammenlignet med de svenske
Distrikter, har man dog ikke helt kunnet undgaa at flytte Baneingeniorerne til de dem
underlagte Streekninger, idet der nogle Steder — Hénefoss, Finse og Roros — er udsta-
tioneret en Baneingenior, som tillige er Trafikinspektor for sin Streekning.

Ved de danske Statsbaner er Banetilsynet organiseret paa folgende Maade:

Banen er delt i Kolonnestrkninger, hvis Lengde gennemsnitlig er 7 km paa
enkeltsporet Bane og 5 km paa dobbeltsporet Bane. En Kolonne bestaar af en Bane-
formand, i Reglen tillige en Newstformand, der er Formandens Stedfortreder, samt ef
Antal Banearbejdere, der varierer efter Straekningens Betydni - did
man med 2 & 3 Banearbejdere, paa Hovedbanerne er deres Antal storre, ind%il 6 & 7. Deg-
Janeformaendene, der sorger for dereg

1gz; paa Sidebaner ngjeg

uden er Ledvogterne paa Streekningen underlagt
Aflosning ved Banearbejdere under Sygdom eller 'l,‘jmmstv{nhc(l,
en desuden anvendes der et Antal Ekgtrg-

Dette er Banekolonnernes faste Stab, m :
s selvsteendigt. Naar dop

arbejdere, der ikke er fast knyttede til Banen og ikke maa arbejde
kan Kkstraarbejdernes Antal veere hcty(hsligt

forefalder storre Arbejder paa Banen, y i
er meget Arbejde at udfore paa Banen

medens dette om Vinteren i Perioder, hvor der ikke

kun er ringe.
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Al praktiske Grunde answttes der ikke et storre Antal faste Banearbejdere,
end at disse til enhver Tid kan beskeftiges. I travle Perioder, og serlig naar der samtidig
maa arbejdes paa flere Steder af en Kolonnestrakning, er Antallet af Banearbejdere
hyppigt for ringe, saaledes at det er vanskeligt baade at skaffe det fornedne faste Mand-
skab til Ledere paa de forskellige Arbejdssteder og til Aflosning af Ledvogtningspersonalet.
Under saadanne Forhold anvender man Ekstraarbejdere, der er fortrolise med Sikker-
hedstjenesten, til Bevogtning, men ikke til Linieeftersyn, i Stedet for de faste Banear-
bejdere. Mod denne Ordning, der svarer til den i Sverige anvendte, har Kommissionen
intet at bemarke.

Paa Hovedbanerne foretages der af Banearbejderne paa Hverdage 2 Gange i
Dognet — nemlig ved Tjenestens Begyndelse og ved dens Ophor — en Afpatrouillering af
Kolonnestraekningen; uindhegnede Sidebaner afpatrouilleres kun een Gang i Dognet. Paa
Son- og Helligdage foretages der kun een Gang i Dognet et Eftersyn af Banelinien, og dette
udfores 1 Almindelighed af Baneformeendene.

Endvidere er Banen delt 1 Overbanemesterstrakninger, hvis Sterrelse er ret for-
skellig, nemlig fra ca. 45 km til noget over 100 km.

Det overordnede Tilsyn med Sporet fores af Baneingeniorerne. En Inddeling af
Banenettet i Sektioner har ikke vaeret foretaget ved den Ordning af Statsbanernes Styrelse,
som man nu har forladt, idet Baneingeniorerne har vearet ansatte ved Banekredsene.

Som omtalt ovenfor foretages der herhjemme hojest 2 Afpatrouilleringer i Dognet.
Uden for disse henligger Banelinien dog ikke uden Tilsyn, idet Kolonnerne i deres Ar-
bejdstid feerdes paa deres Streekninger, ligesom Ledvogterne, der bor ved Banen, faktisk
forer et Tilsyn med denne. Endvidere holdes der som nsermere omtalt nedenfor Side 47
sierlig Vagt under saadanne Forhold, hvor der kan frygtes at opstaa Fare for Togene.

Efter Kommissionens Mening passer det ved de danske Statsbaner anvendte
System for Tilsyn og Vedligeholdelse ved fast organiserede Kolonner smrdeles godt til
Forholdene herhjemme, serlig til Hovedbaner med sterk Trafik og med lange og sveere
Skinner, der krever et forholdsvis stort Mandskab til Haandteringen.

Kommissionen skonner ikke, at der herhjemme er Anledning til i Lighed med,
hvad Tilfeeldet er i Sverige og Norge, at indfere et hyppigere fast Eftersyn af Banelinien,
idet Naturforholdene herhjemme ikke synes at paakreve en saadan Foranstaltning.
Derimod vilde man finde det heldigt, om der skaffedes lettere Adgang til at hidkalde
Hjeelp, naar det paakraeves. For Ojeblikket bor vore Baneformeend, som forst og fremmest
bor tilkaldes, i Reglen i private Huse og ofte i betydelig Afstand fra Banen. Man vilde
finde det heldigt, om der kunde skaffes Baneformandene Bolig ved Banen i Vogterhuse
eller lignende, og at de forsynedes med Banetelefon. Hvor Banearbejdere og Nastfor-
meand bor i Vogterhuse, mener man ogsaa, at de ber forsynes med Telefon for at kunne
tilkaldes. I ovrigt mener man, at ogsaa Banearbejdere og Nastformaend i storst muligt
Omfang ber bo paa Banens Grund.

Med Hensyn til Overbanemesterstraekningerne skal man bamerke, at disses store
Udstreekning gor det meget vanskeligt for Overbanemestrene at fore et tilstreekkeligt
indgaaende Tilsyn med Arbejderne paa Linien. Den sterke Trafikudvikling har medfort,
at vore Stationsanleg gennemgaar betydelige Udvidelser, der for en stor Del ledes af Over-
banemestrene, hvortil i de senere Aar er kommet omfattende Sporforsterkninger. Deres
Tid optages ogsaa for en stor Del af Korrespondance og Regnskabsveesen, saa at de har
for lidt Tid til Raadighed til den egentlige Inspektionstjeneste. Administrationen har Op-
meaerksomheden henvendt paa dette Forhold, og der vil 1 Forbindelse med den nye Jernbane-
organisation ske en Indskrenkning i Linieoverbanemesterstrakningernes Leengde, saa-
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ledes at Straekningerne gennemgaaende ikke vil komme til at omfatte mere end ca. 50 km.
enkeltsporet Hovedbane, hvad ogsaa efter Kommissionens Skon vil veaere passende.

Da Inspektionstjenesten bor veere Overbanemesterens veasentligste Arbejde,
kunde der blive Spergsmaal om 1 Tilfeelde, hvor der paa en Streekning udferes mere om-
fattende Nyanleg — saasom Bygning af storre Broer, storre Stationsudvidelser, An-
lg af Dobbeltspor og lignende -, alt efter Forholdenes Natur og Arbejdets Omfang
enten at give Overbanemesteren Medhjelp eller hellere at udskille Arbejdsstraekningen
som en serlig Overbanemesterstraekning, saa leenge Arbejdet staar paa.

Som allerede omtalt har ved den Ordning af Statsbanernes Styrelse, som nu er
forladt, Banenettet ikke veaeret delt 1 Sektioner, hvilket har medfert, at det overordnede
Tilsyn med Sporet og Arbejderne paa Banen ikke har veeret saa effektivt som onskeligt.
Paa Grund af den store Udstreekning, som de fleste af Banekredsene havde, medgik for
meget af Baneingeniorernes Tid til Rejser med Togene, og i Tilfeelde af Uheld og lignende
varede det hyppigt for leenge, inden Baneingenigren kunde vere til Stede, hvor hans Neer-
rerelse var kreevet; endvidere har Antallet af Baneingeniorer under Kredsene gennem-
gaaende vearet for ringe og deres Tid for meget optaget af Udvidelsesarbejder, saaledes at
de gennemgaaende kom for lidt ud paa deres Streekninger. Paa disse Ulemper er der
bodet ved Gennemfarelsen af Statshanernes nye Organisation, idet det ved Answttelsen af
flere Baneingeniorer blev muligt at gennemfeore en Deling i Sektioner og derved for Bane-
tjenestens Vedkommende at tilvejebringe en i Sikkerhedshenseende tilfredsstillende
Ordning.

Ogsaa for Banesektionernes Vedkommende geelder, hvad der ovenfor er sagt om
Forholdene under Udferelsen af omfattende Nyanleg, nemlig at der under Udforelsen
af saadanne Arbejder enten bor gives Baneingenioren Medhjwlp, eller at Arbejds-
streekningen ber udskilles som en swerlig Sektion, saaledes at Baneingenioren til enhver Tid
kan fore et effektivt Tilsyn med sin Streekning.

h. Udforelsen af Arbejder paa Banerne.

Af de Arbejder, som Kolonnerne under almindelige Forhold udferer ved Banens
Vedligeholdelse, medferer nogle, nemlig Grofteopgravning, Hegnsarbejder, Justering
(Understopning af Svellerne), Bolteskruning, Spigring og enkeltvis Udveksling af Sveller,
ingen Forringelse af Banens Farbarhed og giver altsaa ikke Anledning til nermare Omtale
fra et Sikkerhedsstandpunkt, medens andre medforer en hel eller delvis Ufarbarhed af
Sporet, saa lenge Arbejdet staar paa; af sidstnevnte Arbejder kan nevnes folgende:

1) Storre Broarbejder, f. Eks. Indleeg af ny Brooverbygning el](_-r",Bygning af helt nye
Broer under Banen. Arbejder af forstnevnte Art kan undertiden udferes 1 Tiden
mellem Togene, men krever i modsat Fald midlertidige Foranstaltninger for
at opretholde Trafikken under Arbejdet, og saadanne Foranstaltninger vil sag
godt som altid veere nodvendige ved Bygning af nye Broer under Banen. De 1“.0ransta1t—
ninger, som saaledes treefies, og som i Reglen bestaar 1 Anbringt.’rlsc_ af ml(”?rtidige
Dragere under Sporet, undertiden i Forbindelse med Tommerafstivninger a‘;[ Bygge-
grubens Sider, vil i Almindelighed ikke tillade, at Togene fores over Arbejdsstedet
med uformindsket Hastighed. .

2) Udveksling af Skinner enkeltvig eller i samlede storre Leengder. Enkeltvis Udyekg.
ling af Skinner foretages i Tiden mellem Togene 0g bevirker u]tsaa kun en forbigaaende
Ufarbarhed af Banen. Arbejdet ved Udveksling af Skiriner i storre, samlede Lingder

¢ . . L . S A
strackker sig over leengere Tidsrum og kan ikke fuldferes i Togmellemrummene, De
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medferer ofte midlertidige Sidekastninger af Sporet, Forbindelser mellem de enkelte
Skinnestykker af mindre solid Beskaffenhed end den normale, ligesom der som Regel
samtidig foretages storre Omlagninger af Svellerne og undertiden Fornyelse af Bal-
lasten. Disse Arbejder kan derfor, saa laenge de staar paa, i nogen Grad forringe Sporets
Soliditet og Jwvnhed, ligesom de medforer, at det delvis blottes for Ballast.

3) Sterre Hojdeloftninger af Sporet, der kan veere at foretage, enten fordi de Sporet
beerende Deemninger er sunkne, eller fordi man ensker at tilvejebringe et tykkere
Ballastlag under Svellerne. Ogsaa ved saadanne Hgojdeloftninger forringes Sporets
Jeevnhed og Ballastprofilet midlertidigt, og Forringelsen kan ‘ikke altid ind-
skreenkes til Togmellemrummene.

4) Indleegning af ny Ballast, navnlig af Stenballast, vil i Reglen veare forbundet med
en Hojdeloftning og medfore, at Svellerne midlertidigt blottes for Ballast. Med
Hensyn hertil geelder saaledes ogsaa det under 3) anfarte.

Kommissionen har gennemgaaet Akterne vedrerende nogle i de senere Aar ind-
trufne Tilfelde af Sporafleb paa fri Bane for at soge at komme til Klarhed over, hvorvidt
Sporet, og da mnavnlig en Forringelse af dets Tilstand, som Felge af Arbejder af den
ovennavnte Art, har foranlediget eller varet medvirkende Aarsag til Sporaflobene.

[ Bilag 6 er givet et kortfattet Resumé af de af Administrationen foretagne
Undersogelser vedrorende de 8 fremdragne Uheld, der alle omfatter hurtigtkerende Tog.

Det vil ses, at i alle Tilfeldene (med Undtagelse af det sidste: Nr. 8) var de
afsporede Vogne lette 2-akslede Vogne, der var anbragte bag i Toget. I Tilfaeldene
Nr. 1, 2, 3, 5 og 7 var det den bageste, i Nr. 4 den newestbageste, i Nr. 6 de 6 bageste
Vogne, som lgb af Sporet. I Tilfwldene Nr. 1, 2, 3, 4 og 7 udtales det, at Aarsagen,
henholdsvis en medvirkende Aarsag til Uheldet menes at vamre Anvendelsen af lette
2-akalede Vogne bag i Hurtigtog.

Med Hensyn til Sporets Tilstand bemarkes, at Uheldene Nr. 1, 2 og b er sket
paa det wldre og sterkt slidte Spor af 32 kg Skinner, der fandtes paa den estjydske
Hovedbane, forinden Sporforsterkningen med 45 kg Skinner fandt Sted, og Sporets
mindre gode Tilstand og den derved foranledigede urolige Korsel menes i Tilfslde
Nr. 1 og 2 at have vwret medvirkende Aarsag til Aflobet.

Uheldene Nx. 2, 3, 6 og 8 er sket i Nearheden af :ller umiddelbart ved Over-
gangsstedet mellem nyt og gammelt Spor. I de to forste Tilfeelde er der ikke konstateret
nogen Aarsags-Forbindelse mellem Uheldet og Sporforsterkningen, medens det for de
to sidste, hvor Uheldet fandt Sted paa selve Arbejdsstrakningen, ikke ved Under-
sogelsen er lykkedes at tilvejebringe saadanne Oplysninger vedrerende Sporets Tilstand,
at det med Bestemthed har kunnet afgores, om denne har veaeret den umiddelbare Aar-
sag til Uheldet. 1 ingen af de 4 Tilfeelde ses der at vwmre forordnet langsom Korsel
over Straekningen.

Kommissionen mener af det anforte at kunne slutte, dels at Jette 2-akslede
Vogne, der anbringes bag i et hurtigt kerende Tog, paa Strekninger. hvor Sporets Til-
stand er mindre god, kan faa et saa uroligt Lob, at Afsporing kan ske, dels at der ved
Sporforstaerknings- eller andre saadanne omfattende Arbejder, hvorved Sporets Soliditet
1 veesentlig Grad forringes, ber forordnes langsom Keorsel, og at der fra de overordredes
Side ber gives Personalet meget omhyggelig Instruktion med Hensyn til Arbejdets
Udforelse.

Endelig mener man af det foreligcgende at burde tage Anledning til at fremhave
Vigtigheden af. at der ved alvorligere Uheld paa Banen saa hurtigt og saa indgaaende

6

Bilag 6.
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som muligt, sker en Undersogelse til Konstatering af alle faktiske Forhold, der kan
have Betydning til Klarleggelse af Uheldets Aarsag.

Naar en Sporstrekning midlertidig er ufarbar, er det foreskrevet, at den altid
skal deckkes ved Signaler, ogsaa naar Ufarbarheden kun finder Sted i1 et Togmellemrum,
nemlig af Hensyn til Hjelpetog og lignende, der ikke forud er anmeldte.

Hvor langsom Korsel er nodvendig, skal dette ligeledes angives for Togene ved
Signaler.

Medens Stopsignalet (rodt Flag, rod Signalskive, reodt Lys) ikke lader noget
tilbage at onske, er der fra Lokomotivferernes Side og, som det forekommer Kommissionen,
ikke uden Grund blevet klaget over Signalet for langsom Korsel. Dette vises uden for
Togtid ved en brandgul Skive (i Morke brandgult Lys) og ved Togtid ved rodt Flag (i
Morke rodt Lys), der, naar Signalet er iagttaget af Lokomotiviereren, erstattes med gront
Flag (i Morke gront Lys). Sidstnevnte Signal har bl. a. den Ulempe, at Signalgiveren har
vanskeligt ved at bedemme, naar Omskiftningen af Signalfarverne skal ske. Sker den for
tidligt, er der Mulighed for, at Signalet ikke bemerkes af Lokomotiviereren, og sker den
for sent, udsetter man sig for at bringe Toget helt til Standsning og sinker det altsaa
unodvendigt. I det Tilfelde, at det viser sig nodvendigt helt at standse Toget, f. Eks.
fordi det paageldende Sporarbejde ikke er blevet rettidigt ferdigh, kan det tenkes, at
Lokomotivioreren, der ved, at han paa Stedet kan vente Signal for langsom Korsel, ikke
opfatter det rede Lys som ubetinget Stopsignal og fortsetter Keorslen.

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

Det brandgule Lys er imidlertid som isoleret Signal ikke tilstraekkelig distinkt
til at veere fuldt paalideligt, idet det efter Forholdene kan fortone sig ret neer til hvidt eller til
rodt; man skal henstille, om ikke folgende Signalordning kunde findes hensigtsmeassig:

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

Ved Togtid samme Signal, men suppleret med Haandsignal, brandgult Flag (brand-
gult Lys), der gives umiddelbart ved Standsignalet, og f. Eks. saaledes, at der 1 Morke
vises to brandgule Lys lodret over hinanden, det ene fra Standsignalet og det andet fra
Haandsignalet.

Kommissionen har gennemgaaet de ved Statsbanerne geldende Regler for Frem-
forelsen af Troljer og Drasiner og skal herom bemewrke, at det 1 hvert Fald paa Hoved-
baner har vist sig ugerligt at overholde den i Politireglementet og Togreglementet indeholdte
Bestemmelse om, at de nwvnte Koretojer skal veere fjernede fra Sporet 15 Minutter, for-
inden Tog kan ventes. Ansvaret for, at en Trolje eller Drasine i rette Tid er fjernet fra
Sporet, hviler saaledes i Praksis paa vedkommende Forer, og man skal derfor henstille,
at den nmvnte Bestemmelse wndres til, at Troljer og Drasiner i betimelig T4d, forinden
Tog kan ventes, skal veaere fjernede fra Sporet. I ovrigh finder man intet at indvende imod
de gweldende Regler. skt

Man skal dog ikke undlade at gore opmearksom paa, at det har vist sig, at Reglen

. » u LD 2 Ty 1 T 3 I Pl 3 -
1 Togreglementets § 24, 4. Stk., hvorefter tungt belessede Troljer skal dwkkes af
en Farevagt i 1000 Skridts Afstand baade forud og bagud — jeevnlig ikke overholdes i

Praksis. Til Grund herfor er anfort praktiske Vanskeligheder, og man henstiller derfor.
om man enten kan treffe Forholdsregler, hvorved Reglens Overholdelse lettes for Bape-
kolonnerne, eller lempe det i Reglen indeholdte Krav. saa det bliver lettere ()]Jf}'ldvligl}.
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Det er is@er paa Banestreekninger med steerk Trafik ofte forbundet med betydelige
Vanskeligheder at udfere endog ret almindelige og ubetydelige Vedligeholdelsesarbejder
paa den fri Bane, fordi Kolonnerne ikke har tilstraekkelig bekvem Adgang til telefonisk
Forbindelse med de naermeste Stationer, og Udforelsen af mere omfattende Arbejder lider
i endnu hejere Grad herunder; Manglen af Telefoner vanskeliggor ogsaa Fremforelsen
af Troljer og Draesiner paa Banelinierne og medferer derfor, at Udkerslen af de til Ar-
bejderne paa Banen fornodne Materialier og Tilsynet med Banelinien besvearliggores i be-
tydelig Grad. Serlig i saadanne Perioder, hvor Togene hyppigt er forsinkede, bliver de
heraf folgende Ulemper store, ligesom Risikoen for Uheld vokser. Arbejdslederen er til-
bojelig til, og af Hensyn til Arbejdets Fremme ofte nodsaget til, at regne med, at Togene
er forsinkede, men hans Forudsatninger herom holder ofte ikke Stik, fordi der paa Sta-
tionerne kan fastslaas Forlegninger af Krydsninger og Overhalinger, om hvilke han intet
Kendskab kan have; er Arbejdslederen overdrevent forsigtig, traekker Arbejdet unedven-
digt lenge ud, og i modsat Fald udswmttes Togene for at blive opholdte ved Arbejdsstedet
eller for at blive forte over Spor, der ikke er i saa god en Tilstand som enskeligt.

Paa de fleste Banestraekninger er Indlaegningen af Telefon i Vogterhuse hoved-
sagelig foretaget af Hensyn til Udlegningen af Knaldsignaler foran Stationssignalerne i
usigtbart Vejr, og Telefonen findes derfor paa disse Streekninger vasentlig 1 de Vogterhuse,
som ligger i Stationernes Nerhed; Afstanden mellem de med Telefon forsynede Vogterhuse
bliver herved ofte for stor til, at der kan haves nogen storre Nytte af digse Telefoner under
Udforelsen af Arbejder paa Banelinien. Paa nogle Straekninger er Indleget udfort ved,
at den saakaldte Telefonringeledning er indfort i Vogterhusene; paa disse Straekninger
vil Brugen af Telefonerne, som narmest er beregnede paa at vere til Nytte for Tog,
som paa Grund af Materielbeskadigelser maa standse paa Linien (nedbrudte Tog«)
0. lign., medfere visse Ulemper, bl. a. den, at Togenes Afmelding hindres, saa lenge
der telefoneres paa Ledningen. Kun paa enkelte af de Hovedlinier, hvor Trafikken er steer-
kest, er der indlagt Telefon i samtlige Vogterhuse paa Linien med sewrlig Telefonledning,
og der er herved opnaaet, at Telefonanleget under de fleste Forhold vil veere til bety-
delig Hjelp under Udferelsen af Arbejder paa Banelinien.

Det er allerede foran omtalt, at Indleegning af Telefon 1 Baneformeendenes, Neaest-
formandenes og- Banearbejdernes Boliger vil veere meget onskelig, for at disse hurtigt
kan tilkaldes, naar deres Newrvarelse er kraevet uden for den sedvanlige Arbejdstid, og
i Tilfzelde af Uheld med Togene vil det i Almindelighed veere af den storste Betydning,
at Personalet har let Adgang til hurtigt at sette sig i Forbindelse med Nabostationerne.

I flere Lande, saaledes i Sverige, haves en sarlig Telefonledning, der er indfort i
alle Vogterhuse, og som tillige er saaledes anbragt, at man fra Togene paa hurtig og bekvem
Maade ved ophengte Kontakter og transportable Telefonapparater kan komme i Forbin-
delse med Stationerne. Kommissionen vilde finde det meget heldigt, om en saadan For-
anstaltning, og da navnlig Indforelse af Telefon i alle Vogterhuse, ogsaa blev truffet her-
hjemme, idet man mener, at det vil viere i hojeste Grad fremmende for Driftens Sikkerhed.
Man vil derved ogsaa opnaa, at man ved mere omfattende Arbejder paa Banen, hvor der
ikke er nwr Adgang til Telefon i et Vogterhus, paa bekvem Maade ved Hjelp af trans-
portable Telefonapparater vil kunne skaffe sig Forbindelse med de nazrmeste Stationer.

Det skal her omtales, at det paahviler Banekolonnerne at afgive Bistand til Sta-
tionerne til Aflosning af disses Personale og til Bremsebetjening i Togene i Tilfelde af
Mangel paa Personale. Denne Aflosning har navnlig i den seneste Tid under de ekstra-
ordinsere Trafikforhold og Indkaldelserne til Sikringsstyrken antaget et forholdsvis be-
tydeligh Omfang og delvis medfort, at Kolonnernes Arbejde lider derunder. Kommis-
sionen har ment at burde henlede Opmearksomheden paa dette Forhold.




Bilag 7.

44

¢. Banernes Vedligeholdelse.

Med Hensyn til Vedligeholdelsen af Banernes Underbygning henvises til, hvad
tidligere Side 11-—13 er udtalt i Afsnittet angaaende Mangler ved Baned@mninger
(Deemningsskred) og Tilsynet med Broerne.

Vedligeholdelsen af Ballastlaget foregaar paa den Maade, at der tilfores ny Ballast
ved Arbejdstog, naar det tiltreenges. Kommissionen er af den Mening, at der vises al
fornoden Omhu 1 denne Henseende. Sewrlic af Hensyn til Faren for Hedeslag i Sporet,
naar Ballasten er utilstreekkelig, bar Ballasttilforslen ske 1 det tidlige Foraar, saaledes at
Arbejderne ved Sporets Leftning og Justering kan foretages i fuldt ballasteret Spor.
Dette er ogsaa foreskrevet, men kan paa Grund af Mangel paa tilstreekkeligh Vognmaterizl
til Ballasteringen ikke overalt ske saa betids som enskeligt, hvorfor det vilde veaere heldigt,
om Bestanden af Ballastvogne forogedes.

Svellernes Fornyelse foregaar paa den Maade, at samtlige Sveller hvert Foraar
undersoges, og raadne eller beskadigede Sveller merkes til Udveksling 1 Lobet af
Sommeren. Sveller, der i storre Grad er angrebne af Raaddenskab, kan ikke holde
paa Spigerne, og et Spor med et storre Antal raadne Sveller er udsat for at blive spraengt,
hvoraf Folgen vil veere Sporaflob. Nu, da Hovedbestanden af Svellerne er impragnerede,
angribes de ikke saa let af Raad. De fleste Sveller bliver i hvert Fald paa Hovedbaner
udvekslede, naar Underlagspladerne og Skinnerne er slidte saa langt ned i Svellerne, at
Spigerne gaar igennem disse, hvoraf Folgen er, at de kun yder ringe Modstand imod
Optraekning.

Efter hvad Kommissionen har kunnet erfare, skonnes det, at Svellernes Fornyelse
foregaar med fornaden Omhu.

Hvad Skinnernes Vedligeholdelsestilstand angaar, har man foran Side 2
Afsnittet om Sporets Bmreevne omtalt det wldre 32 kg Spor paa Hovedlinierne, der
efter Kommissionens Mening gennemgaaende traenger til Forsteerkning.

Man har paa Strekningen Kebenhavn—Roskilde ladet foretage en Udmaaling af
Sliddet paa de 37 kg Skinner, som blev nedlagt i 1897-—98; Resultaterne heraf findes
anfort i Bilag 7. Ved Maalingen er der intetsteds fundet et storre Slid af Skinnernes Kore-
flade end 3,25 mm eller et storre Slid paa Siden af Skinnehovederne end 2,5 mm, naar
undtages de Steder, hvor Togene bremser ved Indkerslen til Stationerne; paa sidstn®vnte
Steder er det storste maalte Slid 4,5 mm og 3,25 mm, henholdsvis for Skinnehovedets
Koreflade og for Skinnehovedets Side. Henses til, at Skinnerne havde ligget ca. 18 Aar
paa en Hovedbane med sterk Trafik, maa Skinnesliddet siges at veere ringe.

Naar undtages den sjellandske Vestbane i sin Helhed, for hvilken Forholdene om-
trent er som paa Straekningen Kobenhavn —Roskilde, samt Kystbanen Kobenhavn—
Helsingor, er Skinnerne af de svaerere Typer paa Hovedbanerne gennemgaaende ret nye;
der kan derfor ikke for de Hovedbaners Vedkommende, hvor saadanne Skinner findes,
rere Tale om nogen vasentlig Forringelse af Skinnernes Beareevne ved Slid. Derimod

7 under

har det vist sig, at de nyere sveere Skinner dels paa Grund af temmelig blodt Materiale,
dels paa Grund af daarlic Ballast paa adskillige Steder er sterkt medtagne i
Enderne, saa der kan forekomme betydelige Udhamringer og Fladtrykninger, der giver
Anledning til ujevn og stedende Korsel og heller ikke kan siges at viers ganske uden
Risiko for Toggangen. Administrationen har imidlertid, efter hvad der er Kommissionen
hekendt, Opmerksomheden henvendt herpaa og lader enten saadanne Skinner udveksle
enkeltvis eller lader — hvor Skaden har storre Omfang — saadanne Streekninger omlaegge
derved. at de beskadigede Ender af Skinnerne afsaves, inden Skinnerne paa ny i”‘-””"ﬂﬁ“ﬂ

1 Sporet.




Da Skinnerne i Hovedsporene i Almindelighed udveksles paa Grund af Udplat
ninger ved Enderne, spiller det egentlige Skinneslid for saa vidt en mindre Rolle. Man
maa dog anse det for rigtigst, at der fastsmttos Regler for den ved Skinnesliddet tilladte
Formindskelse af Skinnernes Bareevne, saaledes som det er sket ved de af Administra-
tionen udarbejdede »Sporregler«. Om de her foreslaaede Graenser for Skinnesliddet skal
man dog udtale, at de synes vel yderlige, i hvert Fald for de Straekninger, der befares med
den for den paagaeldende H]mrtl_\'pv storste tilladte Hastighed og det svaereste Materiel: Skin- !
nernes Beaereevne vil nemlig under Forudsatning af dette storste Slid blive formindskede:

2,5 og 32 kg Skinner med 19 pCt.,
7 kg Skinner med 27 pCt.,
5 kg Skinner med 30 pCt.,

hvorved Fiberpaavirkningen serlig for 37 og 45 kg Skinner vil naa en betydelig Storrelse !
(2800 kg/em? for 37 kg Skinner).

Boltene, som samler Skinnerne, er udsatte for at rystes lose under Toggangen,
og der maa ske en stadig Efterskruning og Tilspending af Boltene. For at modvirke
Losning af Boltene anvender man med Fordel fjedrende Underlagsskiver; til Trods
for, at disse foroger Friktionen mellem Skinner og Lasker noget og altsaa modsaetter
sig Skinnernes Udvidelse i Varmen. maa det efter Kommissionens Mening anbefales,
at de finder almindelic Anvendelse. Jolteskruningen er en vaesentlig Del af Bane- |
kolonnernes Arbejde, og enhver samvittighedsfuld Baneformand har  Opmarksom-
heden neje henvendt paa, at dette Arbejde udfores omhyggeligt. Faren for. at
Boltene skrues saa fast, at Skinnerne hindres i at udvide sig 1 Varmen, er })otydolig
mindre 1 Spor, der har veaeret i Brug i nogen Tid, end i nyt Spor, idet Delene hurtigt
bliver saa meget udslidte, at Friktionen formindskes hetydelig. }

Nogle i den senere Tid ved Statsbanernes Foranledning udferte Forsog over i
Friktionen mellem Skinner og Lasker har vist, at Friktionens Storrelse er 1 vaesentlig Grad 1
afheengig af den Maade., hvorpaa Tilspendingen udfores. En kraftig Arbejder, der leegger
sin fulde Kraft i, kan ved de 45 kg Skinner spende Boltene saa haardt, at Friktionen
bliver indtil 50 pCt. storre, end naar Bolteskruningen udfores af serlige, hermed fortrolige
Folk. Man vil derfor anbefale, at der i endnu hojere Grad, end hidtil sket, vises Omhu ved ‘
Bolteskruningen, saaledes at der til dette Arbejde saavidt muligt anvendes Folk, der er i»
seerlig fortrolige dermed; naar dette — f. Eks. ved storre Sporanleg — ikke kan ske, bor |
der fores et skarpt Tilsyn med, at Boltene ikke spendes for haardt. Endvidere vil det vaere i
heldigt at paabyde en vis, forholdsvis ringe Laengde af Skrueneglerne, f. Eks. 900 mm. ‘
ligesom det vil veere formaalstjenligt ved Leaegningen af nyt Spor at bestryge Anlags-
fladerne mellem Skinner og Lasker med et Smoremiddel, f. Eks. Grafit.

Spigerne slides efterhaanden paa de Steder, hvor de gaar igennem Underlags-
pladerne, og hvor de stoder %il Skinnen. og maa derfor med Mellemrum fornyes. Paa de
svaere Overbygninger har Spigerne ranskeligt ved at holde Skinnen nede imod Under-
lagspladerne; de arbejder sig efterhaanden op af Svellerne og maa drives efter. Men
for hver Gang dette sker, mindskes deres Holdkraft, og et sveert, med Spiger befwestet
Spor er derfor vanskeligt at holde i Orden. Svelleskruer er i denne Henseende langt
bedre, og det er derfor foran anbefalet at gaa over til dette Befmstelsesmiddel paa ‘
Hovedbanerne.

Angaaende Snerydningen, som allerede fra mldre Tid er sat i System ved Stats-

banerne, skal bemsmrkes, at man inden for Kommissionen har vearet enig om, at det
System, som anvendes, i Sikkerhedshenseende ikke lader noget tilbage at onske.




d. Farer, som truer Banen ved forskellige Virkninger af’ Naturforholdene,
herunder Hedeslag i Sporet.

1. Storm.

Der haves fra Udlandet Kksempler paa, at Vogne i et Tog under Korslen er blevet
slyngede ud af Sporet under orkanagtig Storm, men her til Lands kendes ingen saadanne
Tilfeelde, og man kan vistnok gaa ud fra, at Vindstyrker, der kan valte Jernbanevogne,
ikke forekommer her, saa at man ikke behover at frygte for saadanne Ulykker; noget
andet er, at steerke Vindstod under Korsel gennem Kurver vil kunne virke sammen med
Centrifugalkraften til Formindskelse af Vognenes Stabilitet, og man maa tage Hensyn
hertil ved Beregningen af Stabiliteten ved Korsel gennem Kurver.

En serlig Fare for Toggangen kan under Storm indtreffe ved Vindfelder, der
belemrer Sporet. Hvor Banen gaar gennem Skove, kan Stormen velte Traer ind over
Sporet, men Banebevogtningen er swrlic paapasselig overfor saadanne Tilfelde, der
iovrigt meget sjeldent indtraefler. Uheldet ved Springforbi den 15. Januar 1916, hvor et
stort Tre vaeltede mod Banen og med sine Grene sperrede denne, er et Eksempel paa et
saadant Uheld, der dog ikke medforte alvorlige Folger. Paa adskillige Steder er der
ogsaa ved Banens Anleg truftet Bestemmelse om, at Traeerne indtil en vis Afstand fra
Janen skal holdes lave.

Hyppigere forekommer det. at Stormen valter Telegraf- og Telefonsteenger over
Sporet. Foruden Banens egne Telegrafledninger er ogsaa Statstelegrafens Telegraf- og
Telefonledninger forte langs Banen, og efterhaanden som Ledningernes Antal tiltager, er
Banen, serlig paa Hovedlinierne, blevet staerkt belemret med Ledninger. Statsbanernes
og Statstelegrafvasenets Ledninger er 1 Almindelighed forte paa en felles Stangrekke.
Hvor Ledningsantallet er meget stort, har Statstelegrafvesenet 1 den senere Tid om-
bygget og forsteerket sine Linier til de saakaldte Dobbeltstangrekker, hvor hvert Stativ
bestaar af to Staenger, afstivede imod hinanden med Krydsarmering og som Regel tillige
med Skraastiver og Barduner. Saavel Dobbeltstangrekkerne, hvor disse ikke er forsynede
med Skraastiver og Barduner, som ganske serlig de enkelte Stangrekker, hvor de staar
paa udsatte Steder og beerer et storre Antal Traade, er udsatte for at veelte i Storm, navnlig
naar denne er forbunden med Islag, og dette er ogsaa oftere sket under de angivne
Vejrforhold.

At fjerne Statstelegrafens Telegraf- og Telefonledninger helt fra Banen kan under
Hensyn til de store Kapitaler, der er bundne i disse Anleg, neppe lade sig gore, hvor on-
skeligt det end kunde veere fra et ensidigt Banestandpunkt; men man maa kunne forvente,
at Stangreekkerne bygges saa solidt, at Veltning udelukkes.

Det vil veere onskeligt, at Forsteerkningen af Stangrekkerne fremskyndes,
hvor Traadantallet er betydeligt. Endvidere vil man anbefale, at Telegrafsteengerne
anbringes i storst mulig Afstand fra Sporet, hvilket i Almindelighed ikke sker nu. Paa
mange Steder ejer Statsbanerne Snebaltearealer, Arealer bestemte til fremtidige Dobbelt-
spor og lignende, og paa saadanne Steder kan Telegrafstiengerne anbringes i saadan Af-
stand fra Sporet, at dette ikke er udsat for at belemres, hvis Stengerne valter. Det vil
ogsaa veere heldigt at fore Stangriekkerne langs Foden af Banedemninger i Stedet for for-
oven, hvor de tilmed staar sserlig udsat for Vinden. Ogsaa af Hensyn til Banesignalernes
Synlighed vil det vare swrdeles onskeligt, at Telegraf- og Telefonledningerne fjernes saa

langt fra Sporet som muligt.




sJ)

Oversvommalser.

Vore Banelinier er kun ganske undtagelsesvis saa lavi beliggende, at de kan
blive udsatte for Oversvemmelse ved Stormflod. Som saadanne Undtagelser kan n@vnes
Banestreekningerne ved Koge og ved Gedser. hvor Banen flere (Gange har veret ufarbar
paa Grund af Oversvemmelse. Der er dog til en vis Grad raadet Bod paa denne Ulempe
ved, at Banen er blevet lofte noget. Noget hyppigere indtreder Oversvemmelser ved
steerke Skybrud, idet det tilstrommende Vand, der ikke kan finde tilstraekkeligt Gren-
nemleb gennem de tilstedevaerende Stenkister og andre Underlob under Banen. kan stige ‘
over denne og bortskylle Ballasten fra Sporet, saa at det bliver ufarbart. En serlic Form
for Uheld ved Oversvommelser indtreder, naar Banens Stenkister eller Broer underskylles ';
af det ind- eller tilbagestrommende Vand, hvad der f. Eks. er indtraadt ved Koge under
Stormflod, ligesom det i Aaret 1912 indtraadte Tilfelde, hvor Sneum Bro blev odelagt, ;
er bhekendt. i

Det galder dog om disse Beskadigelser af Banen saavel som om de oven-
for navnte Stormskader, at de indtrsder under Forhold. hvor Banebevogtningens
Vagtsomhed er skerpet. Baneformandene har Ordre ti] ; Storm, Skybrud og lignende
at lade Banen efterse og holde Vagt paa de udsatte Steder, der forud kendes, saaledes at

faren for Togene under disse Forhold mindskes meget, og der vides heller ikke at veaere
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indtruffet Toguheld under saadanne Forhold.

|
Under steerk og vedholdende Kulde kan der ske Opfrysning af Sporet, idet Frosten ;l
treenger ned under Sporet og lofter dette, saa at dets Leje bliver ujevnt. I
I nordligere Lande, som f. Eks. i Sverige, lider man paa visse Steder ret sterkt I
under denne Ulempe, idet Kulden her kan naa saa dybt ned under Sporet, at ikke alene I'
?

af vandfyldt Ler, kan Opfrysningen faa et saadant Omfang og indtrede saa pludseligt,

at Sporet kan blive usikkert. I
Her i Landet vil man, naar Ballastlaget har den foreskrevne Tykkelse, kun

Ballasten, men ogsaa det underliggende Banelegeme fryser, og naar Da@mningen bestaar '
:
l

sjeldent veere udsat for. at Frosten naar ned i selve Janedemningen, og naar Ballasten !

er god og godt afvandet, vil Frosten heller ikke have nogen uheldig Virkning paa denne. r.
Hvor Ballasten derimod er lerholdie oo daarlie afvandet, er man ogsaa her i Landet om

o] o) (] 2

Vinteren udsat for, at Sporet bliver ujwvnt, saa at det krever stadigt Tilsyn, om end steerke
og pludselige Opfrysninger ikke forekommer her saaledes som i Sverige. Forholdene er i
de senere Aar blevne meget forbedrede ved vore Baner i saa Henseende ved Indleg- {l
ning af rigeligere og bedre Ballast, og Tilstanden maa nu gennemgaaende anses for 1

tilfredsstillende.

I Hedeslag.

Paa Grund af den overordentlig store Fare for Togsikkerheden, som et Hedeslag
kan medfore, og under Hensyn til, at Undersegelserne angaaende Jernbaneulykken ved |
Bramminge den 26. Juli 1913 resulterede i, at det ansaas for sandsynligt, at denne
Ulykke netop skyldtes et saadant Hedeslag, har man anset det for rettest at gore Sporgs- ‘
maalet om Hedeslag i Sporet til Genstand for en serlic indgaaende Undersogelse. Man
har i denne Anledning underspgt de nsrmere Omstendigheder ved de Hedeslag, som

foreligger belyste gennem Indberetninger eller paa anden Maade, og sogt at klarlegge
Aarsagerne til Hedeslag og de Midler, man har til at forebygge eller uskadeliggore dem.
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De Tilfwlde af Hedeslag, som er gennemgaaede af Kommissionen, er folgende:

Hedeslag mellem Kvistgaard og Snekkersten den 24. Juni 1888. Sporet laa det paagaeldende

Sted 1 Kurve med 1 600 m Radius. Fuldt Ballastprofil var ikke til Stede. Der var de
sidste Dage, forinden Hedeslaget fandt Sted, arbejdet i Sporet.

Hedeslag Ost jor Slagelse Station den 3. Juni 1889. Sporet laa det paagwmldende Sted i
Kurve med 2 500 m Radius. Ballasten var fjernet mellem Svellerne af Hensyn til
Sporets Justering. Temperaturspillerummene var forsvundne.

Hedeslag mellem Fredericia og Pjedsted den 30. Maj 1897. Sporet var retliniet paa det
paageldende Sted. Der var Dagen i Forvejen foretaget en Forsteerkning af Sporet
ved Indlegning af 2 Sveller mere pr. Skinnelengde, og Ballasten var ikke genanbragt
efter dette Arbejde. De fornedne Temperaturspillerum var til Stede, men Laske-
boltene var for sterkt tilspendte.

Hedeslag Vest for Lunderskov Station Aar 1911. Sporet laa det paageldende Sted i Kurve
med 3 100 m Radius. Hedeslaget indtraf under Sporforsterkning, og der var ikke
tilstreekkelig Ballast ved Svelleenderne.

Hedeslag Vest for Troldhede Station den 28. April 1913. Ballasten var bortgravet mellem
Svellerne af Hensyn til Sporleftning.

Hedeslag Vest for Bramminge Station den 26. Juli 1913 (se foran Side 47). Sporet laa det
paageldende Sted i Kurve med 3000 m Radius. Fuldt Ballastprofil var ikke til Stede.
Der var, umiddelbart forinden Hedeslaget fandt Sted, arbejdet i Sporet. Temperatur-
spillerum var til Stede, men Laskeboltene var ikke losnede.*)

Hedeslag ved Rungsted Station den 30. Juli 1913. Ballasten var fjernet for at give Plads
for Indlegning af Stenballast.

Hedeslag Ost for Odense Station den 13. Juni 1914. Hedeslaget indtraf i nordre Spor i en
Kurve med 1 600 m Radius; fuldt Ballastprofil var til Stede. Der var, kort forinden
Hedeslaget fandt Sted, arbejdet i Sporet. Temperaturspillerummene var paa Grund
af Skinnevandring ikke tilstraekkelig store.

Hedeslag Vest for Aarup Station den 22. August 1916. Hedeslaget indtraf i sendre Spor
i en Kurve med 1250 m Radius. Der var, kort forinden Hedeslaget fandt Sted, ar-
bejdet i Sporet med Indlegning af Stenballast og Regulering af Svellefordelingen;
fuldt Ballastprofil var ikke til Stede, men der var rigelig Stenballast for Svelleenderne.
Temperaturspillerum var til Stede, og Laskeboltene var losnede paa Arbejdsstedet.

De omtalte Tilfelde af Hedeslag er alle indtrufne under Udforelsen af Arbejder
i Sporet eller kort efter, at saadanne Arbejder er udforte, og Sporet har, naar undtages det
ved Odense indtrufne Hedeslag, ikke veeret fuldt ballasteret. Der kendes, saavidt man
har kunnet skaffe oplyst, intet Tilfzelde, hvor et Hedeslag er indtruffet i fuldt ballasteret
Spor, der har henligget urert i lengere Tid; heraf kan man dog ikke slutte, at et Hedeslag
under de anforte Forhold er udelukket, om end Sandsynligheden — som naermere omtalt
i det folgende — er for, at det kun vil kunne ventes under ganske sarlige Omstendigheder.

Hedeslag fremkommer paa den Maade, at der ved Skinnernes Udvidelse ved sterk
Varme opstaar en Leengdespending i Sporet, der bliver saa sterk, at den overvinder
Sporets Modstand imod Sideforskydning. Sporet slaar da ud til Siden, hvorved der frem-
kommer skarpe Kurver, som i Almindelighed ikke uden Fare kan befares af Togene. For
at hindre Hedeslag geelder det altsaa baade om at formindske Varnmspmndingen 1 Sporet
og at foroge Sporets Modstand mod Sideforskydning saa meget som muligt.

*) Man har medtaget den ved Bramminge stedfundne Ulykke, uagtet der ikke ved Forherene
er tilvejebragt positivt Bevis for, at Aarsagen til Ulykken var et Hedeslag,
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Tabel XTYV.

Sammenstilling af Trektorseg med Skinnesamlinger.
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1) A eren Ikke-Jeernbanemand af normal Styrke, B en Ikke- Jeernb:
2) Herved forstaas den Te ‘mperaturvariation i Celsiusgrader,
%) Med afkortede Z-Lasker af de til Sportype VA anvendte.

anemand over normal Styrke, E og J er Baneformend.
som kraeves til at overvinde Modstanden i Skinnesamlingen.
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Tabel XYV.

Oversigt over Storrelsen af den Friktion, som frembringes i Laskeforbindelsen pr. Bolt
af 26 mm Tvermaal.

[ (Udarbejdet paa Grundlag af Gennemsnitstallene for Samlinger, tilspendte af Baneformandene E og J i Tabel XIV).

Skinne-

Nye Skinner Sporty 1\‘{nnte Bolte pea | Gamle Skinner Sporty 7 el pea [T =

i i VPOTIYRS | VEEY | hver Side Middeltal L vl “PoTiype | TS | hver Side | Middeltal
€/m | atStodet| 8 kg /M | afStodet| X8 K

Antal | Friktion pr. Bolt Skinne. | . Antal Friktion pr, Bolt
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;
(
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45

1) med afkortede Z-Lasker af de til Sportype V A anvendte.
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For at modvirke Varmespeendingerne i Sporet legges Skinnerne ikke taet sammen
ved Stodene, men der gives et Spullerum, hvis Storrelse afpasses efter den Temperatur,
ved hvilken Sporlegningen finder Sted. Man regner i Almindelighed med, at Skinnens
Temperatur her i Landet i sterk Solvarme kan stige til ca. 50 Gr. C. Selv om Sporet
er lagt paa den anforte Maade, er Varmespaending ikke forhindret ; Spillerummene
mellem Skinneenderne forandrer sig nemlig under Driften, idet Skinnerne, som oplyst
foran, Side 27, »vandrer« til den ene eller den anden Side, og Spillerummene kan under
uheldige Forhold, og navnlig paa dobbeltsporet Bane, forsvinde helt, saaledes at Skinnerne
paa lengere Straekninger kan komme til at ligge ganske twt sammen. Dette Forhold, som
1 tidligere Tid, da vore Baner aldeles overvejende var enkeltsporede med korte og for-
holdsvis lette Skinner, ikke havde stor Betydning, er i de senere Aar blevet serlig aktuelt
ved den nu almindelige Anvendelse af lange og svaere Skinner paa Hovedbanerne og ved
disses Forsyning med Dobbeltspor. Paa Straekninger, hvor Skinnerne er vandret, er man
henvist til ved at drive Sporet tilbage paany at tilvejebringe de rette Temperaturspille-
rum. Dette er imidlertid et meget besvarligt og langvarigt Arbejde, der ikke gerne skal
udferes i varme Perioder, altsaa ikke paa det Tidspunkt, hvor Manglen af Temperatur-
spillerum tydeligst viser sig, idet det i disse Perioder er forbundet med storst Fare at be-
rove Svellerne deres faste Leje. Man udsstter i Almindelighed Drivningen af Sporet til
de Tider, hvor Arbejdet kan udfores med mindst Ulempe, og sager ved Indlaegning af en-
kelte kortere Skinner midlertidig at tilvejebringe de fornsdne Mellemrum, uanset at man
herved skaber Betingelser for en yderligere Vandring af Skinnerne. Da Faren for Hedeslag
er langt den storste paa saadanne Straekninger, hvor Temperaturspillerummene er for-
svundne, maa det, som allerede fremhsevet Side 281 Afsnittet om »Skinnevandringq, tilraades,
at de Foranstaltninger til Hindring af Skinnevandring — Indleegning af Vandreklemmer —,
som allerede er paabegyndte af Administrationen, fremmes saa hurtigt som muligt, da dette
er den eneste Maade, paa hvilken man varigt kan sikre sig, at de rette Temperaturspille-
rum bevares.

Selv om de rette Temperaturspillerum er til Stede, modvirkes Skinnernes Udvi-
delse dog ved Friktionen ¢ Laskeforbindelserne, der maa overvindes, forinden Skinnerne kan
forskyde sig. Denne Friktion er betydelig storre ved de sldre 45 kg Skinner, der er samlede
med lange, svere Lasker og 6 Bolte, end ved de Skinner, der kun har 4 Bolte pr. Samling;
den er desuden storre ved nyt Spor end ved Spor, der har varet i Drift i nogen Tid; endelig
er Friktionen i hoj Grad afhwengig af den Kraft, hvormed Laskeboltene tilspaendes.

For at udfinde Sterrelsen af Friktionsmodstanden i Skinnesamlingerne ved for-
skellige Sportyper har Statsbanerne ladet foretage Forsog ved Statsproveanstalten, ved
hvilke man bestemte den Trekkraft, der er ngdvendig til at overvinde Friktionen mellem
Lasker og Skinner ved 37 og 45 kg Spormaterialier; en Oversigt over de ved Forsegene
fundne Resultater er givet i Tabel XIV. Laskeboltenes Tilspending udfertes ved Hjelp af
en 1 m lang Skruenggle og af forskellige Personer, der i Oversigten er betegnede A, B, E og J;
af disse er A og B Ikke-Jernbanemend, og de har ved Tilspendingen lagt deres fulde Kraft
1, medens E og J er Baneformsend, der har udfert Tilspeendingen paa den Maade, hvorpaa
den ber udfores i Praksis ved Sporarbejder.

Af Oversigten fremgaar, at den Friktion, som frembringes i Laskeforbindelsen,
kan blive betydelig — endog 50 pCt. - storre, naar Tilspendingen udferes af en alminde-
lig Arbejder, end naar den udfores af hermed serlig fortrolige Folk. Det maa derfor, som
allerede fremhwvet foran Side 45, anbefales, at der i endnu hejere Grad end hidtil
vises Omhu ved Bolteskruningen, saaledes at der til dette Arbejde saavidt muligt an-
vendes Folk, der er fortrolige dermed; naar dette — f. Eks. ved storre Sporanleg — ikke
kan ske, bor der fores noje Tilsyn med, at Boltene ikke spendes for haards,
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I Tabel XV er paa Grundlag af GGennemsnitstallene af Forsegene i Tabel XIV
for Samlinger, tilspeendte af Baneformandene EogJ, givet en Oversigt over Storrelsen af
den Friktion, som frembringes i Laskeforbindelsen pr. Bolt af 25 mm Tvaermaal.

Af begge Tabeller fremgaar, at Friktionen er betydelig storre ved nye Spormate-
rialier end ved gamle, og at Friktionen i Laskeforbindelsen er sterre, naar der anvendes
fjedrende Underlagsskiver under Laskeboltene, end naar saadanne ikke anvendes. Fjeder-
skiver anvendes som foran oplyst for at modvirke, at Boltene rystes lose under Toggangen,
og man maa under Hensyn til, at de kun bevirker en forholdsvis ringe Forogelse af Frik-
tionen i Laskeforbindelsen, anbefale, at de finder almindelig Anvendelse, idet lase Bolte
kan medfore en Fare for Driften.

Da Friktionen i Laskeforbindelserne som anfert er betydelig storre ved nye Spor-
materialier end ved gamle, og Faren for et Hedeslag saaledes ogsaa er storst ved et Spor
af nye Materialier, er der endvidere anstillet nogle Forsog med nye Spormaterialier, hvor
Friktionen er sogt formindsket ved, at Beroringsfladerne mellem Skinner og Lasker var
smurte med Grafit, en Fremgangsmaade, der bruges i Holland ved Leegning af nyt Spor.
Betydningen af denne Foranstaltning fremgaar af nedenstaaende Tabel XVI, og det ses,
at den medforer en meget betydelig Formindskelse af Friktionen.

Ved Leegningen af nyt Spor vil det derfor veere formaalstjenligt at bestryge An-
leegsfladerne mellem Skinne og Laske med et Smeremiddel, f. Eks. Grafit, saaledes som
allerede omtalt foran Side 45. Selv om det ikke vides, hvor leenge den gunstige Virkning af
Smeremidlet bevares, kan man dog i hvert Fald gaa ud fra, at man ved Smeringen vil
opnaa en vasentlig Forbedring netop i den forste Tid efter, at det nye Spor er taget i Brug,
altsaa i den Periode, hvor Friktionen i Skinnesamlingen er storst.

Lignende Forsgg som de ovenfor beskrevne er tidligere udferte i Holland og neer-
mere beskrevne i en Artikel i »Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens«, Aargang
1913, af Overingenior ved det nederlandske Central-Jernbaneselskab i Utrecht E. C. W.
van Dyk. De hollandske Forsog har i Hovedsagen givet samme Resultat som de ved de
danske Statsbaner udforte; da de imidlertid belyser nogle Forhold, der ikke er undersogte
ved de danske Forseg, skal man paa Grundlag af de hollandske Forsag yderligere frem-
sette nogle Bemarkninger om FKriktionen i Skinnesamlingerne.

Tabel XVI.
Trekforspg med Skinnesamlinger, smurte med Grafit.

Modstand i kg
Antal Med eller | uden Grafitsmerelse I med Grafitsmorelse
Skinne- Spisttylie " Bolte i uden . ) _t'?" P e e
veegt ; Sam- | Fjeder- | ' '(Sm;‘(:ln::(} ! ‘ “ 'ﬁ";iﬂ“‘;‘ét
lingen skiver (")"“(f“m.mt‘ med Sam- ‘(.TI‘IHIOIIIS.I']?t‘ med Sam-
8 af fjmnt,llgc' ehbes wll af samtlige | ey
| FOTeg, | spaa?nd‘re af | Forsog sp;gndte af
kg | | EogJ | ' EoglJ
VA 6 med 47500 | 41200 ' 20000 | 14900
I
VA 6 uden 42000 41100 ' 15800 12700
45 '
VB 4 med 32000 25500 | 13600 10250
‘ I
Y B 4 uden 26000 20400 ii 11800 7750
1
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Det viste sig ved de ommeldte Forseg, at Friktionens Sterrelse ved nye Skinner
og Lasker er afhengig af Storrelsen af Beroringsfladerne mellem disse; saaledes har
en Formindskelse af Beroringsfladerne med 33 pCt. givet 16 pCt. mindre Friktion i
Laskeforbindelsen. Naar Beroringsfladerne glathevles, har en Formindskelse af Berorings-
fladerne ikke saa stor en Betydning, og Friktionen vil formentlig ved helt glatte Flader
veere uafhengig af Bereringsfladernes Storrelse.

Medens der ved de af de danske Statsbaner udferte Forsog er anvendt samme
Noglelengde, 1000 mm, er der ved de hollandske Forseg anvendt Nogler af forskellig
Leengde. Friktionen er, som det ogsaa maatte antages, storst, naar der anvendes lange
Nogler, og er, naar Tilspzendingen sker ved en 1000 mm lang Nogle, 35 pCt. storre, end
naar Tilspeendingen sker ved en 650 mm lang Nogle. Af Hensyn hertil vil det, som allerede
omtalt Side 45, veere heldigt at paabyde en vis forholdsvis ringe Leengde af Skrue-
noglerne, f. Eks. 900 mm for 25 mm Bolte. Paa Grund af Faren ved lose Bolte vil An-
vendelsen af veaesentlig kortere Nogler til Bolteskruningen derimod efter Kommissionens
Mening ikke kunne anbefales.

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

ned i Ballasten, yder storre Modstand end tyndere,
dels af Ballastens Art og ojeblikkelige Tilstand, og
dels af Ballastens Tvaerprofil.

For at danne sig en Mening om, hvilken Modstand man kan regne med under de
forskellige Forhold, har Kommissionen ladet foretage Forsog paa forskellige Statsbane-
streekninger over Svellernes Modstand imod Forskydning i Sporets Tveerretning; de under-
sogte Sveller havde de ved Statsbanerne anvendte Dimensioner:

Lengde: 260 cm Bredde: 25 c¢m Hojde: 12,5 em

Forsogene er udferte dels i Oktober 1914, dels i Juli-September 1915 og dels i
Juli-August 1916. De foretoges paa den Maade, at Forbindelsen mellem Skinnen og den
Svelle, der skulde undersoges, flernedes ved, at Spigrene blev trukne op, og Underlags-
pladerne blev tagne bort, saaledes at Svellen laa frit uden dog at vare forrykket eller
lgsnet i sit Leje i Ballasten; derpaa anbragtes en Dunkraft mellem den ene Ende af Svellen
og en Bojle, som hagedes fast i Skinnefoden, og ved Hjelp af Dunkraften skubbedes Svellen
1 sin Leengderetning gennem Ballasten ved et jeevnt Tryk. Dunkraften var forsynet med
en Fjeder med Viser, der paa en Skala angav Trykkets Storrelse op til 1200 kg.

Ved Forsogene, hvis samlede Antal er ca. 1200, har man maalt Svellernes Mod-
stand mod Forskydning i Ballast af de paa foranstaaende Tavle viste Profiler V1, nemlig:
Profil I, der er det i »Sporreglerne« angivne;

Profil TI, der er det tidligere ved Statsbanerne anvendte Normalprofil;

Profil II1, der er et @ldre Profil, hvor Ballasten udenfor Skinnerne ligger op til Skinne-
hovedet:

Profil 1V, der er som Profil I, dog at Ballasten er bortgravet ved Svelleenden;

Profil V, der er som Profil I, dog at Ballasten mellem Svellerne er fjernet i disses halve
Hojde, medens Ballasten er bibeholdt for Enden af Svellerne;

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

Profil V og VI svarer til de Forhold, der fremkommer under Arbejder ved Sporet,
f. Eks. under Justeringsarbejder, Sporforsterkninger m, m,
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For at fremstille Forholdene for Profil ITI, hvor den mod Skinnen liggende Bal-
lastmengde forpger Sporets Modstand mod Sideforskydning, blev der, forinden For-
sogene udfortes, paa Svellen udenfor Skinnen og parallelt med denne sgmmet et Stykke
Vinkeljern, hvis Hojde var lig Skinnens, og hvis Langde var lig Svelleafstanden. Her-
ved opnaaedes, at Modstanden af den over Svellen varende Ballast bley medtaget ved
Undersogelsen.

Forspgsresultaterne fremgaar narmere af Bilag 8.

Ved hvert Forsog er der opgivet 2 Verdier for Modstanden, nemlig dels det Tryk,
ved hvilket Svellerne begyndte at forskyde sig, dels den sterste Modstand, som blev
aflest under Svellernes Bevagelse. Den sidste Modstand er betydelig storre end den
forstnevnte. Da selv smaa Sidebevagelser af Sporet kan blive farlige, er det den forste
Modstand, man swerlig maa rette Opmaerksomheden paa, og det er denne, som forelobig
skal omtales nwrmere i det folgende.

Paa Grundlag af Forsogsresultaterne er i Tabellerne XVII og XVIIT foretaget
en Sammenstilling af de i 1914 og 1915 fundne Minimums-Modstande for de forskellige,
underspgte Ballastmaterialier, og i Tabellerne XIX og XX er paa lignende Maade for
Forsogene i de nmvnte to Aar foretaget en Sammenstilling af Middeltallene for Mod-
standene for de samme Ballastmaterialier. Tabellerne XVII og XIX angiver Mod-
standene for Spor, der har henligget urert i leengere Tid, medens Tabellerne XVIIT og
XX indeholder Modstandene for Spor, i hvilke der for nylig har veret arbejdet.

For Grusballastens Vedkommende er der gennemgaaende fundet mindre Mod-
stande i 1915 end i 1914, hvilket hidrorer fra, at Forsogene i 1914 er udforte om Efter-
aaret paa et Tidspunkt, hvor Ballasten var fugtig, medens Forsegene i 1915 overvejende
er foretagne efter lengere Tids Torvejr. Ballasten har dog heller ikke ved Forsegene i
1915 veeret helt udterret, hvad den kun vil vere under ganske swrlige Forhold.

Som det fremgaar af Forsegsresultaterne i Bilag 8, er der for Grusballast, selv
fra samme Sted, en ikke ringe Forskel paa de under samme Forhold fundne Modstande,
hvilket ogsaa giver sig til Kende ved den store Forskel paa de i ovennmvnte Tabeller
XVII—XX anforte Middelverdier og Minimumsveerdier. Dette hidrerer fra, at Under-
stopningen ikke er lige god for alle Svellerne i et Spor. Ved et Spor i Drift vil der
altid veere enkelte Sveller, som ligger lose i Ballasten. Selv om man ved Forsogene ikke
har provet Sveller, om hvilke man paa Forhaand vidste, at de var lose, er det ikke
udelukket, at man til Tider har maalt Modstanden for ret lose Sveller. Naar Sporgsmaalet
er, hvilken Modstand Sporet yder mod Hedeslag, er det imidlertid ikke den Modstand,
som enkelte lose Sveller yder mod Forskydning i Ballasten, man skal regne med, og altsaa
heller ikke de i Tabellerne XVII og XVIII opforte Minimumsvaerdier for Modstanden,
men Middelmodstanden af et storre Antal Nabosveller.

For Stenballastens Vedkommende er der en betydelig bedre Overensstemmelse
mellem de enkelte Maalinger, hvoraf man formentlig maa slutte, at de ved Forsggene
1 1914 og 1915 fundne Middelveerdier giver et ret paalideligt Grundlag til Bedommelse
af vedkommende Ballastart.

For at finde nogenlunde paalidelige Middeltal for Modstandene mod Forskyd-
ning i Grusballast lagde man ved Forsogene i 1916 ikke Vwegten paa at undersegge saa
mange Sorter Ballast som muligt, men paa at foretage et storre Antal Forseg med enkelte
Sorter Ballast. Omend Forsogene blev udferte paa en Tid, hvor Ballasten var forholds-
vis ter, maatte man formode, at Ballasten kunde blive endnu mere udtorret. For at
komme til sandsynlige Tal for de mindste Modstande, som overhovedet kan ventes, be-
nyttede man den Fremgangsmaade at udgrave Ballasten mellem Svellerne til disses
Underkant, at lufttorre den udgravede Ballast og at lofte Sporet i den saaledes torrede

Bilag 8.
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Ballast.  For Spor, der har henligget urert i leengere Tid, og hvor en saadan kunstig Ud-
torring altsaa ikke er foretaget, er det derimod ikke sandsynligt, at man har fundet de
mindste Modstande, som kan tenkes at fremkomme, men disse Modstande er for saa
vidt af mindre Interesse, som det af Forsegene i 1914 og 1915 fremgaar, at de maa veere
storre end Modstandene for Spor, i hvilke der nylig har veeret arbejdet. Det skal dog
bemerkes, at man, saaledes som ogsaa foran berert, kan vente at finde seerlig lav Mod-
stand imod Forskydning ved Sveller, som ved Toggangen rystes lose i Ballasten, og hvis
der forekommer et stort Antal saadanne Sveller samlet i Sporet, vil dettes Modstand
imod Sideforskydning kun blive ringe. Kommissionen skal derfor fremhave Nodvendig-
heden af, at der ved en omhyggelig Justering af Sporet drages Omsorg for, at lose Sveller
ikke forekommer i storre Antal.

De i 1916 undersogte Ballastarter er:

1. Raagelund Grus, som var anvendt paa Stedet for Hedeslaget Ost for Odense i 1914,
2. Tjwereborg Grus, som var anvendt paa Stedet for Brammingeulykken i 1913,
3. Alslev Grus | , for hvilke der ved de tidligere Forsog var fundet serlig lave Mod-
4. Resenbro Grus|  stande,

samt folgende Sorter Stenballast:
5. Seral fra Halskov—Korser,
6. Bakkeral med 40 pCt. Skearver fra Hedehusene.

For de navnte Stenballastarter er Forsogene udferte efter steerke Regnskyl.
For Serallen viste det sig, som ventelig er, at Modstanden var mindst, naar Ballasten
var vaad, idet Modstanden var mindst om Morgenen efter Regnskyllet, men tiltog i Dagens
Lob, eftersom Ballasten torredes.

Med Hensyn til Forsogene i 1916 skal i ovrigt bemarkes, at de paa samme For-
sogsstreekning provede Sveller laa i hinandens umiddelbare Nerhed, idet man provede
hveranden Svelle, og at det gennemgaaende er de samme Sveller, som blev provede under
forskellige Forhold. Foruden Forsogenes Lebe Nr. er der derfor i Forsegsresultaterne
for 1916 i Bilag 8 tilfojet Numre for de provede Sveller. Da Ballastprofil I1T ikke fandtes
paa Forsegsstreekningerne, blev Profilet fremstillet ved Opskovling af Grus.

I Tabel XXT er givet en Oversigt over de i 1916 udferte Forsog; i Tabellen
er desuden medtaget de i 1914 og 1915 udforte Forsag over Svellernes Modstand mod
Forskydning i Stenballast.

Omend den Side 48 givne Oversigt over indtrufne Hedeslag tyder paa,
at Sandsynligheden for Hedeslag i fuldt ballasteret Spor ikke er stor, er det dog en Kends-
gerning, at et saadant Hedeslag, som ogsaa sammesteds anfort, indtraf i 1914 i det
45 kg Spor Ost for Odense Station. Sporet laa i Raagelund Grus og var ballasteret
ofter Ballastprofil I Der var, umiddelbart forinden Hedeslaget fandt Sted, arbejdet i
Sporet, og Ballasten var stmrkt udterret. Tallene i Tabel XXI for Raagelund Grus
synes at tyde paa, at Svellernes Modstand mod Forskydning — selv under de ugunstigste
Forhold — i Middelveaerdi bor vewre storre end 125 kg ved 45 kg Spor, hvis man skal
vare nogenlunde sikret mod Hedeslag i Spor, hvor Skinnemellemrummene er utilstraekke-
lige. Af Tabellen fremgaar, at denne Modstand selv ved fuldt ballasteret Spor ikke kan
ventes altid at veere til Stede ved de i 1916 undersogte Arter af Grushallast, og at
heller ikke Seral yder den fornodne Modstand mod Forskydning, i hvert Fald ikke
naar den indeholder megen Flint saaledes som Rallen fra Sletterhage. Derimod yder
Skerver og i Almindelighed ogsaa Bakkeral en betydelig storre Modstand mod Forskyd-
ning, saaledes at Hedeslag her maa anses for udelukket i fuld¢ ballasteret Spor,



Af Tabellerne XIX og XX fremgaar, at Modstanden mod Svellernes Forskydning
er mindre ved et Spor lagt i Bakkeral end ved et Spor i middelgod og fugtig Grusballast,
medens Skaerver yder en betydelig storre Modstand end Bakkeral, omend Modstanden
ikke er veaesentlig storre end for middelgod, fugtig Grusballast. Fordelen ved Stenbal-
lasten ligger derfor veesentligst i, at Vejrliget ikke saaledes som ved Grusballast har nogen
Indflydelse af Betydning paa den Modstand, som Ballasten udover mod Svellernes
Forskydning, og at Modstanden, bortset fra enkelte, mindre gode Stenballastarter, altid er
saa hoj, at Hedeslag maa betragtes som udelukket i fuldt ballasteret Spor. En anden
vasentlig Fordel ved Stenballasten er, at Understopningen holder sig, saaledes at det
ikke er nedvendigt i navneverdigt Omfang at arbejde i Sporet paa de Tider, hvor
Hedeslag kan befrygtes.

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

Af Tabellen saavel som af de tidligere omtalte Tabeller XVII—XXI fremgaar,
at de fyldigere Ballastprofiler, Profil II og navnlig Profil IIT, yder en vesentlig storre Mod-
stand mod Svellernes Forskydning i Ballasten end Profil I. Da imidlertid Tilsynet med
Sporet lettest foretages, og Afvandingen i Almindelighed lettest foregaar ved Profil I, og disse
Forhold er af meget vesentlig Betydning for Sikkerheden, kan man ikke anse det for
heldigt at gaa til almindelig Indferelse af Ballastprofilerne IT og III. Ved god Grus-
ballast, Bakkeral og Skarver og under nogenlunde normale Forhold ogsaa ved tarve-
ligere Grusballast maa Ballastprofil I antages at vere fuldt ud betryggende mod Hede-
slag i Sporet, naar de af Administrationen foreskrevne og senere omtalte Sikkerheds-
foranstaltninger iagttages.

Da nogle ved Statsbanernes Foranstaltning udferte Maalinger af Skinnetempe-
raturen har vist, at Anbringelsen af Ballast over Svellerne, og da swrlig Ballastering
efter Profil ITI, hemmer Skinnernes Ophedning i Solskin, og da denne Foranstaltning
som ovenfor nevnt ogsaa forager Svellernes Modstand mod Forskydning, har man herved
et Middel til i steerk Varme under sarlig ugunstige Forhold — hvor Ballasten er ler- og
stenfri og udterret ved langvarig Torke, eller hvor der nylig har veeret arbejdet i Sporet
— at modvirke Hedeslag. I Norge legges der under saadanne Forhold Ballast op mod
Skinnens Yderside omtrent efter Profil ITI, og man vil anbefale, at saadant ogsaa under
de naevnte Forhold foretages ved vore Baner; den hertil fornodne Ballastm@ngde maa
selvfolgelig i Forvejen veere til Stede paa Banelinien, og den ber atter fjernes, naar Varme-
perioden er forbi.

Tabellerne XVII—XXII viser, at Modstanden mod Svellernes Forskydning
formindskes meget betydeligt, ikke blot medens der arbejdes i Sporet (Ballastprofil V
og VI), men ogsaa naar der for nylig har veweret arbejdet i Sporet. Faren for Hedeslag
er saaledes vasentlig sterre, naar der i den varme Tid arbejdes i Sporet, og selv efter at
Arbejdet er fuldfort, og Svellerne atter er tildekkede, er Modstanden ved Grusballast
betydelig mindre end for Spor, der har henligget urort i lengere Tid. Af Tabellerne
fremgaar endvidere, at det er af storste Betydning, at Tilferslen af Ballasten ved Arbejder
i Spor sker saa betids, at det fulde Ballastprofil kan tilvejebringes paa et saa tidligt
Tidspunkt som muligt, jfr. i ovrigt hvad der er udtalt foran Side 44 under Af-
snittet om Banernes Vedligeholdelse.

Det Krav, som i forste Raekke maa stilles til Ballasten, naar man skal veere sikker
mod Hedeslag, er saaledes, at Ballasten skal give Sporet et saadant Leje, at Understop-
ning og Justeringsarbejde kan undgaas i den varme Tid; denne Fordring kan i Alminde-
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lighed ikke opfyldes af Grusballast, men alene af Stenballast, og da swrlig af Skaerve-
ballast, saaledes som allerede omtalt under Afsnittet om Sporets Bereevne Side 18. Endvidere
skal som en Fordel ved Skeerveballasten navnes, at denne, umiddelbart efter at Understop-
ningen er foretaget, yder meget néer den fulde Modstand mod Svellernes Forskydning; dette
Forhold er af vasentlig Betydning, idet man uden storre Risiko i Skeerveballast kan
udfore storre Sporarbejder (Sporforstaerkning), der ikke taaler at uds@ttes paa Grund
af en lengere Varmeperiode, uden at man behover at frygte for Hedeslag i de nylig
fuldforte Strekninger.

Af de udforte Forsog fremgaar, at Modstanden mod Svellernes Forskydning
ved Profil IV, hvor Ballasten er bortgravet ved Svelleenden, er ca. 80 pCt. af Modstanden
ved Profil I, medens den ved Profil VI » hvor Ballasten mellem Svellerne er bortgravet
til disses Underflade, men bibeholdt for Enden af Svellerne, kun er ca. 50 pCt. af Mod-
standen ved Profil I og til Tider endnu mindre. Det fremgaar heraf, at Svellernes Mod-
stand imod Forskydning hovedsagelig hidrorer fra Friktionen mod Svellernes Side-
og Underflader og kun i ringere Grad fra den Modstand, som Ballasten for Enden af
Svellerne yder imod Forskydning. Dette Resultat strider imod, hvad der hidtil har varet
antaget, idet man har ment uden veesentlig Risiko at kunne fjerne Ballasten mellem
Svellerne, naar den bibeholdtes for Enderne af disse, og det viser sig altsaa, at man seerlig
ved Arbejder i Sporet i den varme Aarstid bor udvise stor Forsigtighed, naar Svellernes
Sider blottes for Ballast.

Paa Grundlag af de i 1916 udforte Maalinger og de i de tidligere Aar udferte
Maalinger for Stenballast er der i Tabel XXTIT givet en Oversigt over Middelmodstandene
paa det Tidspunkt, hvor Svellerne begynder at bevage sig, og over Middelverdierne
af de storste under Bevagelsen maalte Modstande. Af Tabellen fremgaar, at de sidst-
nzvnte Modstande, som allerede tidligere omtalt, gennemgaaende er betydelig storre
end de forstnavnte, men at Forholdet imellem dem selv for samme Ballastprofil og for
Ballast fra samme Sted varierer staorks, Af Tabellen synes dog at fremgaa, at Modstan-
den vokser starkere for Stenballast end for Grusballast og sterkere for Ballastprofilerne
V og VI end for de fulde Ballastprofiler. Det sidstnaevnte Forhold lader sig formentlig
forklare ved, at den Modstand, som Ballagten ved Svelleenderne yder, kommer til af
spille en storre Rolle ved Ballastprofilerne V og VI end ved Profilerne I—1II1, hvor Frik-
tionen mellem Ballasten og Svellernes Sider har den overvejende Betydning. Ud fra en
lignende Betragtning lader det sig forklare, at Modstanden vokser mindre steerkt ved
Ballastprofil IV, hvor Ballasten er bortgravet fra Svelleenderne, end ved de ovrige Bal-
lastprofiler,

Omend man, som tidligere omtalt, ikke mener, at man kan tillegge de storste under
Svellernes Bevegelse maalte Modstande nogen Betydning ved Bedemmelsen af Sikker-
heden imod et Hedeslags Opstaaen, fordi selv smaa Sidebevegelser af Sporet kan blive
farlige, er man dog af den Anskuelse, at Modstandens Tiltagen er af Betydning for Hede-
slagets Forlob. Man har tidligere varet af den Mening, at et Hedeslag altid vilde ytre
sig ved et betydeligt Sideudslag af Sporet, og dette er vel ogsaa det almindeligste; For-
sogene synes dog at vise, at Udslaget under visse Forhold kan standse, efter at Begyn-
delsesmodstanden mod Svellernes Forskydning er overvundet. Et saadant Forhold
synes at have veret til Stede ved Hedeslaget Ost for Odense i 1914 og muligt ogsaa ved
Bramminge i 1913,

Af det foran anforte fremgaar, at Hedeslag kan modvirkes ved folgende For-

anstaltninger:
1. Anbringelsen af Vandreklemmer til Forhindring af Skinnevandring,
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2. Skeerpet Tilsyn med Bolteskruningen, saaledes at Tilspendingen ikke overdrives,
og for den 45 kg Overbygning Anvendelsen af 4 i Stedet for 6 Laskebolte,
3. Anvendelsen af et Smoremiddel mellem Lasker og Skinner ved Laegningen af nyt Spor.
Ved disse Midler kan man formindske Varmespsndingen i Sporet, og end-
videre kan Hedeslag modvirkes ved:
4. Anvendelsen af flere og tykkere Sveller,
5. Anvendelsen af Stenballast,

hvorved Sporets Modstand imod Sideforskydning foreges. Naar disse Foranstaltninger,
og da navnlig Indleegningen af Stenballast, er trufne, vil man sikkert ikke behove at
frygte for Hedeslag i et fuldt ballasteret Spor.

Paa Strakninger, hvor der ikke er indlagt Stenballast, beror Sikkerheden mod
Hedeslag i forste Raekke paa, at der fores et meget omhyggeligt Tilsyn med Sporet under
steerk Varme paa Steder, hvor Grusballasten er lerfri og letbeveegelig i udterret Tilstand,
samt paa, at der udvises stor Forsigtighed og Paapasselighed, naar det under sterk Varme
er nodvendigt, at der arbejdes i Sporet. Man har gennemgaaet de af Administrationen

— ved Ordre K 500, der findes aftrykt som Bilag 9 — givne Forskrifter for Tilsynet Bilag 9. il

med Sporet og Udferelsen af Arbejder i dette under sterk Solvarme og fundet disse
fyldestgorende, men da der ved en enkelt Efterladenhed kan opstaa Fare for Tog-
gangen, bor Gennemforelsen af Foranstaltninger, som tjener til at modvirke Hedeslag i
Sporet, ske saa hurtigt, det paa nogen Maade er muligt; af disse er som gentagne Gange
fremhavet i det foregaaende Indlegningen af Stenballast og Anbringelse af Vandreklem-
mer de vigtigste og mest tiltrengte.

Ved den af Medlemmer af Kommissionen foretagne Rejse til Norge er der ind-
hentet forskellige Oplysninger om Hedeslag. Efter de norske Jernbaneteknikeres
Udtalelser er Faren ved Hedeslag storst paa lige Strekninger, og Sporet kaster sig da
paa en af de i Fig. 1—2 paa omstaaende Tavle viste Maader; de Kurver, der herved
cpstaar, frembyder en betydelig Fare for Togsikkerheden; de er hyppigt temmelig
skarpe, og Hjulene har, som tidligere omtalt Side 31 i Afsnittet om Linieforing og
Hastighed paa Faldstrekninger og i Kurver, en Tilbojelighed til at klatre over den bort
fra Kurvecentret vendende Skinne, hvilket kan medfere Sporaflgb.

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

Den foran givne Oversigt over Hedeslag paa de danske Statsbaner viser, at et
ikke ringe Antal af disse er indtrufne paa Straekninger, hvor Sporet har ligget i Kurve.
I disse Tilfeelde har imidlertid Kurveradien veret ret betydelig, saaledes at Forholdene
i Hovedsagen har veeret som paa lige Straekninger. Dette bekraftes ogsaa ved, at For-
men for Hedeslag i flere af disse Tilfwlde, saaledes for Hedeslagene Ost for Odense og
mellem Kvistgaard og Snekkersten, har veeret den i Fig. 2 angivne, der er typisk for Hede-
slag paa lige Sporstraekninger.
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Tabel XVIL

Minimumsverdier i kg for Svellernes Modstand mod Forskydning,

naar der ikke har veret arbejdet i Sporet for nylig.

Anm. De Tal, som er fundne paa Grundlag af kun et enkelt Forsgg, er sat i Parenthes.

E B(tlla\tpmhl
_g Ballast fra I [ I III v | v [ VI
= ¥ Dl = Al
m 1914 | 1915 1914 1915 1914 1915 | 1914 | 1915 | 1914 1915 1914 | 191
‘ : -
Raagelund . ..... 50 200 | (100) ‘ (1()()) (50) |
Lyngs Odde. . ... (300) 300 , | (100) | (100)
Rolles Molle ... | (600) | (600) | Lo | (400) | (175)
Tjereborg ...... 400 | 250 300 | ()()()) 200 V (230) (200) | 80
Alslev, leret..... (350) I 1(275) | (175)
— , sandet ... (400) ‘ 1 (’h() (%OO
- P SR 175 [175] 200 |250| 275 | (500)| 200" | 80 | (150) | 125] (100) | 100
| Oddesund ....... 175 | (300) (350) ‘ (1 )0) | | (175) (100)
2| Lundhede. ... ... (350) | (350) (500) | I ‘
S| Hylke .......... (400) | (200) | (175)
"z | Brejninge . . ..... (350) | 350 5 1; (35()) | (300) | 1 (200) |
"‘g lisngaa 3. .oz A 325 [200( 400 |300{ (550) | 300 i (500) | (250) | 200 | 150 100 50
‘ ‘ ,\tm e end| l
Handests. ..« . & ¢ (500) | 500 | 450 |300 : 500) ( 350) | (300) | 1200) JOO 550) | 200
‘ )
Moselund . ...... (550) [ 225 500 | 200 | (400) || (350) ()7 )) (2 }()) | 160 200 70
el as B s A A 12::) ; 150 (300) ‘ | (125) | r 100 ‘ 75
Resenbro ....... (275) | 225 | (450) | 200 | (300) | (125) | (250) ‘ | (140) |
Dyndef ......... ‘ I ‘ ‘ ‘j \ |
(6)1477:1 1 B RS A O f I ; I ‘l I ‘
Hjortshalle . .. . . . 150 200 | | (300) | | (200) 140 | 100
Korsor ......... 100 || 200 | (50) (50) |
~ | Sletterhage, harpet] | O I T ; k .
& . 50 {125 50 [125] (250) | 50 | (100) 50 |(100)] ~50 70
®| — ,ikke harpet I * I ‘ »
— = knmist . o . 1 100 | 200 || | (300) || | (170) 7H 7
* ISR 1 | \
i } [ i
Horsens og Omegn | (200) 200 > ' (200) ;’ (150) |
Langaa, noget l f
grusbl. . .| (150) | 200 | (250) | 200 ] (3()0) (200 zuo)\ (150) 100 (100) | 75
~| —, fin Ral..... (200) | 200 (200) ' 200 | (850) | (200) (200) (200) | 100 (100) | 75
| — , stort og smaat 1 |
24 | Romalt, stor Flint| (300) | 250 300 250/ | (300) | (200) \ (220) I | (250) | 100 | (175) | 100
Z | Handest,mellemst., ‘ f
A R ) (150) | 150 150 150 300 | (150) i (150) | | (150) | 100 (100) 75
Ellidshgj, mindre, - ‘
noget élusbl (275) | 175 (350) 200 350 | (250) | (175) | (200) | (175) [ 100 (175) | 25
| | i il { |
i | Il | il |
Bakkeral med 40 pCt.
Skeerver fra Hede- ; ‘ \ e .4
RUBOIIE o e be s i 125 l ‘ 250 | | (100) | (150) (75)
Il | | | |
! ‘ ? ‘ i
| Sverige, Granit . . ‘ ‘ ‘ ‘ i
%|Langas, — ..|(300) 250] 300 |300 (400) | (300) | (300) | (200) 200 (175) | 100
2| Losning ........ | ‘ I ‘

|




Minimumsva®rdier i kg for Svellernes

naar der for nylig har

Anm. De Tal, som er fundne paa Grundlag
I g
Ballast
Ballastart Ballast fra T . BTE "‘ iﬁ =
1914 | 1015 | 1914 | 1915 | 1914 | 1015
frrio
Alangeland ... v ypiiine s [ ‘
Longs Udde. ..........0000 . I
Rolles Melle ................ (400) | (400) 4}
RIRIODORE .. o veres yupva s S 300" | | (350) f
T (2 T b b ool i D) ! l (180)
el TR RO bl | 200 | (225)| 200 | | (350)
- NN, T 7 | | 100
WAAEBUBA .. jaot d0iciecinis ‘ i
Lamdbade: .. . i« s s om ‘ | (200) l
RS R € T A N L e it (175) | 100 | (200) | 250 | (300)
L T SR e S T ‘ l
YT T R S Ny T 5 I “
: £ A4 el ARSI bt B N (400) | 300 | (450) | 200 | (450) | (400)
Masolund (.. . e - ¢ hpps oo s (300) | 350 i
i, ¢ PR I A J oo SRS 50 | 150 200
T SR SRR (250) | 90 i; (375) | 150 | | 250
n T RN EALL e | 150 | (150) | (250)
(£ 7 T SR s | 250 | 200 “ |
Hijortsballe ..............5u | 200 'i | 300 ii | (400)
| EL | E
: T 1]
AR s bk s s e S i ;
Sural Sletterhage, harpet, fin....... i ;
— , ikke harpet...... (100) | 100 { (150) | 150 (250)
- LSO P sy (200) | | (300)
| I I
Horsens og Omegn .......... | i
Langaa, noget grushl......... ‘ | J
e R 15 1) D ST f Hej ‘
Bakkeral — , stort og smaat...... 100 l‘ | 175 \‘ (300)
Romalt, stor Flint........... I j’
Handest, mellemst., grusbl. . .. L ‘ i ‘
Ellidshgj, mindre, noget grusbl. ’ I | yl |
| I I
Bakkeral med 40 pCt. Skeerver fra Hedehusene i ! J! ,
| | |
T g e
Sverige, Granit.............. 200 | i i 300 |
Skerver |Langaa, — .............. ‘ I .
TN 23 e B oriirs hinisi ‘
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Tabel XVIII.

Modstand mod Forskydning,
veret arbejdet i Sporet.
af kun et enkelt Forsgg er sat i Parenthes.

profil ,
"""""" e Naar arbejdet i Sporet
IV I v ‘ VI 7
1914 | 1915 | 1914 | 1915 1914 1915 1914 ‘ 1915
EHEED
| ]: I
" I (300) (175 1 Dag forinden.
J | (200) | | (200) | 4 Uger —
| (79) | (3D 25 | 8 Dage forinden.
(210) ’ (150) | (125) | 150 I (90) | 85 | 4 Dage forinden. { 6 Uger e
L (75) | 60 | Mok 95 0—14 Dage —
| [ f i
: J | 6 Dage forinden.
| (100) | (115) 50 | (8H) 40 |1 2 — — . 8 Dage forinden.
[ ll | f j
I [ e s 23
| (300) | 150 | | 125 | 6 Uger forinden. 2 Mdr. forinden.
' (200) | ! (100) | 10 Dage — .
(125) | 1 (75) (100) 3 — — .
T s 5 P = | 0 Dage forinden,
225 | 125 | | 50 | 20 |1 — . k2, Md
(75). | | #4576 |, (75 2 .Dage —
| | 150 100 1 Uge 25
(250) | [ 100 | (5 4 Mdr. —
3 |
1 1 ‘
(100) | (100) | 100 (100) | 100 [ 3 Uger forinden. 4 Uger forinden.
(100) | | (100) | 3 — = |
i I | I 1
400 Fudf BOE 006
, r 5 ?
(150) 75 [ 50 | Indlagt ca. 1 Md. for-
1 i ‘ inden.
I |
| |
\ r
| \
7 | i
i
I r
i |
‘ i ‘ ‘
(150) | (150) | (100) s g e AR
(125) 150 (150) 3 Mdr. forinden. Tkke |
stoppet med Hakker,
kun med Skovle.




Middelvaerdier for Svellernes

paa det Tidspunkt, hvor Svellerne begynder at forskyde

Ballast

g I = _H i e
= 1914 1915 1914 1915
= a
as] . = & Mod- — w Mod- |— & Mod- ~ & Mod-
;: ré stand ;5 ’é stand :% fg stand :r';f ,é stand
ik kg 0 kg 5 kg '—‘ kg
Raggelund [AIETERIER. . o di s ? iy 7 180 !
Lynga Qddeean® 2% 55, (viiiviviiins 1 300 2 | 3840
Rolles Malle .seth 300405 o nshuriail ool 1 600 1 600
Fjerebors eas ¥« s & s oo 1 v iatvrn vanas 2 0400 | 4| 275 4 340
Aldlev. lereliWaBIIlA 75 i aop v ok e 1 350 ‘
- gandet ST L e pehaimol vandd 1 400
WS AT TR EIPHT T SRR R S ) 265 4 270 5 260 2 260

2 | Oddesund LTI v va v b isa v 3 190 1| 300

= reiandiredo SRR L {dhn s vs evas dvha 1 350 1 | +4350

B | Hylkenstionin® 26008 4. . . 4o urabaineds 3ol 11 400

8 1 Drominge L O G  viy eeny vameld 11 850 3| 470 ;

R anaas - LR C O d i s ea Wb 31 490 (13| 370 | 4| 690 | 3 (500
Hangesibrimol somafl W ddc o« 5 civvvivnnns 1 500 | 2| 500 | 2| 475 2| 400
Mosetuad % 20 S 20 oL e 1 50 1 Z 8 ‘935 2 510-| 2 {%=250
¢ KRNI 855 N R S TS 2| 185 2| 160
Resotitieg . L ISR . 47 5 vl ariton wiya iy i 1 HoB75:40°2 | (285 [ | 450 | 13|« 240
Dyndet-. LIUTIWEL. . covinriemaiiaies §

Hlloptne D e 0 e et B e S
D e S e i g 2| 175 2-1 225
‘ 1‘1

o | Borsmmahainol vumils 3o oo . 2400 Helliningt o vomd 4| 110 i ‘ ‘

8 -| Sletterhage, harpet, fin ... . oo v At Thegn 3 {25 | /il 7% 2| 185

5 — tlekco. hanpelt o, 0ol e oy b

—_ 155 518 ey W T R T 2 110 2] 200
1‘ |
‘ f ‘ ‘
Horsens og Omegn vV S0 wraeeviineess 1 200 | " f 270

— | ToAngan; noegetugpuabl. . i 00 L e 1 150 | 2| 250 1, 20| 2| 200

£ RS %5 T U PR T SO 1| 200, 2 22§ 1, 200 2, 200

% —  stort og smaat............... ‘ I =

3 L Roraalt, stpC P linteil | BIRs s pag gray 1 300 | 21 2060 2 |« 1325 | 19 (=050

A | Handest, mellemstor, grusbl............ ] 150 | 2 | 150 I 2| 175 [ 2| 150
Ellidshgj, mindre, noget grusbl. ....... 1|27 2 18| 1| 380 2| 200

I | | |

Bakkeral med 40 pCt. Skerver fra Hedehusene | 4 | 145 | ‘ I |

| \ [t ol

\ !

® | Sverige, Granit........ T R S P ‘ .

g [dangaa, — .....,.;eddsl bam - Soqan 1 300 | 2 275 1.9 300 | 2| 825

7

T TTHS 17 D S SORPRPR SO o c: | T e
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Tabel XIX.

Modstand mod Forskydning

| sig, naar der ikke har varet arbejdet i Sporet for nylig.

profil
[11 LV V V1
1914 | 1915 1914 | 1915 1914 1915 1914 ‘ 1925
~ 80  Mod- |— = Mod- —~ & Mod- —~ 8 Mod- = & Mod- ~ & Mod- ~ 80 Mod- |~ &0 Mod-
= 2 | stand = Z ! stand = z stand | Z £ stand |5 & stand 2 £ stand | 5 é stand | & é stand
<2 <g <2 < S < s <5 <& <
s kg | kg it kg kg || kg ‘ kg £ kg Lui kg
2 | 200 | 1 100 1 100 1 20 |
] 100 1 100 |
I 400 1 ) 873
1 500 2 2925 ] 250 4 125 1 200 4 100
1 27D 1 16D
1| 350 I 300 |
] 345 | 1 H00 3 250 2 140 1 150, 2 150 {1 = <1 100 2 4160
1 350 1 150 1 175 1 100 |
1 500 ‘ ‘
1 200 1 195
1 350 1 300 o 200 |
1 5ol 9 350 1 H00 1 250 j 3 270 3 180 3 170"} "3 2
1 500 1 350 1 300 I ==1200). 2 300 | 1 5500 985
1 400 1 350 1 275 || 1 2000 2 165 1 200 2 85
1 300 1 125 | 2 125 | e O
1 300 2 250 | 125 || 1 250 1 140
‘ ~
] 300 1 200 21 1404 2{ 125
‘ |
9 | 99 1| 50 1| 50
] 250 g 60 [ 100 2 602 1925 290 2 75
1| 300 1| 170 | | | 2| 85| 21198
| | ‘ |
1 4200 1 150 |
1 300 1 200 1 250 ] 150, 2 100 1 100 | 2 85
] 350 1 200 1 200 ] 200 2 129 1" 1 100 2 110
1| 300 1| 20! 1 29 | 1 260 2| 12510 1| 175 | 2! 100
2 329 1 150 | 150 1 1:’)(); 2 100 1 100 2 | b
2 375 ] 250 1 175 ] 200 1 | 17512 100 | 175 2 35
2 975 1 100 1 150 1 75
1| 400 11 300 1 ; 300 | 1| 200 2| 20/ 1! 17| 2! 19




paa det
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Middelvaerdier

for Svellernes

Tidspunkt, hvor Svellerne begynder at forskyde

Ballast

-
E I I 111 '
E Ballast fra 1914 1915 1914 1915 1914 1915
= .
/M - HOR -0 =B PR R~ T PR - 8 - - B, 8 [ B R, - - P
2B d B SalBTdosp S22 S d
LEICRR RSl R IR IR ] Y
kg kg kg kg kg kg
Raaigelongde o B bowid | L 5 8 i
Lo dde BR.550  n i
Rolles-Mole i i 1 400 1 400
N i3 T o S P TSR 2 1325 I 1350
MBlEv A BEOh i it b e gy 3 100 1 | 180
A 1) SR e 2 12000 -1 }225] 2 1275, 11350
D Ty SO RS SUURSRE A S i 4 | 90 : 2010 2 | 150
P desuimtys oo £ L i,
ot Landhefledat. )i, . coeini v 1 1200
TR R e S 1. L1775 1502 | 1250 E-1.20048 (2705 1 | 300
R S :
ST R A
MBI /0 50 o o 1 (400, 2 (300 1 (450 2 250/ 1 (450 1 400§
LS e N s SR A e e 11300 2 | 350
B O N e = ol o by o s < s 3 110 3 {150 3 210
7R SRR B R e ¢ £ 1 {2501 8 |120] 1875{ 7 {200 3 | 250
Dyndet. o ludea e Eathe o it s 545 4 155 1 /150 IS 250)
3 DL R SRR 2 11250 2 275
Erortaballba ol 55 oo o il o 2:1,235 2 1300 1| 400
MSOHRRE I i e Ry, S e
2 | Sletterhage, harpet, fin ........ j ‘
R , ikke harpet ....... 1 (100} 2 110§ 1 [150| 2 |175| 1| 250
€ et T P 1200 | 1 300
|
Horsens og Omegn............ ‘
~ | liangaa, noget grusbl. ....... .. ‘
g = o ek - S B el e
e , stort og smaat........ 2 1100 2 (185 1] 3004
& | Romalt, stor Flint ............

Handest, mellemstor, grusbl.. ...
Ellidshgj, mindre, noget grushl..

Bakkeral med 40 pCt. Skeerver fra

Hedehnsene—~rrrrrrrrvrv vy |
RO -Er R~ oo T 4 1200 | ] 2 300
S CRRRIRA, T R e ey : e
§ [Leming, — ... iR Te 1 |
e




67 Tabel XX.
Modstand mod Forskydning

sig, naar der for nylig har veret arbejdet i Sporet.

profil
v 1 v VI Naar arbejdet i Sporef
1914 1915 || 1914 1915 1914 F915
o = e B TR b Lo = ] = W e B B - B B T
SEEE R e EE ek s 015
SlEf IS5 8<8 55532853 <2 =% ates e
[\g ]\(f ]\'(f [\u Ko Kg
s 1 58U Bal Lo 1 Dag forinden.
1 1200 1 |200 4 Uger
1 75 | 21539 2 123 8 Dage forinden.
1 51210 L 1150 1 [125| 2 |150 I 90| 2 100]| 4 Dage — 1!/, Maaned forinden.
1 75 I | 30 4 60 0-—14 Dage
I
i 6 Dage —
1 1100 “ S 21 60 1 BOE T 040 o7 AL . 8 Dage forinden.
|
1 {300 : 2 1200 2 1125 6 Uger — 2 Maaneder forinden.
i 1 | 200 ‘ 11100 10 Dage
11125 t= ] 79 1 (100 3 £
. et 76 bRy = A F 0 Dage forinden.
9 (240! 3 [150] 8| 80| 7| 65]1Dhg — wl’ P =
1 75| 3| 8 L e g {2 Dage forinden.
; y I8 P T 2 11060 1 Uge ok
1 1250 2 1125 1 75 1 Maaned —
1 (100 1100/ 2 [100) 1 100/ 2 100 8 Uger forinden. 4 Uger forinden.
[ 1 (100 1 1100 g
11150 21 75 21 20 1 Maaned forinden.
11150 1 150 1 | 1C0 14 Dage forinden.
11125 2 11162 1 [ 150 Nedlagt for 3 Maane-
der siden. Ikke stop-
pet med Hakker, kun
med Skovle.




Oversigt over de i 1916 udforte Forspg over Svellernes Modstand
Modstand

Forsog over

Svellernes

Modstandene opgivne i kg paa det Tidspunkt,

Ballastprofil

| I [
E: t}) e %_‘ En =) B
& Ballast fra % |= SRRl 7 E -
= - BE2|238| — - 2E
s TH|gE| 8 g7 =
= b= i =
- = -q «q
kg @ kg kg
5 | 250 | 200 |
95:1150
Raggelutid ..o s iyitnsns ,1;‘}W;}£)
4 12121175
9 917 | 175
1
91 339 300 9 1500 300 ‘
SHMT2. 125 9 | 216|200
99131 | 125 9 1144 75
911142 | 125 9 1206175 | 9| 1581) 1 125%)
e v | 134 | 1007 |
i RN R bk 7159150 7 207|175 15 | 260 250
2 ; ‘ |
% 8 167 1251 8 1203150/ ]
= 8150125 '8 |177|150] | !
= 4 (106|100 4 (115100 | 1 ‘
&) I 4 |149125] 8 | 241 }7:’);
i |
| I
9 214175 9 (275175 9 | 187%) | 1509)
90 Lok 73 Q1 L2 1000 79%) 7H4)
BASlaw 0, salis s Drewn i i
2it 160120 8 (173|150 3 | 288 200 3 | 1435) | 1308%)
4 776) | 756)
8§ (117100 8 123 85| 8 (169 125, 8 1467 125
Resenbro og Langaa. ...... f 8 878) | 758)
8 |1201100) 8 [159|125| 8 [2001175
1‘ 8 1179 | 1009)
: | g




mod Forskydning

mod Forskydning i

hvor Svellerne begynder

69

Tabel XXI.

Grusballast og over de i 1914 —-16 udforte
Stenballast.

at forskyde sig.

I

\ . VI
&0 | \é) ity en ’ é
3 = 2|38 a ‘ EIER: Ballastens Tilstand
e EEEE . EE8E
= g |3 =
| kg ' kg | kg kg
|
J [kke arbejdet i Sporet for nylig
: Skinnested leftet for 14 Dage siden ; Ballasten noget fugtig.
J Samme Sveller Dagen efter.
4 106 ; 100 5 | 90| 75 | Kunstig terret Ballast (opgravet til Underkant af Sveller 1/, Dag for Proven).
4 11061100 5 70! 60 | Samme Sveller 2 Dage senere.
41 921 70| 4| 81 70 Sporet loftet samme Dag som Proven. Ballasten nogenlunde ter.
8 1161115, 9 93 75 | Ikke arbejdet i Sporet for nylig, kun leftet Skinnested. Ballasten fugtig.
9! 89 50, 9 57 50 | Samme Sveller, Kunstig torret Ballast,
SR ngo 1ol « Yl 99 50 —_ . Sporet loftet samme Dag.
‘ | ' = - Sporet loftet foregaaende Dag.
1) Ballast over Svellerne som ved Profil II
; |‘~’) Ingen Ballast over Svellerne.
71102| 90| Samme Sveller. Undergravede og stoppede i ter Ballast foregaaende Dag.
‘ 1 -
8 [106| 75 } Sporet lagt for 8 Dage siden i ny Ballast. Ballasten lidt fugtig.
8 1103 1100 | Samme Sveller Dagen efter. Ballasten tor,
4| 75| 60| Sporet lagt for 8 Dage siden i ny Ballast, loftet Provedagen. Ballasten ter.
i | | Samme Sveller Dagen efter.
9 123,100 9 J‘ 84 60 | Leftet i Foraaret og ny Skinner indlagt. Ballasten noget fugtig, 3) Ingen
1 3 I 3 Ballast over Svellerne.
91 62| 50/ 9 | 38 30 | Samme Sveller, Sporet loftet Provedagen. Ballasten absolut ter. %) Ingen
H Ballast over Svellerne.
‘ i
4 /106,100 8 94 40 |} Gammelt Spor ude af Brug, leftet Provedagen. Ballasten tor. %) Ingen
| } I Ballast over Svellerne,
! i |“J Kun Ballast til haly Svellehgjde mellem Svellerne,
3
8 87| 50 8 67| 30 'l‘@ft(-t‘ 3 Dage inden Preven. Ballasten fugtig i Bunden, men meget
f ‘ levende. 7) Ballast over Svellerne som ved Profil II,
‘ ]“‘) Ingen Ballast over Svellerne.
8 78 65 8 74 50 | Samme Sveller Dagen efter. Ballasten opgravet og terret foregaaende Dag.

— , men Ballasten ikke opgravet og torret. 9) Ingen

Ballast over Svellerne.




Ballastprofil

o [ [T I11 IV
E &o | :q:.: I &0 é &n ,’é ! &0 = :iﬂ) .
= Ballast fra 2 lmalsgl & |=3|8 7 SRl 2 =8 =&
= s 288l 5 |S2|8s| 5 g8l &8 |38 | 88
= HIES 82T ES 2| ™ 25| M I ES | 22
i = BSles| = Eeles] = 3 e B R
S =R R S =R S = = = =
= E= R = g | < | = =
kg | ke kg | kg ‘ kg kg
.
OO .3 9 a7 g vk 4 {112 /100 212251200, |
B e L T A 8 1190|110 3 1280|240{ 8 | 140 100
= | Sletterhage, harpet, fin. . ... 4 1100| 50| 4 (106} 50| 1 |250 [ %8 4= %5 50
& — , ikke harpet. . .. 3 (108|100} 3 [167|150( 1 |250 | 1100
- 9 5 e 2112/ 100§ 2 {200/200| 1 |300 | 1] 170
- PR el R T 11200 1 1300 ‘ ”
;a
Horsens og Omegn ....... 11200 3 | 267 | 200 I
— | Liangaa, noget grusbl...... 32171150 3 [2171200] 1 |300 I 21225 | 200
é«: —ginatinial amranilit) ] 3 1217 200 3 {200{200 1 [350 I 2! 200 200
- — , stort og smaat... | 2 100/100/ 2 187[175| 1 |300 I 1150
< | Romalt, stor Flint........ 3 1267/250( 4 |287(250| 1 {300 [ 21212 | 200
A | Handest, mellemst., grusbl. [ 3 /150 150 4 |162/150 2 (325(300( 2 | 150 | 150
Kllidshgj, mindre, noget —- 3217 175 3 /250|200 3 |333 250 f 2°1'487 +i1 179
’ I [ ' | 7
Bakkeral med 40 pCt. Skeerver ..f| 4 144125 i I 212751250| 1 ; 100
fra Hedehusene ............ 8 1160|150 ' 8129012001 381150 | 125
M |
. : ‘ 4 fea {
B lsoverize, Granif .. st S0 4 1200 200 i 21300[300) 1 | 150
B haAngad,  —  iieegeers 31283250 4 1312({300] 1 |400 2 1 300 | 300
S P IBORAIA LT SEL i e 1B gy J 1| 125
£ |




Vv f VI
E 7@ Il » | @
& | == [ 80 | __I[&5 .,
? = B|S8| & = =88 Ballastens Tilstand
o oE|BE8)| o =mE|ES
HIEslegl ™ BE3&s
2 RISt g 3 Fies
o e e e A Rt -
< = | - =
| kg | kg | kg kg
1 50 RIEa0 Ikke arbejdet i Sporet for nylig.. Forseg: 1914,
8 1130{100) 8 | 60 50 B . Sterk Regn Natten fér Forsggene. Forssy: 1916.
4| 94 50| 4| 61| 50 e . Forsog 1914—15.
3 1100100 3 100 100 Nedlagt eller justeret for 3 i 4 Uger siden. Forsog: 1914—15.
2| 871 75! 2 75! 75| Ikke arbejdet i Sporet for nylig. Forseg: 1915.
1100 | 14100 Nedlagt eller justeret for 3 & 4 Uger siden. Forspg: 1914,
|
1 | 200 1 1150 Tkke arbejdet i Sporet for nylig, Forseg: 1914.
S 1117 F1000 3-) 921 75 : 1914—15.
31150100 3 [108| 75 ¥ $1914—15,
21 75| 75{ 2 50| 50| Nedlagt for 1 Maaned siden. Forseg: 1915.
3 1671100 3 125[100]| Ikke arbejdet i Sporet for nylig. Forseg: 1914 —15.
3 |117 (100 3 | 83| 75 : — : 1914—15.
3 (125100 3| 83| 25 - : : 1914 —15.
i {
1150 | I ad %91 Ikke arbejdet i Sporet for nylig. Forseg: 1914,
130 (100 7 | 90| 75 — . — : 1916,
| : I ‘ e
| !j]f)() i 11100 Nedlagt for 14 Dage siden. Forseg: 1914.
31200200 3 /142 100]| Tkke arbejdet i Sporet for nylig. Forseg: 1914—I5.
9 “ 162 | 150 1 | 150 Nedlagt for 3 Maaneder siden, ikke stoppet med Hakker, kun med Skovle,
‘ } Forseg: 1914,




Sammenligning mellem

Tallene angiver Middelmodstanden for de forskellige Ballast

Udarbejdet paa Grundlag af de i Tabel XXI anforte Middelmodstande

3 Ballast
= Ballast fra
2 I 11 11 1V
1,0 0,7
1,0
itk 1,0 1,2
Haagold SIS NIl S e i1 ]:0 1’3
1,0 1Y
1,0 157
X 1,9
0 1,3
, 1,1
K 1,5 1,1%
0,9%)
(g o
b s i e SRS b 1.0 1.3 1,6
= 1,0 1,2
e 1,0 1,2
= 1,0 1,1
e 1,2 %3
2 ’
5 L
1,0 1,3 | 0,9%)
1,0 1,7 | 0,8%) .
AUBLET 1o Gt it e SR TR S
1,0 1,1 L8 0,99
0,56)
1,0 1,05 1.4 1,957
S P e 0,75%)
Resenbro og Langaa ................... - 1,0 1,3 1,7 /
102
e T e i R e el S SN e L P " 2,0
Sl e il Y DB i i Lo B 1,( 15 | 07
& | Sletterhage, harpet, fin ................. 1,( ol 2:5 0,75
2 - , ikke harpet ................ ,( 15 2,3 0,9
— + OSSO Rt b, S e )\ 1,8 2,7 1,5
...................... 1
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Tabel XXII.

Ballastprofilerne.
profiler med Middelmodstanden for Ballastprofil I som Knhed.
for det Tidspunkt, hvor Svellerne begynder at forskyde sig.

profil
Y Ballastens Tilstand.
\Y -
l
[ Ikke arbejdet i Sporet for nylig. l
Skinnnested loftet for 14 Dage siden.; Ballasten noget fugtig.
| Samme Sveller Dagen efter.
08 | 0,7 Kunstig terret Ballast (opgravet til Underkant af Svellen !/, Dag for Proven).
i ‘ 0,6 Samme Sveller 2 Dage senere.
0,7 0,6 Sporet loftet samme Dag som Preven, Ballasten nogenlunde tor.
0,5 ") 1kke arbejdet i Sporet for nylig, kun loftet Skinnestod. Ballasten fugtig.
0,5 % Samme Sveller. Kunstig torret Ballast.
0,65 0,4 — — — Sporet loftet samme Dag.
| — — - Sporet loftet foregaaende Dag,
1) Ballast over Svellerne som ved Profil II.
%) Ingen Ballast over Svellerne.
0,65 Samme Sveller. Undergravede og stoppede 1 ter Ballast foregaaende Dag.
0,65 Sporet lagt for 8 Dage siden i ny Ballast. Ballasten lidt fugtig.
0,7 Samme Sveller Dagen efter. Ballasten tor,
0,7 Sporet lagt for 8 Dage siden i ny Ballast, loftet Provedagen. Ballasten tor.
Samme Sveller Dagen efter.
0,6 0,4 Loftet i Foraaret og nye Skinner indlagt. Ballasten noget fugtig. ?) Ingen
Ballast over Svellerne.
0,6 0,4 Samme Sveller. Sporet loftet Provedagen. Ballasten absolut ter. *) Ingen
Ballast over Svellerne,
0,7 0,6 lGammelt Spor ude af Brug, loftet Provedagen. Ballasten ter. 9) Ingen
Ballast over Svellerne.
'“) Kun Ballast til halv Svellehgjde mellem Svellerne.
0,75 0,6 ll,wftct 3 Dage inden Proven. Ballasten fugtig i Bunden, men meget
levende. 7) Ballast over Svellerne som ved Profil II.
l”) Ingen Ballast over Svellerne,
0,65 0,6 Samme Sveller Dagen efter; Ballasten opgravet og terret foregaaende Dag.
Samme Sveller Dagen efter, men Ballasten ikke opgravet og terret. ?) Ingen
Ballast over Svellerne.
0.5 0,5 [kke arbejdet i Sporet for nylig.
();7 0,3 — —_ —_ Sterk Regn for Forsegene.
0,9 0,6 e e =
O;S) 0,9 Nedlagt eller justeret for 3 & 4 Uger siden.
0,8 0,7 Ikke arbejdet i Sporet for nylig.
0,5 0,9 Nedlagt eller justeret for 3 & 4 Uger siden.

10




5 Ballast
< Ballast fra 53
= 11 v
Horsens og OMOH ., .co.vincidviraeiios 1,0
~ | Langaa, noget grusbl. .................. 1,0 1,4 1,0
£ =i S BalvAMMNES B0e)setiact - 1,0 1,6 0,9
[} =
-~ - SUOTE .02, BIIAR v oivuv o s vis 1 ils o 22 1,0 3,0 1745
g | Romalt, St0r FUNE o ouessonensens st 1,0 1,1 0,8
% | Handest, mellemst., BEUBBIE S et e hare o 1,0 2.2 1,0
Ellidshgj, mindre, noget grusbl........... 1,0 15 0,9
P Tty ol f 1,0 ]9 0,7
Bakkeral med 40 pCt. Skeerver fra Hedehusene. . ) % 2.
| 1,0 1,8 0,9
é;’ YOI ARRORE. . ro, e ana s b e i 1,5 0,75
Sl R e R e B L S G 1,4 1,06
SN LSRN L U B




profil :
Ballastens Tilstand.
! Vi
1,0 0,75 | Tkke arbejdet i Sporet for nylig.
0,55 0,4 - - — -
0,7 0,5 - —_ - — -
0,75 0,5 Nedlagt for en Maaned siden.
0,6 0,5 Ikke arhejdet i Sporet for nylig.
0,8 0,55 — - -
0,6 0,4 — —_ -
1,05 0,5 Ikke arbejdet i Sporet for nylig.
0,8 0,55 - _ - -
0,75 0,5 Nedlagt for 14 Dage siden.
0,7 0,5 Ikke arbejdet i Sporet for nylig.




Sammenligning mellem Middelvardien i kg af Svellernes Modstand

forskyde sig, og Middelverdien i kg af de stor

Udarbejdet paa Grundlag af de i 1916 udferte Forsgg

over Svellernes Modstand

Modstand mod For

b—

—
—

Ballast

p—
<

Alslev

9( 101 |

H

160

|
|
|
4

141 |

|
|
[ |
{

302

|

1,9(8] 173 | 339

)| 288

172 | 238 |

360

a b a b a b a b
= 83 o 83| o |8 8| 88|
% w22 8 w2 3 weg £ @ §< | 3
< Ballast fra 2B E| 3 2 PE g zMRal ARl
= Sl &l o b S| & & b 2|3 & S b o] 3 & = b
s ol ot IR Rl o) e 2 el o
—,—c‘:“‘ = a |l |8 = (B 4 |—| =M™ s a
HER IR 228 = =128 & ElEE| B
<22 & <23 & |2 2 s 4|3 @ S
ST @ RN Ze & $E| @
= o = | =T = &0
11/ 346 (580 1,7/ )| 950 | 420 | 1,7
11/ 259 | 318 | 1,2]
11/161 280 1,7 11/195 341 1,7
vaagelund......... o S A ~ !
Sigdund 8134234 1,7 8179 334 1,9
4/125 (238 1,9 4/212 366 1,7
4131(270 2,1 91217 1336 | 1,5
| ‘ ] |
9/ 339625 | 1,819 500|795| 1,6 | 1
9/1721223| 1,319(216(342| 1,6 I ‘
9/131]/200| 1,59 {144 |327| 2,3 ; sl ,
9142214/ 1,5 9 206 32> 1,6 1911585 1801 1,1
| ( Q42 R()2
b | | | | 9| 134%) 150 1,1
@ | | { | |
=| Tjereborg......... /159|213 1,37 /207|264 1,315 260|335 | 1,3| | <
«< | | il |
< B o 2l SR [t |
= 8/167 (224 1,38(203 279 1,4 ;
) 8150222 | 1,5 8177 273 | 1,5 1
40106156 1,5(4[115 184 1,6/ < { |
| | | | | | |
: £{149 232 1,6] 8241|288 1,2 4
’ | { |
\ ; . i ’
9/214 (315 1,5 | 19275329/ 1,2/ 9| 1879) 2193); 1,2
[ |

9| 794 1034)j 1,3
|| z

i
3| 143%) 170%) 1,9
4| 775 886) 1,1

!




mod

Forskydning

paa det Tidspunkft,

Tabel XXIII.

hvor Svellerne begynder at

ste under Forskydningen maalte Modstande.

mod Forskydning i Grushallast og de i 1914—16 udferte Forsgg over Svellernes

skydning i Stenballast.

profil
Vv VI
a b a b
B2 . &l
&0 :’; ?_5 = en| 5 :i =
258 = al@a| 3 Ballastens Tilstand
= é'; s a —5 ”é "‘: s a
|
| ‘ Ikke arbejdet i Sporet fornylig. l
1 Skinnestod loftet for 14 Dage siden. > Ballasten noget fugtig.
Samme Sveller Dagen efter, |
41106 ,206] 1,9 5| 90 160 1,8| Kunstig terret Ball. (opgravettil Underkant af Sveller/, Dag fer Proven).
41106 135 | 1,3115| 70 /118! 1,7 | Samme Sveller 2 Dage senecre.
4| 92148 1,6 4| 81 117 1,4 Sporet loftet samme Dag som Preven. Ballasten nogenlunde ter.
|
81161235 1,59 93145 | 1,6 | Ikke arbejdeti Sporet for nylig, kun loftet Skinnestad. Ballasten fugtig.
9| 89142 1,6||9 57| 93| 1,6 Samme Sveller. Kunstig torret Ballast.
91 851461 1,719 55| 92| 1,7 - e —_  — e Sporet loftet samme Dag.
—_ — - — ., Sporet loftet foregaaende Dag.
l') Ballast over Svellerne som ved Profll TI.
| %) Ingen Ballast over Svellerne.
71102/149| 1,5 Samme Sveller. Undergravede og stoppede iter Ballast foregaaende Dag.
811061144 1,4 Sporet lagt for 8 Dage siden i ny Ballast. Ballasten lidt fugtig.
8103|146 1,4 Samme Sveller Dagen efter. Ballasten tor.
41 75|134| 1,8 Sporet lagt for 8 Dage siden i ny Ballast, leftet Provedagen. Bal-
‘ lasten tor.
Samme Sveller Dagen efter.
90123 157! 1,319 | 84 118 1,4 Leftet i Foraaret og ny Skinner indlagt, Ballasten noget fugtig. ®) In-
gen Ballast over Svellerne,
9 62105 1,79 38 84 22| Samme Sveller. Sporet loftet Provedagen. Ballasten absolut ter. *) In-
gen Ballast over Svellerne.
4106194 1,808 94 176 | 1,9 ||Gammelt Spor ude af Brug, loftet Provedagen. Ballasten tor. °) In-

|

cen Ballast over Svellerne. ¢) Kun Ballast til halv Svellehgjde

mellem Svellerne,
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Danmarks tekniske Hsjskole

Storste

8| 87,163/ 1,918 | 67119 ‘..'\'l Loftet 3 Dage inden Proven. Ballasten fugtig i Bunden, men meget

t levende. 7) Ballast over Svellerne som ved Profil II.

%) Ingen Ballast over Svellerne.

8| 78[136] 1,78 741122 1,6 | Samme Sveller Dagen efter. Ballasten opgravet og terret foregaaende
Dag.

Samme Sveller Dagen efter, men Ballasten ikke opgravet og torret.

) Ingen Ballast over Svellerne.

1, 501200| 4,001 50|250  5,0]| Tkke arbejdet i Sporet for nylig. Forseg: 1914,
81301256 2,0/8| 60149 | 2,5 - —_ - - — Sterk Regn Natten for Forspgene. -— : 1916.
4| 941194| 2,14| 61125 2,1| — e —_ . — : 1914—15.
3100|167 | 1,7 I 31100 142 | 1,4 Nedlagt eller justerct for 3 & 4 Uger siden. — 1 1914—15,
2| 87187 .2, ‘;!2’ 751175 | 2,53 | Ikke arbejdet i Sporet for nylig. — 1+ 1915.
1100150 1,51 | 100150 | 1,5 | Nedlagt eller justeret for 3 & 4 Uger siden, — : 1914,
i | |
1200|325 1,611 |150 250 1,7 | Ikke arbejdet i Sporet for nylig. forsag: 1914.
31117233 |2,013| 92175} 1,9| — —_— - _ . — 1914—13.
3150 242| 1,6 3108|167 | 1,5] — I A I u g T - U
2| 75(150 2,0/2| 50 |100| 2,0 Nedlagt for 1 Maaned siden. — : 1915.
311671383] 233125317 2,5 Ikke arbejdet i Sporet for nylig. — : 1914—15.
3/117/267|2,3(38| 83167/ 20| — — - — Ll — 't 1914—15.
31251267 | 2,i|(3| 83108 1,9| — — = — . — :1914—15.
|
1150 200 1,31 751150, 2,0 Ikke arbejdet i Sporet for nylig. Forsog: 1914.
31130317 2,47, 90,204| 2,3] — — - = — . — :1916.
‘ |
1150 | 250 1,701 1100175 | 1,7 | Nedlagt for 14 Dage siden, [Forspe: 1914,
31200 400 2,03 1142[292| 2,1 | Ikke arbejdet i Sporet for nylig. — 1 1914 —15.
211622621 1,6 1 150200 1,3] Nedlagt for 3 Maaneder siden, ikke stoppet med Hakker, kun med

Skovle. Forseg: 1914.
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6. Banernes Indhegning og Bevogtning.

Ved Anlwget af Jernbaner overskwres bestaaende Vejforbindelser, og det er
derfor nodvendigt at tilvejebringe en for den almindelige Vejfwerdsel fyldestgorende For-
bindelse mellem de to afskaarne Dele af Vejnettet. Dette kan ske enten ved, at de paa-
geldende Veje fores sporfrit over eller under Banen. eller ved, at de fares over Banen i
Niveau. I forste Tilfzelde opstaar Broer, i sidste Niveauoverkarsler.

Niveauoverkorslerne er enten offentlige eller private. Offentlige Overkersler an-
leegges i Almindelighed for Veje, der er aabne for offentlig Feaerdsel, medens private Over-
korsler anlaegges, hvor det gelder om at skaffe enkelte Lodsejere eller nogle faa saadanne
Adgang til deres ved Baneanlaeget fraskaarne Lodder. Det bliver derfor i Baneanlaegets
Ekspropriationsprotokoller for hver enkelt privat Overkersel angivet, hvilke Ejendomme
der har Ret til at henytte denne.

Ferdslen over Banen er henvist til disse offentlige eller private Overkorsler,
og privates Ferdsel uden for disse er illegitim, for saa vidt den ikke har serlig Hjemmel
(Kort til Fardsel paa visse Banestraekninger o. lign.). Det er Banebevogtningens Sag
at paase, at denne Bestemmelse overholdes, og at sorge for, at der sker Paatale i Tilfsmlde
af Overtraedelse.

Banerne anlegges her i Landet enten som indhegnede eller uindhegnede, og det
angives i Almindelighed i vedkommende Lov, som hjemler Banens Anlwg, eller i Lovens
Motiver, om Banen skal vere indhegnet eller uindhegnet. De indhegnede Baner afspeerres
paa begge Sider imod de tilgreensende Jorder ved Hegn, Niveauoverkerslerne forsynes
med Lukkeindretninger og de offentlice Overkorsler bevogtes. De wuindhegnede Baner
har intet Hegn og ingen Lukkeindretninger for Niveauoverkorslerne, ligesom de offentlige
Overkorsler i Almindelighed ikke bevogtes. Ved indhegnede Baner er Hegnet dog ofte
udeladt, hvor Banen fores gennem storre Skovstrekninger, og ved uindhegnede Baner
findes jwevnlig et Antal offentlige Overkersler, der er forsynede med Lukkeindretninger,
og som bevogtes.

Om en Bane skal vere indhegnet eller uindhegnet, bestemmes efter Hensynet
til Sikkerheden for Banetrafikken, og Bestemmelser i saa Henseende er derfor afhengige
af Arten af den Trafik, som skal finde Sted paa Banen. Ifolge de geldende Bestemmelser
maa Togene paa en uindhegnet Bane ikke kore hurtigere end 45 km i Timen. Forsaavidt
man mener at kunne nojes med denne Hastighed, og forsaavidt Forholdene i avrigt
findes egnede derfor, vil en Bane kunne anlegges som uindhegnet, hvorved man opnaar
simplere Forhold saavel for Anlmget som for Driften. Som bekendt er de allerfleste
af vore Privathaner og nogle Statsbaner med ringere Trafik uindhegnede.

Indhegning og Bevogtning af en Bane sker som foran berort, for at man kan
sikre sig, at Banen er fri for al anden Fardsel paa de Tider, da den skal passeres af To-
gene. KEr der paa saadanne Tider Kreaturer, Koretojer eller Fodgmengere paa Banen,
er disse udsatte for at blive paakerte af Togene. Der kan herved opstaa Fare for Tog-
sikkerheden, hvorhos Paakorslen i avrigt nsesten altid vil veere odeleggende for de paa-
korte. Erfaringen viser, at Toguheld som Folge af Paakersel er ret sjwldne, men der
er altid en Mulighed til Stede for, at en Afsporing af Togene under uheldige Forhold kan
finde Sted. Der er saaledes Grund til at undersoge, om den Afsperring, som er
etableret ved de indhegnede Baner, er tilstrekkelig betryggende. :

Banens Hegn er i Almindelighed Traadhegn, anbragt paa Egestolper med ca.
2,6 m indbyrdes Afstand. Der anbringes i Reglen 4 Traade i Hegnet, den sverste
90 cm over Jorden. Paa nogle mldre Baner, navnlig paa Sjelland, findes Tjernehegn,
og paa visse Steder, navnlig ved Stationerne, anvendes Stakit.
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Hegnet vanskeliggor det for uvedkommende at treenge ind paa Banens Grund,
men er dog ikke nogen absolut Hindring derimod, da 1 hvert Fald Traadhegnet forholds-
vis let kan overstiges. Dets vaesentlige Bestemmelse er at hindre losgaaende Kreaturer
i at komme ind paa Banen. Traadhegnet er et effektivt Hegn imod Kveeg; Heste kan
springe over det, men det sker kun sjeldent, medens Syin og mindre Kreaturer uden
storre Vanskelighed kan gaa igennem det. Tjornehegnet er meget solidt, naar det er i
god Orden uden Huller, men det kraever en meget omhyggelig Pleje og trives ikke rigtigt
i barskere Klima og magrere Jordbund.

Naar Heste og Kreaturer ikke desto mindre ret hyppigt kommer ind paa de ind-
hegnede Baner og ogsaa jevnlig bliver overkorte af Togene, sker dette i Almindelighed
derved, at de gaar igennem aabentstaaende Led, hvad nwppe er til at forhindre.

Kommissionen har, som det fremgaar af nedenstaaende Tabel XXIV, indhentet Op-
lysning om Antallet af overkerte Kreaturer og Heste i Jylland for Aarene 1914 og 1915
dels paa indhegnede, dels paa uindhegnede Baner. Det fremgaar heraf, at Antallet af

Tabel XXIV.

Oversigt over Antallet af overkorte Kreaturer og Heste paa
Statsbanerne i Jylland i Aarene 1914 og 1915.

Indheguede Baner 1 Uindhegnede Baner
Aor | Aar Middel-| Aar | Aar |Middel.
1914 | 1915 | tal | 1014 | 1015 | tal
1
Banelengde i km..................... ... 1085 | 242 ‘
e V IS SRS it o e e ’
‘Antdl overkorte I SRR L e 18 [ 34 26 17 9 13
Kreaturer og Heste | 11 100 km Bane..| 1,7 } 31| 94 71| 37| 54

~

overkerte Kreaturer og Heste (Faar og Svin er ikke medtagne) pr. Banekilometer er mere
end dobbelt saa stort paa uindhegnede som paa indhegnede Baner, og da Togantallet paa de
uindhegnede Baner er vasentlig mindre end paa de indhegnede, forrykkes Forholdet
yderligere til Gunst for de sidstn®vnte. Statistikken synes saaledes at tyde paa, at Hegnet
har Betydning som Vern mod Paakorsel af Kreaturer. Antallet af paakerte Kreaturer
og Heste paa Banerne er imidlertid ikke stort. Da Paakorsel af Heste og Kreaturer i
enkelte Tilfeelde har foranlediget Afsporing af Materiel, kan man dog ikke se bort fra dette
Forhold som Farekilde for Togene, og Kommissionen mener derfor at maatte neere Be-
teenkelighed ved at tilraade Udeladelse af Hegnet paa Hovedbaner. Paa den anden Side
mener man, at den begrensede Hastighed, hvormed der keres paa uindhegnede Baner,
er tilstraekkelig betryggende, saaledes at der ikke er nogen Grund til at gaa over til at
anvende Hegn ogsaa paa disse Baner.

Statsbanernes Hegn vedligeholdes omhyggeligh og maa siges gennemgaaende
at veere i upaaklagelig Stand.

Lukkeindretningerne for de bevogtede Niyveauoverkersler er enten Led eller
Bomme; Bommene kan betjenes enten fra Stedet eller ved Afstandstreek. Af Stats-

banernes ca. 1400 bevogtede Overkorsler er cq. 950 forsynede med Led, ca. 200 forsy-
4 |
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nede med Bomme til Betjening fra Stedet og ca. 250 forsynede med Bomme til Betje-
ning ved Afstandstraek.

Bomme, betjente fra Stedet, har visse Fordele fremfor Led; de tillader en hur-
tigere Aabning og Lukning af Overkerslerne og giver, naar hver Bom betjenes med swr-
skilt Spil, Ledvogteren Midler til bedre at beherske Fardslen over Overkorslen; de ud-
seetter ham derhos ikke for Fare ved at skulle gaa over Sporet, umiddelbart for Tovet ventes.
Bomme anvendes derfor almindelig ved de sterkt bef&rdulc Overkorsler og kan anbe-
fales anvendte i udvidet Grad.

Bomme med Afstandstreek er efter Forholdenes Natur et mindre fuldkomment
Afspeerringsmiddel end de nysnevnte Bomme, og de anvendes kun for at spare Bevogt-
ningspersonale paa Stedet. Afstandsbetjening var tidligere brugt i sterre Omfang end
nu, idet man ved en Rekke Bevillinger paa Finansloven i Aarene 1888/89—1903/04
har tilvejebragt direkte Bevogtning for en Maengde Overkersler, hvor der tidligere var
anvendt Afstandstraek. I den nyeste Tid synes der at veere nogen Tilbgjelighed til af
okonomiske Grunde atter at anvende Afstandsbetjening i noget udvidet Omfang. Der
er Anledning til her overfor at fremhave den betydelig storre Sikkerhed, der er forbundet
med direkte Betjening. Der bor efter Kommissionens Mening stilles den Fordring, at
saavel Vindebommene som Vejstykket mellem disse skal kunne overses fra det Sted,
hvor Betjeningen sker, og Vindebommene bor i Overensstemmelse med § 9, Punkt 2 i
Statsbanernes Politireglement veere saaledes indrettede, at der finder Ringning Sted
forinden Lukningen. Disse Fordringer er ikke opfyldte overalt paa Banerne, og Kom-
missionen mener derfor at burde henlede Opmerksomheden paa dette Forhold.

Med Hensyn til Spergsmaalet om, hvorvidt Bommene skal anbringes saa neer
som muligt ved Sporet, hvad der er det almindelige ved vore Baner, eller i en saadan Af-
stand, at der mellem Sporet og Bommene er Plads til et holdende Koretoj, skal bemeerkes,
at i sidstnevnte Tilfwelde foroges Sandsynligheden for, at et Koreto] lukkes inde mellem
Bommene, men samtidig formindskes Faren ved en saadan Indelukning. Man er ner-
mest tilbojelig til at anbefale Bommene anbragte i den angivne storre Afstand fra Sporet,
dog kun under den Forudsmtning, at saavel Bommene som Vejstykket mellem disse
med denne Anbringelse er synlige fra Betjeningsstedet.

Medens det i tidligere Tid var Reglen, at der ikke ved de bevogtede Overkorsler
anvendtes andet Lys end Ledvogterens Haandlygte, der vendte imod det kommende
Tog og ikke imod Vejen, anbringes der nu ved alle bevogtede Overkorsler, ogsaa ved
indirekte bevogtede, Lygter paa Lukkeindretningerne til Advarsel for de vejfarende.
Der anvendes 2 Lygter ved de sterkere befaerdede Overkersler, ellers kun een Lygte,
der lyser i begge Retninger. Med Hensyn til Farven paa Lyset fra disse Lygter skal
bemerkes, at rodt Lys vel afgiver det tydeligste Signal for de vejfarende, idet hvidt
Lys navnlig i Gader og paa andre Steder, hvor der forekommer adskillige andre Lys
end det ved Overkorslen, let vil kunne give Anledning til Forvekslinger, medens andre
Farver erfaringsmessigt svwekker Lysstyrken uforholdsmeessigh. Det maa imidlertid
herved iagttages, at det rode Lys kun ses i Vejretningen, men derimod ikke fra Togene,
da det i saa Fald kan blive opfattet som Stopsignal for disse.

Administrationen er gaaet den Vej, at redt Lys anvendes paa Steder, hvor der ved
Overkorslen anbringes to Lygter, en paa hver Bom eller Led, idet det rode Lys da ved
Skerme eller paa anden Maade dsekkes imod Togene, medens der anvendes hvidt Lys
paa de Steder, hvor der kun anbringes Lygte paa den ene Side af Overkerslen, altsaa
ved de mindre steerkt befeerdede Veje, hvor en Forveksling med andre Lys ikke let kan ske.
Det har dog i Praksis paa nogle Steder vist sig, at det ikke helt kan hindres, at
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det rode Lys ses fra Togene, hvad man maa anse for uheldigt, og man vilde finde det
rigtigt under saadanne Forhold at forlade det rode Lys og nejes med hvids.

Hvad angaar de private Overkorsler, findes der adskillige saadanne, hvor Forhol-
dene ved Udstykning og Bebyggelse af de Ejendomme, for hvilke Overkerslen oprindelig
er udlagt, har udviklet sig saaledes, at der opstaar Fare saavel for Togsikkerheden som
for de vejfarende, idet Brugernes Antal og Overkorslernes Benyttelse, tildels af uved-
kommende, tiltager saa meget, at Politilovens Bestemmelser om Ledenes Lukning van-
skeligt kan fremtvinges overholdte. Paa saadanne Steder maa en Bevogtning eller Over-
korslens Aflosning med en Bro i Virkeligheden siges at veare paakravet, men Stats-
banerne har ikke nogen Pligt til at afholde Udgifterne ved saadanne Foranstaltninger,
som 1 Reglen vil frembyde storre Fordele for de private feerdselsberettigede; der findes
ikke 1 Lovgivningen Bestemmelser for Ordningen af saadanne Forhold, men Kommis-
sionen mener at burde henlede Opmarksomheden paa, at Bekostningsspergsmaalet ikke
ber vere en Hindring for en forsvarlig Ordning paa dette Omraade.

Bevogtningspersonalet bestaar paa Baner med svagere Trafik, hvor Bevogtnings-
tiden ikke er swrlig lang, af Kvinder (Kvindeposter). Det er i Reglen Banearbejderes
Hustruer, der bor i Vogterhuset ved den paageldende Overkersel. Naar Bevogtnings-
tiden er over ca. 16 Timer i Dognet, kan en enkelt Person ikke overkomme Bevogtningen,
og man anvender da i Almindelighed de saakaldte Fewllesposter. Ledvogteren og hans
Hustru passer i saa Tilfeelde i Fellesskab Overkorslen uden at have andet Arbejde paa
Banen og fordeler Tjenesten mellem sig, som det passer dem bedst.

Hvor Toggangen er meget steerk eller Trafikken over Overkorslen saa intensiv,
at man ikke mener at kunne betro Bevogtningen til en Kvinde, anvender man Tomands-
poster; der ansettes ved Overkorslen to Ledvogtere, hver med henimod 12 Timers Tje-
neste. Antallet af saadanne Poster er endnu ikke sarlig stort, men stadigt stigende.

For Udforelsen af Bevogtningen er der givet Ledvogtningspersonalet folgende
Instruks:

»Ledvogterne skal lukke Ledene eller Bommene, saa snart et Tog nermer sig.
Forhindrer stedlige Forhold, Taage, Snefog eller andre Omstendigheder dem fra at
se Toget i tilborlig Afstand fra Overkerslen, skal de lukke 5 Minutter, for Toget ifolge
Koreplanen kan ventes, eller naar de ved Signal underrettes om et Togs Ankomst.
Ledene eller Bommene aabnes atter, saa snart Toget er kort forbi. For Ledvogt-
ningens Udferelse geelder i ovrigt folgende Regler:

1. Ledvogterne, henholdsvis Ledvogterskerne, skal selv udfere Ledvogtningen og maa
ikke overdrage denne Tjeneste til nogen anden dertil uberettiget Person.

2. De skal selv passe Tiden for Togenes Forbikersel; det er deres Pligt at veere til Stede
ved paageldende Overkorsel i saa god Tid, at de kan vere sikre paa ikke at blive
overraskede af Toget, og den Omstendighed, at Klokkeringning enten udebliver
eller finder Sted for sent, er ingen gyldig Undskyldning for at komme for sent til
Overkerslen.

3. De skal — efter at have lukket Ledene eller Bommene — overbevise sig om, at Over-
korslen og Banen til begge Sider er farbar for Tog, hvorefter de, saa snart de kan
ses fra Toget, skal vise Signal i Overensstemmelse med Signalreglementet. Signalet
skal gives ved Banen fra Ledet (ikke fra Huset) og fra den Side af Banen, hvorfra
Lokomotivet tidligst kan ses. Signalet skal som Regel gives fra den Side af Over-
kerslen, der er modsat den, hvorfra det ventede Tog kommer, og Lygten holdes saa-
ledes, at Lyset vender imod dette.
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Naar Ledene eller Bommene er lukkede, maa Ledvogtningspersonalet ikke

forlade Overkerslen, forinden Toget er kort forbi, og der er lukket op for Overkerslen.

4. Ledvogteren skal bare sin Uniformshue og Ledvogtersken sit Skilt under Udferelsen
af Ledvogtningstjenesten; Skiltet skal beeres synligt.

5. Lukning af Bomme, som betjenes ved Traadtrek, skal foregaa saaledes, at der,
naar Bommene er omtrent halvt nede, gores et Ophold i Lukningen (omtrent 1 Minut)
for at give de vejfarende, der maatte vere paa Banen, Tid til at komme ud, forinden
Lukningen fuldferes.

Hvor der findes Ringeapparater, som ikke er i Afheengighed af Bommene,
skal der ringes med dem, forinden Lukningen paabegyndes.«

Man har altsaa paalagt Ledvogterne Ansvaret for, at Ledene altid lukkes for-
inden Togpassage, men har ikke ment det hensigtsmessigt under normale Forhold at
give bestemte Forskrifter for, hvor lenge forinden Togtid de skal veere paa Post, hvad
der ogsaa under Hensyn til de forskellige, stedlige Forhold vilde vaere mindre praktisk
og gore deres Tjeneste unedvendig byrdefuld. Denne kan i ovrigh paa sine Steder vere
vanskelig nok. Saaledes kan en Ledvogter ved en sterkt beferdet Landevejsoverkersel,
hvor stedlige Forhold eller usigtbart Vejr hindrer ham i at se Toget, for det er teet ved
Overkorslen, komme i en vanskelig Stilling, naar Toget er sterkt forsinket. Han maa
ikke stole paa Klokkeringningen, men skal under de naevnte Forhold lukke 5 Minutter,
for Toget kan ventes. Naar de vejfarende under Togforsinkelse opholdes i lengere Tid
ved Overkorslen, fristes Ledvogteren til at lukke op igen, og det kan da indtraffe,
at de vejfarende overraskes af Toget. Paa swrlig vanskelige Poster har man anbragt
automatiske Signaler, hvorved Toget selv melder sin Ankomst, og man gaar da ud fra,
; at ikke baade disse Signaler og Klokkeringningen samtidig vil svigte.
it Af ikke ringe Betydning for Udferelsen af Ledvogtertjenesten vilde det vaere,
i om der som anbefalet foran Side 43 indlagdes Telefon i samtlige Vogterhuse, saaledes
at Ledvogterne i Tilfzlde af Togforsinkelser kunde skaffe sig Underretning om, hvorvidt
det maatte vere nedvendigt vedblivende at holde Bommene nede. En saadan telefonisk
Forbindelse mellem Vogterhusene og de nermeste Stationer vilde ogsaa have Betydning
for at sikre Bommenes Lukning i Tilfelde, hvor der kommer et ikke anmeldt, men kun
signaliseret Tog eller et Hjelpetog; i disse Tilfelde kan Ledvogteren ikke vide, naar
Toget kommer, og da han ikke kan holde Ledet lukket hele den Tid, i hvilken Toget kan
teenkes at komme, har han kun Ringningen at rette sig efter.
| Medens man for Overkorslerne paa den frie Bane i alt veesentligt er henvist til at
nojes med de i det foranstaaende angivne Sikkerhedsforanstaltninger, har man for de
Overkorslers Vedkommende, som er beliggende paa eller umiddelbart ved Stationerne,
en Mulighed for at tilvejebringe en yderligere Sikkerhed ved at leegge Bevogtningen under
I Stationens Kontrol, saaledes at man kan sikre sig, at Overkerslerne er bevogtede ved

Togenes Ind- og Udkersel. Da Forholdene ved Stationsoverkerslerne tilmed som Regel
er swrlig vanskelige paa Grund af steerk Vejferdsel og mangelfuld Oversigt, maa det an-
befales, at denne yderligere Sikkerhed tilvejebringes ved disse Overkersler. Der bor
i saadanne Tilfelde skaffes et Meddelelsesmiddel mellem Stationen og Ledvog-
teren, hvilket efter Forholdene kan bestaa i Ringeledninger, optiske Signaler, Telefoner

r
|
.‘ eller lignende.

{ Tilsynet med, om Ledene lukkes i rette Tid, fores i det vaesentlige af Lokomotiv-

I personalet, der skal indberette, naar de under Korslen treffer aabentstaaende Led.
I omstaaende Tabel XXV er givet en Oversigt over Antallet af Indberetninger
om aabentstaaende Led i Driftsaaret 1913—14. Man er tilbgjelig til at mene, at den
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store Forskel mellem Antallet af Indberetninger i de forskellige Kredse hidrorer fra, at
Lokomotivforerne i flere af Kredsene ikke har indberettet alle Forssmmelser, og det er derfor
ikke muligt paa Grundlag af Indberetningerne alene at udtale noget om, hvorvidt Be-
vogtningen udferes tilfredsstillende. Naar Forholdene efter Oversigten gennemgaaende
er gunstigere for de ubevogtede (private) Overkersler end for de bevogtede, hidrerer
dette fra, at de private normalt er lukkede, medens de bevogtede normalt er aabne uden-
for Togtid. Af Hensyn til den ikke ubetydelige Fare for Togsikkerheden, som aabent-
staaende Led frembyder ved Togtid, er det onskeligt, at Konfrollen med Bevogtningens
Udforelse er saa effektiv som muligt. Man skal derfor henstille, at det indskerpes
Lokomotivforerne altid at fremsende Indberetning om aabentstaaende Led.

Efter Kommissionens Anskuelse udfores Bevogtningen af Overkerslerne i det
vaesentlige saa tilfredsstillende, som det efter Forholdenes Natur kan ventes, naar hen-
ses til, at Bevogtningen forudswtter en Mengde Personers uafbrudte Vagtsomhed, og

Tabel XXYV.

Forsommelse af Ledlukning i Driftsaaret 1913 —14.

Anit“zrll Indhe}etn om - oy vAnt‘LlI ndbe;r;{ﬁf(;m
Antal | aabentstaaende Led | 5o | aabentstaaende Led
Kreds bevogtede ubevogtede |
Overkgrsler ialt pr- 100 | Overkgrsler ialt e

Overkorsler Overkorsler
A 5k & 116 98 | 94 155 - e s
D40l Ml S & 300 9 3 H25 31 6
e PRy 428 S ¥3 619 32 ‘ H
4l rul i nd 222 11 D 247 9 | 4
B9, corro b 339 2383 | 89 627 122 | .. 20
Iste—bte ..... 1405 338 | 924 2173 229 11

man vil neppe ved @ndrede Instruktioner kunne opnaa mere betryggende Forhold. Men
paa den anden Side lader det sig ikke nagte, at ethvert aabentstaaende Led aabner
Muligheden for en alvorlig Ulykke, og Faren er stigende, efterhaanden som saavel
Toggangens Tathed som Fardslen paa de Banen skeerende Veje tiltager. Fremdeles
har det ved Gennemgangen af de af Auditeren behandlede Sager vist sig, at der 1 Lobet
af ca. 7 Aar har foreligget 15 Ledforsommelser, hvoraf i hvert Fald de 8 ses at have med-
fort alvorligere Uheld. Hertil kommer, at den stadigt voksende Feerdsel med Motor-
koretojer paa Vejene i hoj Grad har foroget Faren ved Niveauoverkerslerne.

Den eneste virkelig virksomme Maade, paa hvilken Faren kan afhjelpes, er ved at
fore Vejene enten over eller under Banen. '

Af den i Tabel XX VT givne Oversigt over Vejskaeringer paa de tyske»Vereinse-baner
og paa de danske Statsbaner fremgaar, dels at der paa det danske Banenet findes et for-
holdsvis stort Antal Vejskeeringer, dels at det kun er et forholdsvis ringe Antal af disse,
der er fort oven over eller under Banen. Det vilde derfor veere onskeligt, om man ved
Anleget af nye Baner og ved storre Forandringer af de bestaaende Baneanleg 1 saa
hej Grad som muligt forte Vejene sporfrit over eller under Banen, samt at man end-
videre i saa stort Omfang som muligt indskrenkede Vejskaringernes Antal, dels ved at
soge de af Banen fraskaarne Lodder paa Banens ene Side mageskiftede med Lodder
paa Banens anden Side, dels ved Anleg af Parallelveje langs Banen, saaledes at flere
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Veje kan samles til en fwlles Vejskaering; paa denne Maade vilde serlig Antallet af pri-
vate Overkersler kunne nedsettes. Man er i dette Sporgsmaal i Overensstemmelse med
Administrationen, der ved forefaldende Ombygninger af Hovedlinierne, ved Anlmg af
Dobbeltspor, ved Stationsudvidelser og delvis ved Bygning af nye Baner i saa stort Om-
fang, som Midlerne tillader det, soger at fore Vejene sporfrit over eller under Banen.

For de bestaaende Baners Vedkommende har der i en Reakke Aar veret
optaget et Belob paa Finansloven i dette @jemed, men da de bevilgede Belgb hidtil
kun har tilladt Forandring af Forholdene i beskedent Omfang, og da der findes ca. 1400
bevogtede Overkorsler, vilde det veaere onskeligt, om de omhandlede Forandringer kunde
fremskyndes noget mere.

I Tabel XXVII er der givet en Oversigt over de Broanleg, for hvilke Udgiften er
afholdt af den omtalte Bevilling; det ses af Oversigten, at det i Almindelighed maa siges
at veere en i gkonomisk Henseende serdelss fordelagtig Foranstaltning for Statsbanerne
at erstatte de bevogtede Overkersler med Broer, da Bevogtningsudgiftens Kapitalveaerdi
i Reglen vil overstige Anlegsveerdien betydeligt. Det skal dog hertil bemerkes, hvilket
ogsaa fremgaar af Oversigten, at Administrationen i den senere Tid fortrinsvis har an-
vendt Bevillingen til saadanne mindre Broanleg, som kan udfores forholdsvis billigt,
og ved hvis Bygning der kan opnaas en forholdsvis betydelig Besparelse ved Bevogt-
ningens Nedlmggelse, og at dette er Aarsagen til, at den opnaaede Rente naar en saa
betydelig Storrelse, som Tilfweldet er ved adskillige af Anlegene. Af de Overkersler,
som det af Hensyn til Sikkerheden paa Banerne i forste Raekke er onskeligt at faa er-
stattede af Broanleg, nemlig Overkorslerne for de staerkt befaerdede Veje — swerlig Hoved-
landeveje og Veje ved Bystationerne —, er der ved de nwmvnte Bevillinger kun fjernet
nogle faa, og det maa siges, at Bevillingernes forholdsvis ringe Storrelse heller ikke op-
fordrer til at medtage saadanne Overkersler, idet der neppe kan udferes mere end
ganske faa Viaduktanleg af denne Art om Aaret; selv om den Bevogtningsbesparelse,
der 1 disse Tilfelde kan opnaas, ikke staar i et saa gunstigt Forhold til Anlegsudgiften
som for de mindre Veje, vil der dog i Almindelighed kunne opnaas en rimelig Forrent-
ning af Kapitalen.

Hvad de windhegnede Baner angaar, er Forholdet det, at Administrationen
er fritaget for at bevogte Overkorslerne paa disse Baner, hvilket i evrigt har veret med-
virkende til, at der ved Banernes Anleg er indrommet et ganske urimeligt stort Antal
Overkeorsler, saavel offentlige som private. I Praksis har Forholdene imidlertid, som for
oplyst, udviklet sig saaledes, at et ikke ringe Antal af de vigtigere Overkorsler paa de uind-
hegnede Baner bliver bevogtede. Dette gmlder navnlig Overkorslerne i umiddelbar Narhed
af Stationerne, hvor paa den ene Side Vejferdslen er tiltaget, og paa den anden Side Be-
byggelse og Beplantning hindrer Udsigten fra Vejen til Banen og omvendt, og Forhol-
dene kan paa saadanne Steder ogsaa veere hojst uheldige, hvad Kommissionen ved Selvsyn
har haft Lejlighed til at overbevise sig om.

Paa adskillige Baneomraader i Tyskland, saaledes ved de projsisk-hessiske
Baner og ved Banerne i Wiirttemberg, Mecklenburg, Sachsen og Elsass-Lothringen, har
der siden 1905 ved ubevogtede Overkersler veret anvendt automatiske Ringeveaerker,
og saadanne har siden 1909 ogsaa fundet Anvendelse i Sverige, hvor man har gjort
tilfredsstillende Erfaringer med dem. De er indrettede saaledes, at Toget, naar det
nermer sig Overkerslen, ved en Skinnekontakt satter en eller to Klokker ved
Overkorslen i Virksomhed, og Ringningen vedvarer, indtil Toget har naaet Over-
korslen. Skinnekontakterne anbringes i Sverige i en saadan Afstand fra Overkerslen

i Almindelighed 600 & 1000 m efter Toghasticheden —, at de vejfarende har jevn




Tabel XXVI.
Oversigt over Vejskaringer paa forskellige Baneomraader under de tyske
- J g P g )
LYereins“-baner og paa de danske Statsbaner.
» I
Vejskeeringer Antal Vejskeringer
I A ARG A RN, 7. T Bora pr. 100 km Banelengde
Drittesar i Skinnehgjde over eller under Banen | g . L S~ LR Cx. L -
” b SEa -0 0 S BRI o S O SRS e Samlet lengde | over eller
pCt. af det pCt. af det i Skinne-
! R : < Antal ) under Talt
Antal samlede Antal samlede e hojde Bota
Antal Antal km ; Lo b
Badensiske Statshaner ........ 1913 2136 67 B - 83 3187 1833 117 e \ 174
Bayerske oS Fadihmh. B 14 522 81 3487 | 19 | 18009 | 8255 176 42 | 218
Oldenburgske: — =04 72, % o —_— 1617 96 [ 1 692 691 234 11 245
Sachsiske e R e o SR — 7748 | ] ' 2278 23 10 026 3372 230 68 298 ®
| =
Rigsbaner i Elsass-Lothringen. . — 2516 69 1114 31 |+ 3630 2108 119 53 | 172
|
Storhertugd. Mecklenburg. ..... —_ 1907 | 94 134 6 | 2 041 1 094 174 &1 R e .
Wiirttembergske Statsbaner. ... — 2751 <74 973 26 3724 2 099 131 46 177
Projsisk-Hessiske — e e 95212 79 14 385 21 ‘ 69 597 | . 39425 140 37 177
Ostrigske = b s 23816 | 78 6911 22 | 30727 14 140 168 49 | 217
Ungarnske — R — 8 583 90 940 10 ‘ 9523 8 378 103 11 114
Nederlandske — L — 83776 | 93 294 g 4070 1984 190 15 205
Samtlige tyske ,Vereins“-baner. 1913 175 503 83 357138 7 sl 7211291 111 936 157 32 189
De danske Statsbaner......... 1913—14 4 618%) 96 180 | 4 ‘ 4798 2 009 230 - 239
| |
*) Herunder saavel offentlige (bevogtede og ubevogtede) som private Overkgrsler.
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OverSIgt over Vladuktanlaeg, til hvilke Udgiften er eller

I % 4 1 |
| | L5, | 2
’2 Lﬂ)é}j Forandring ved “An]aerrs g
1 A, D ke . . e
Aar!ﬁ Banestrakning }:;(ll "\ ejens Art ’;:g i Bg‘égg;l;l"ge“nﬁfge‘ \ Udgicf’t El
|3 &%, | T WS e 8
; (- \ &
4 - r
! | \ | I pCt.
‘ | 1 ’ ‘ r
1911 1|Hellerup—Gjentofte . 9 | Off. Bivej| 2675 |2-Mands-Post nedlagt | 750001) | 8,6
1
|
2[Sorg—Slagelse ...... . 892 | — , 1550 | Feellespost nedlagt 24500 6,3
|
1912| 3|Langaa—Viborg..... 296,2 | Privat | 21008)
i
4| Nr. Sundby—Hjgrring 296,1 Markvej ‘ 1285 | Feellespost nedlagt | 10000 | 13
5| Kjobenhavn-Roskilde| 20,1 |  Off. Bivej | 4880 |2 2-Mands-Poster ned- | 44400 | 11
| lart ‘ l
1913 | 6|Nr. Sundby—Hjerring| 297,6 | Privat | 1060 baellespost nedlagt 28500 97
7| Ringkjebing —Holste- ;
17 PR 139,4 | Landeve] | 60000
1914 8 Skanderborg—bllke- ] | ?
177 L A, N S 27,4 | Skovvej | 1250 | Faellespost nedlagt 6000 | 21
9| Eshjerg—Varde .. ... 69,5 | Off. Blve]\ 1350 — — 4400 31
10 Varde——Skjern ...... 77,2 | Privat | 1350 — — 6500 | 21
T4 DR NI e 84,6 | Off. Bivej| 1350 - s 4900 | 98
12 Skanderborg—leke- 1 I 2 AT
DAPE:. 25 R s 22,7 | — 1400 — —
13 | Esbjerg—Liunderskov 9l — ‘| }258 — — 2388 g‘i)
o i R U A e = o )
15| — - —_ 53,4 | Privat ; 120 Prlivat Overkgrsel ned-| 5800 2,1
agt 3
16 | Esbjerg—Varde . .... 56,7 | Off. Bivej j| 1400 Fewllespost nedlagt i?ggg , 1%3,7
17| Aarhus—Randers....| 122 — | 1500 — - : | 18
18 | Vemb—Holstebro....| 180,4  Privat | 1015 Dﬂf{b‘zltqof}t netdsa]t til | 8000 13
: straledvogterske-
‘ | post i |
1915 |19 | Langaa—Viborg. .. .. o SV S 1000 h!]cstx;;al‘aellespost ned-‘ 6000 ’ 17
‘ a
20| Aarhus—Randers....| 163,1 | Kngvej | 1320 lelespost nedlagt | 11000 ] 12
21 [ Holstebro—Struer ...| 197-8 | Landevej @ 1720 |2 Fellesposter nedlagt | 13000 13
22 — = — ...| 193,5-94| Off. Bivej| 920 thsixaledgi"tirsl\e- | 18000 | 5,1
: poster nedlag
23 Valde—Sk;em ...... 793 | — 1350 Fsellespost nedla‘gt | 7000 19
24 Fsb]erg—\ i [ A 70 Cl)\f!fnlg‘ej }Z(Q)g ; ]2888 | 2?8
25 —  ieees 64 ive] |
26 bklve—Vlbor" ....... 254,4 | Privat 470 hkstlﬁledvogterskepost\ 4500 1’
, nedlagt ;
AT — = 1 deiieas 242,8 | Off, Bivej 1170 Dobbeltp()st nedlagt | 10600 11
il g |

Den opnaaede Rente bliver som Middeltal for 25 Viaduktanleg (Lebe Nr. 3 og 7 udeladt) 141/, pCt.

Beregningerne over Besparclsen i Bevogtningsudgiften er foretaget, forinden Projekteringen af det paa
er Besparelsen gennemgaaende anslaaet for lavt.

Paa Grund af Udgifterne til Viaduktanleegenes Vedligeholdelse bliver den virkelig opnaaede Rente noget
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PO Tabel XXVII.
agtes afholdt af Bevillingen til skinnefri Vejforbindelser.
Overforing Underforing
¥ T PR T
Peals g T 25
5 s e = Broens :
) Spendvidde T, & | - 8 | & i i L S, Konstruktion Anmerkning
EZ B N B T Bredde a a B
3 |Sd 383 FRE-E
3 g 9% 3 < -
| m m m m m m
| | | | [
1 " 1 2 3,8-5,3-5,3-1,9| 4,4 | Indstobte Dragere | ') Hertil kommer Til-
‘ ‘ i skud fra Kommunen
:: | m, m. ca. 6800 Kr.
4) 19,9-9,9-991 5,0 | 5,0 Jaernbeton ?) Forelobig kun 2
i : Spor.
‘ 1 4,0 I 8000 3) Hertil kommer Til-
| 1 : skud fra Brugeren
3 | : 1600 Kr.
2 9,595 15,2 | 4,0 % } Jernbeton
44) 16,0-9,6-6,0, 5,0 | 5,0 1 1 ‘ Jernbeton 4) Forelobig kun 2
K e ; | ‘ . Spor
1 7,5 3,75? 5,4 |Indstgbte Dragere | Svanelundsvej, Hjor-
‘ | ring.
3 i 7,9 i 1 Monierhue Ringkjebing Station.
j : 1| 4,0 ' 3,5 | 4,8 |Indstgbte Dragere
‘ o 3,0 3,0 | 5,0 —
| 1 4,0 |31 5.0 g .
| 1 4,0 3.5 | 4,8 e
1 | 4,0 ; 35| 48 — —
S e . | 85| 48 uY =
' 1| 40 | 85| 48 ne u
‘ 1| 4,0 | 35| 48 — —
‘ [
| 1] 19455 | 35| 50/
\ 1 5,0 3,5 | 5,0 | Indstgbte Dragere
‘ 1 4,0 | '35 | 4,8 - —
: ; |
| | Lorrad SOt ol A vin 5 =
2 | 865 | 52 40 f ; | 4 ait
| i e aggpomadop gel sig gl sne =
2 | 84 [4;9 5,0 ; - —
‘ ‘ | \
| ‘
1| 40 35 | 48
‘ 1 4,0 [ 3,5 | 4,8.|Indstgbte Dragere
45) 1'4,7:9,0-4,7 - 5,0/ | 3,75 ' ; Jeernbeton Guldager St. %) Fore-
1 4,0 | 8,5 | 4,8 | Indstebte Dragere lobig kun 1 Spor.
1 93 | 50 50 | s e

geeldende Viaduktanleg fandt Sted; da Bevogtningsudgifterne i de senere Aar har veeret staerkt stigende,

lavere end ovenfor angivet
12
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god Tid til at forlade Overkerslen fra det Ojeblik, Ringevewerket gaar i Gang; Erfarin-
gerne har vist, af Afstanden ikke bor veere for stor, da de vejfarende i saa Fald ikke re-
spekterer Ringningen tilstreekkelig, men stoler paa, at der er god Tid til at komme over.
Blandt andet af Hensyn til deve Personer har man i Tyskland flere Steder, hvor Ringe-
veerkerne drives af Strom fra Elektricitetsveerker, desuden opstillet transparente Advarsels-
tavler, der belyses ved elektriske Lamper, medens Ringevaerket er i Gang. Da auto-
matiske Ringeverker som de neevnte formentlig egner sig udmerket ved adskillige
Overkorsler paa uindhegnede Baner, skal man anbefale dem til forsegsvis Indferelse ved
Statsbhanerne.

Som ovenfor omtalt er Udsigten fra Vejen til Banelinien paa mange Steder i
Tidens Lob blevet daarligere paa Grund af Bebyggelse eller Beplantning langs Vejene
eller Banen umiddelbart op til Overkerslerne. Da Forholdene flere Steder vil kunne
forbedres veasentlic ved Kapning af Bevoksningen ved Overkerslerne, skal man anbe-
fale, at en saadan bringes til Udferelse. Endvidere skal man henstille, at der ved Niveau-
overkorslerne ved fremtidige Baneanleg erhverves Areal i det Omfang, som er forngdent
for at sikre den fri Udsigt fra Vejen til Banelinien, og at lignende Foranstaltning lige-
ledes trefles ved de bestaaende Baneanleg, naar Lejlighed gives.

Ifalge Politireglementets § 47 skal Lokomotivforeren paa uindhegnet Bane i
betimelig Tid tilkendegive Togets Ankomst ved Lydsignaler, naar det nermer sig en ube-
vogtet Overkorsel eller Overgang, og i Snefog, taaget Vejr og i Morke skal Togene fores
forbi saadanne Overkersler og Overgange med serlig Forsigtighed, og Signalerne gives
steerkere og vedholdende.

Da Overkorslerne og Overgangene paa Banen folger efter hinanden med ganske
korte Mellemrum, krever denne Bestemmelse i Praksis, at der flojtes eller ringes uafbrudt
under hele Korslen, i hvert Fald naar Bestemmelsen opfattes saaledes, at der ogsaa skal
signaliseres for de private Overkersler og Overgange. I Virkeligheden er Forholdet,
saavidt man har faaet oplyst, det, at der paa Statsbanerne i Almindelighed kun flojtes
foran de vigtigere ubevogtede Overkersler, foran hvilke der da er opstillet »Giv Agte-
Tavler. Efter Kommissionens Mening er Politireglementets Bestemmelser paa dette
Punkt for rigoristiske og kunde vistnok lempes noget, men burde da ogsaa neje over-
holdes. Man vilde saaledes foreslaa, at Lydsignalerne kun gaves foran offentlige, ube-
vogtede Overkersler, samt at Bestemmelsen om, at Togene i Morke og usigtbart Vejr
skal fores forbi Overkorsler og Overgange med swrlig Forsigtighed, udelodes, idet denne
Bestemmelse, der formentlig kun kan betyde, at Togene under saadanne Forhold skal
nedswmtte Korehastigheden, ikke lader sig gennemfore i Praksis og e heller skonnes nod-
vendig, naar Lydsignalerne gives forskriftsmemssigt. Tovrigt henvises til det nedenfor
Side 135—36 udtalte, hvor Kommissionen ved Omtalen af Signalklokker paa Lokomotivet
henleder Opmeerksomheden paa, at de af Lokomotiverne i Amerika anvendte Klokker
synes at gore udmerket Fyldest, endog ved Korsel med forholdsvis stor Hastighed
gennem Byer og twet befolkede Egne.

I Anledning af den som Bilag 10 aftrykte, Kommissionen tilstillede Sag om et
Ulykkestilfeelde paa Lyngby—Vedbak Banen, hvor en Motorcykle blev paakert af Toget
paa en Overkorsel og Cyklisten drwebt, samt i Anledning af en fra Forenede Danske Motor-

Bliag 11 ejere til Kommissionen rettet, som Bilag 11 ligeledes aftrykt Henvendelse, har man taget

Sporgsmaalet om Motorkoretojers Korsel over Overkorsler under Overvejelse og skal
fremheaeve, at Faren ved Passage over Niveauoverkorsler med Motorkoretojer er storre end
ved Passage over de samme Overkorsler med almindelige Koretgjer, dels paa Grund af
den betydelige Korehastighed, der ofte ikke levner Tid til at standse foran Overkorslen,
naar Toget ses, og dels fordi Larm fra Motoren ofte vil hindre de kerende i at here
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Togenes Advarselssignaler. Faren er saa meget storre nu, da Kerslen med Motorkere-
tojer ikke indskraenker sig til Hovedlandevejene, hvis Skeeringer med Banen hyppigt er be.
vogtede, men Bivejsautomobiler og Motorcykler kan ferdes paa enhver Bivej.

Kommissionen er af den Mening, at den samme Forsigtighed, der skal vises ved Pas-
sager af krydsende Veje, ogsaa ber iagttages ved Passage af krydsende Baner. Saavidt
det kan ses, er der ikke i Be.stemmd.serne for Korsel med Motorvogne paabudt nogen Ind-
skreenkning af Korehastigheden over Baneske {'rmgor men man vilde finde det gnskeligt, om
et saadant Paabud havdes, I Forbindelse hermed kunde der da opsattes Advarselstavler
ved Vejene i passende Afstand fra Overkerslen, hvilke formentlig kunde formes som de
internationale Merker, der allerede nu findes paa adskillige Hovedveje

Et saadant Paabud om langsom Korsel over Baneskeringer vilde ogsaa set fra
Banens Standpunkt vere swerdeles onskeligt af Hensyn til Korslen paa Banen med
Troljer og Motordresiner, der ikke alene paa uindhegnet, men ogsaa paa indhegnet Banestaar
i Fare for at blive paakerte af Motorkeretojer, naar saadanne med sterk Fart passerer
over Banen.

At soge saadan Paakersel ved bevogtede Overkorsler undgaaet ved, som fore-
slaaet i Henvendelsen fra Forenede Danske Motorejere, at optage en Bestemmelse i Politi-
reglementet om, at Bommene ved Overkorslerne skal holdes lukkede ved Forbikersel
af Motordrasiner, maa man anse for uigennemforligt paa Grund af de dermed forbundne
praktiske Vanskeligheder med Hensyn til den forudgaaende Underretning til Ledbevogt-
ningspersonalet.

De af Statsbanerne givne Bestemmelser for Korsel med Materialvogne, Arbejds-
troljer, Drasiner og lignende Koretojer foreskriver (Ordre K 511), at disse ikke maa
fremfores med sterre Hastighed end 35 km i Timen. Ved aabentstaaende offentlige
Overkorsler samt paa Strekninger, hvor Udsigten over Banen er mindre god, skal
Hastigheden formindskes til 25 km 1 Timen eller mindre, og Overkersler, hvor de til-
stodende Veje ikke kan overses i tilstreekkelig Afstand, maa befares saa langsomt, at
Koretojet kan standses ojeblikkeligt. Motordrasiner skal, naar de bruges paa uind-
hegnede Baner, vsere forsynede med Tudeindretninger, hvormed der skal gives Signal
foran Overkersler og Overgange.

Kommissionen mener, at disse Bestemmelser 1 det vaesentlige er tilfredsstillende,
men maa dog anbefale, at Bestemmelsen om Brug af Tudeindretning ved Korsel med
Motordresiner udvides til ogsaa at gelde for indhegnede Baner.

Med Hensyn til det i Henvendelsen udtalte om Anbringelse af Lygter paa Bomme,
henvises til det foran Side 82 anforte, hvorefter der nu ved alle bevogtede Overkersler
— ogsaa ved indirekte bevogtede — anbringes Lygter paa Lukkeindretningerne til Ad-
varsel for de vejfarende.




B. Signal- og Sikringsanlag, Telegraf- og Telefonanlaeg.

1. Signalanleg.

I. Almindeligt Signalreglement med tilhorende Instruks.

Signalordningen ved Statsbanerne er fastsat ved »Almindeligt Signalreglement«
af 1903 med Tilleg samt »Instruks om Brugen af det almindelige Signalreglement« og
ved »Reglement for lokale Signaler, indeholdende en Angivelse af de swrlige Signaler |
paa de enkelte Stationer og Strekninger.

Angaaende »Almindeligt Signalreglementi finder man Anledning til at gore folgende '
Bemarkninger udover, hvad der i de efterfolgende Afsnit berores vedrgrende Signal- }
reglementets Bestemmelser:

I de almindelige Bestemmelsers Punkt d. hedder det:

»Natsignalerne skuolle benyttes i Morke o: i Tiden fra Solnedgang til Solopgang,
samt om Dagen i usigtbart Vejr, saasom Taage og Snevejr, naar Dagsignalerne ikke
tydeligt kunne skelnesc.

Da Paabudet om, at Natsignalerne under visse Omstendigheder ogsaa skal tendes
il om Dagen, saa vidt Kommissionen bekendt, som Regel ikke anvendes i Praksis, fore-
slaas det, at Ordren herom indskearpes overfor alle vedkommende, da Foranstaltningen
nweppe kan siges at veere uden Betydning.

Vedrorende Afsnit E., Mastesignaler, skal bemeerkes, at det i den nedenfor Side
264 omtalte Skrivelse af Januar 1915 fra Jernbaneforeningens Lokomotivfererkreds til
Kommissionen er henstillet, at Ugyldiggerelse for lengere Tid af et Mastesignal paa
fri Bane 1 Stedet for ved Anbringelse af et hvidt Kryds over Signalarmen hellere burde
kendetegnes ved fuldsteendig Fjernelse af paageeldende Signalarm (der kan bringes til
k at henge ned langs Masten). Ifolge de gwldende Bestemmelser stilles den med Ugyl-
dighedskryds forsynede Signalarm paa »Ker¢, naar det drejer sig om et Mastesignal paa
fri Bane, og paa »Stop¢, naar det drejer sig om et Mastesignal paa en Station. For Sta-
tioner kan Ugyldiggorelse af Signalarme ikke 1 Almindelighed ske ved disses Fjernelse
' bl. a. under Hensyn til, at de enkelte Signaler her ofte danner Led i et samlet Signalbillede.
Derimod har Kommissionen intet at erindre imod, at der foretages den af Lokomotiv-
forerkredsen onskede Andring for Mastesignaler paa fri Bane, dog kun under Forudsatning
af, at den @ndrede Fremgangsmaade altid bringes til Anvendelse her, uanset 'l,l"gyldig
oorelsens Varighed, samt at der, saalenge Ugyldiggerelsen varer, anbringes et hvidt /Kryds
paa selve Signalmasten. Gennemforelsen af nwvnte Foranstaltning vil nedvendiggere en

S

Andring 1 Signalreglementet.
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Med Hensyn til Ugyldighedskrydsene skal igvrigt bemarkes, at disse ber geres
noget svaerere for at blive bedre synlige i Afstand, samt befaestes paa en solidere Maade,
end det i Praksis ofte er Tilfeldet.

Fra samme Organisation er endvidere rettet Henvendelse til Kommissionen med
Forslag om Anbringelse af Gennemkorselsarm paa alle Stationers Indkerselssignalmastes
for ved den i Signalreglementet Side 22 nederst omtalte Signalgivning at undgaa For-
veksling med det gronne Lys fra Sporskiftelygter eller fra en Overkersel; hertil skal be-
merkes folgende:

Alle Stationer paa Streekninger, der planmeessigt befares af gennemkorende Person-
tog, er forsynede med Gennemkorselsarme. At der undtagelsesvis skal gives Gennemkorsel
for et Tog paa en Station, hvortil Toget ikke medforer Vogne eller Gods, og hvor
Toget heller intet skal optage, synes ikke at veere en tilstraekkelig Begrundelse til at for-
syne samtlige Stationers Signaler med Gennemkorselsarm, hvilket ogsaa vilde medfore
en ikke uvewsentlig Anlwegsudgift samt dagligt foregede Udgifter til Signalbelysning.
Foranstaltningen skennes derhos saa meget mindre paatrengende, som Forandringen
af Sporskiftevisere med Skiver til omdrejelige Lygter alt er beordret og efterhaanden vil
blive gennemfort. Saafremt det anses for nedvendigt, kan denne Forandring serlig
fremskyndes paa Stationer som omhandlet. Desudev foreslaas det gronne Lys fra Over-
korsler opheevet, jfr. nedenfor Side 108 under 1.

Angaaende Placevingen af Stationsmerker skal bemerkes, at disse ikke sjeldent
er anbragte paa venstre Side i Korselsretningen; man maa anse det for rettest, at de paa-
geldende Meaerker, for saa vidt de ikke helt bortfalder, saa vidt muligt altid anbringes
til hejre.

Vedreorende Signalerne Nr. 29 b og 30 b (omdrejelige Lygter) skal man udtale,
at det var gnskeligt, om Forholdet med Hensyn til Aflobssporskifter blev kendetegnet
gennem sewrlige Afbildninger, henholdsvis for saadanne Sporskifter i Togveje og i alle
andre Spor, i Stedet for som nu gznnem en Anmerkning nederst Side 38 i Signalregle-
mentet (jir. Tilleg II1. til dette), idet den rette Forstaaelse af denne Anmerkning blandt
Personalet 1 Almindelighed synes at veaere noget mangelfuld.

Ved Aflebssporskifter og Sporskifter til Sandspor, der ligger i Neerheden af Hoved-
spor og benyttes til Dekning for Togveje paa disse, anbringes Sporskiftelygter med blaa-
violet Lys (om Dagen blaat Glas). Saadanne Lygter anbringes allerede nu saa fjernt fra
Hovedsporene som muligt, uden at det dog derved altid lykkes at fjerne dem saaledes fra
Hovedsporene, at der ikke fra Lokomotivpersonalets Side kan opstaa Tvivl om, hvorvidt
Sporskiftelygterne horer til Sporskifter i Hovedspor eller i tilgreensende Spor.
Ifolge de trufne og i Signalreglementet optagne Bestemmelser er der ganske vist den
Forskel paa de paageldende Sporskiftelygter, at det til Aflobsstillingen svarende blaa-
violette Lys (eller om Dagen blaat Glas) vises med rektanguler Flade, naar Skifterne ligger
uden for Togvejssporene, medens det blaaviolette Lys ved saadanne Sporskifter i Hoved-
sporene vises med kvadratisk Flade, men det maa indremmes, at det — som af Lokomotiv-
forerkredsen i fornevnte Henvendelse hevdet — undertiden kan vere noget vanskeligt
ira et Tog 1 Beveegelse at skelne imellem de to Arter af Aflobssporskifter. Kommissionen
tillegger imidlertid ikke Spergsmaalet seerlig Betydning, idet et Aflobssporskifte i et
Togvejsspor ikke kan indtage Stillingen til Aflob (Sandspor), naar der er vist Signal til
Togbevaegelse paa vedkommende Spor, men saafremt det dog maatte anses for hensigts-
meessight at tilvejebringe en tydeligere Adskillelse imellem de to Slags Spmsklftm. skal
man henstille til Overvejelse, at man ved rene Aflobssporskifter, som ikke ligger 1 Tog-
vejsspor, anvender den ved Statsbanerne i den senere Tid til Meerkning af Stoppebomme
og lignende brugte seerlige Sporspeerringslygte: Lygte med cirkulaer hvid Flade og med




vandret sort Streg, medens man ved Aflobssporskifter i Togveje (Sandspor) bibeholder
den kvadratiske, blaaviolette Flade til Betegnelse af Aflobsstillingen.

De i Afsnit L. nevnte Kendingssignaler paa Togene anbringes ved Lokomotivets
Forende for at tilkendegive for Stationerne og Banebevogtningen Togets Art, eller at
det korer paa venstre Spor paa dobbeltsporet Bane. De bestaar om Dagen af Signal-
skiver, der hver har sin Betydning, i Morke af Frontlanternen, som afgiver hvidt Lys,
suppleret i swrlige Tilfeelde med een eller to andre Lygter, der afgiver hvidt eller farvet
Lys. Almindelige Plantog forer i Morke intet andet Kendingsmerke end Frontlanternen.
Den teendes i usigtbart Vejr, og dens Opgave er tillige at belyse Straekningen i saa stort
Omfang, at Lokomotivfereren faar forneden Vejledning til Stedbestemmelse. End-
videre skal Frontlanternen satte Lokomotiviereren i Stand til at iagttage de opstillede

Bremse- eller Afstandsmeerker, som ikke selv belyses, for at han i Tide kan nedsette

Hastigheden saa meget, at han er Herre over Toget ved Ankomsten til Hovedsignalet.

Disse Fordringer synes ikke ganske tilfredsstillede ved alle Lokomotiver, idet de
nyeste, meget store Lokomotiver forer ganske den samme Frontlanterne, som i en lang
Aarrmkke har veeret anvendt til alle sldre Lokomotiver.

Man finder, at en Forbedring af dette Forhold er onskelig, og har derfor i efter-
folgende Afsnit C. Side 135 henstillet, at der i hvert Fald til de meget store Iltogsmaskiner
fremskaffes en Frontlanterne med kraftigere og bedre Lysvirkning end den nu anvendte.

Signalskiverne for Seertog, Arbejdstog m. v. paa Lokomotivets Forende skulde
efter Reglementet anbringes over Kedelmidten, men ses hyppigt anbragte paa uregle-
menteret Maade, hvilket bor undgaas.

Slutsignalet, som anbringes paa begge Sider af den bageste Vogn i Toget, vises om
Dagen ved en rund, gennembrudt Skive, som er malet rod paa begge Sider, i Morke ved
en Liygte, som viser hvidt Lys fremad og rodt Lys bagud. Fyrboderen skal efter hver Igang-
setning af skruebremsede Tog forvisse sig om, at hele Toget folger med, ved at se efter
Slutsignalet. I lange Godstog volder det undertiden Vanskelighed at se dette, fordi Dag-
signalets Farve, naar Signalet i lang Tid ikke er blevet malet, er saa mork, at den falder
for meget sammen med Vognens Farve eller en mork Baggrund. Vanskeligheden ved at
lagttage Slutsignalet rummer den Fare, at baade Fyrboderens og Lokomotivfererens Op-
meerksomhed bortledes fra Strekningen foran Toget; det skal derfor anbefales, at der
som Dagsignal anvendes en rektanguler hvid Flade som den i Sverige benyttede, hvorved
man tillige vil forebygge, at dette Signal naar udenfor Profilet, saaledes som det nu er Til-
feldet ved de brede Vogntyper, jfr. hvad der herom er udtalt foran Side 31 i Afsnittet
om Profilet for det frie Rum over Sporene.

Bestemmelserne angaaende Skydelokomotivers Signalfering paa Linien henstilles
optagne i Signalreglementet,.

Vedrorende Afsnit N., Flojtesignaler fra Lokomotivet, bemsrkes:

Om Signal Nr. 47 »Togafgang« se nedenfor under m, Signal 109.

For Korsel paa lange Fald vil det i skruebremsede Tog ofte vare umuligt at regu-
lere Hastigheden alene fra Lokomotivet, og der maa da gives Signal til Betjening af Skrue-
bremserne. Hertil findes nu kun et Signal (Nr. 50), som gwelder Betjening af alle Togets
Skruebremser, hvorved Bremsevirkningen undertiden bliver for steerk. 1 Tog, der be-
tjenes alene ved Skruebremse, savnes for Tiden et Signal fra Lokomotiviereren til Be-
tjening af den bageste Skruebremse. Man skal henstille, at der indfores et seerligt Signal
med den anferte Betydning.

Vedrorende Afsmit O., Rangersignaler, skal Opmarksomheden henledes paa, at
Flojtesignalerne Nr. 57, 58 og 59 (3Stop, »Gaa frem« og »Gaa tilbage«) under Rangering
jeevnlig giver Anledning til Ulemper, enten fordi der rangeres med flere Vogntraek i hin-
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andens umiddelbare Neerhed, hvorved Forvekslinger kan opstaa, eller fordi det, hvor
der rangeres med lange Vogntrek, kan veere vanskeligt for Lokomotivfereren at opfatte
de afgivne Signaler. Kommissionen vil derfor paapege @nskeligheden af, at Bestem-
melsen om Brugen af Haandsignalerne Nr. 61, 62 og 63 i Forbindelse med Hlojtesignal
overholdes, da der ved Brugen af Haandsignal opnaas en bedre Samvirken mellem Ranger-
lederen og Lokomotivforeren, saaledes at de nu ikke ukendte Fejltagelser og Forveks-
linger derved veasentligt undgaas.

Angaaende Afsnit P., Signaler mellem Togpersonalet indbyrdes, bemaerkes sluttelig,
at da Signal Nr. 66 »Der arbejdes under Vognen« kan vwre vanskeligt at observere for
Lokomotivpersonalet under steerk Taage og ved Dampudstremning, vilde det formentlig
veere heldigt, om det til yderligere Betryggelse under saadant Arbejde blev bestemt,
at der ogsaa skulde spendes et fornedent Antal Skruebremser.

Det ses undertiden i Praksis, at Personalet i Tilfelde, hvor der tiltreenges Med-
delelsesmidler, som ikke haves i de reglementerede Signaler, benytter sig af selvlavede
Signaler. Da der let kan opstaa Misforstaaelser ved Brugen af saadanne — jfr. Bilag 2,
Fortegnelsen over de af Auditeren behandlede Sager I Nr. 45 — skal man henlede Op-
méeerksomheden paa, at hvor de stedlige Forhold nedvendiggor Brugen af slige serlige
Signaler, ber disses Betydning fastslaas ved lokal Ordre.

Med Hensyn til Formen for »Almindeligt Signalreglement« med tilhorende Instruks
skal bemerkes, at man vilde betragte det som en Fordel for Overskueligheden, om In-
struktionsbestemmelserne, ligesom det tidligere var Tilfeeldet, blev optagne i samme Bog
som selve Reglementet. Rettelser til Reglementet beor saa vidt muligt fremstilles som
Tekturer til Overklebning af de ugyldige Stykker, eventuelt som helt nye Sider.

II. Forskellige Signalforhold.

Kommissionen har foretaget en Undersogelse af alle under Signalanleegene herende
Forhold ved Statsbanerne, og som Resultat af denne Undersegelse skal man i det folgende
anfore, paa hvilke Punkter man har fundet Anledning til at foreslaa AKndringer i de be-
staaende Forhold.

Forsaavidt angaar de under a—d behandlede Sporgsmaal, henvises i ovrigh
til de som Bilag 12 folgende, af et Udvalg af Kommissionens maskinkyndige Medlemmer
fremsatte Bemeerkninger vedrerende Togenes Bremseafstand og Signalernes Synligheds-

afstand.
a. Indkorselssignaler.

Indkerselssignalerne, der paa Streekninger med gennemkorende Tog er for-
synede med en serlig Gennemkerselsarm, er nu i Almindelighed opstillede 200 & 300 m
udenfor vedkommende Stations Indgangssporskifter, veesentligst af Hensyn til @nskelig-
heden af, at Indkerselssignalet skal kunne dakke Rangerbevagelser ud i Togvejen.
Graensen, hvortil saadan Rangerbeveaegelse maa foregaa, og hvortil ankommende Tog
maa kore, naar Indkerselssignalet viser »Stop¢, er afmarket med et seerligt Maerke, Stations-
merket, hvis Plads soui oftest falder sammen med Stationsindkerselssignalets. Und-

Bilag (2.
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tagelsesvis er Indkorselssignalerne endnu, hidrerende fra en tidligere Tids Praksis, enkelte
Steder paa Sidebaner anbragte i Narheden af Indgangssporskifterne eller endog inde
paa selve Stationen med falles Mast for de to Koreretninger, og Stationsmeerkerne danner
i disse Tilfzlde alene Granserne for Stationen. Det maa imidlertid anses for uheldigt, at
det lidet synlige Stationsmeerke alene angiver Holdestedet for ankommende Tog, naar
Indkerselssignalet viser »Stop«. Endvidere maa det anses for mindre heldigt, at der paa
Baner med stor Toghastighed ikke findes en passende, neutral Zone meliem navnte Holde-
sted og Greensen for Rangerbeveegelser; en slig Zone forefindes ofte ved Udlandets Baner.

Det maa derfor anbefales, at der ved et swrligt Marke fastsettes en Ranger-
grense, der bor ligge 50 m indenfor Indkerselssignalet, og at dette, hvor der rangeres
ud i Ankomsttogvejen, i Aimindelighed opstilles 250 & 300 m foran yderste modgaaende
Sporskifte i Togvejen eller, hvor et saadant mangler, foran et hertil svarende, na@rmere
fastsat Punkt. Indkerselssignalets Plads bor betegne Stationsgrensen, saaledes at Sig-
nalet herefter kan erstatte det hidtil anvendte Stationsmeerke. Af Hensyn til Lokomotiv-
forerens Udkigsplads tilhojre paa Lokomotivet vil det vaere onskeligt, at Indkersels-
signalerne saavidt muligt altid anbringes tilhajre for Sporet; det samme gelder iovrigt
Signaler i Almindelighed.

Da den forannmvnte Afstand mellem Indkerselssignal og yderste Sporskifte
medforer meget betydelige Traeklengder ved Indforelse af det nedenfor under b
omhandlede obligatoriske, fremskudte Signal (Forsignal), maa det meget anbefales, at der
ved Sporanlegene saavidt muligt treffes Foranstaltninger til, at Rangering ud i Ankomst-
togvejen ikke behover at finde Sted, hvorved Stationsgreensen (Indkerselssignalets Plads)
kan rykkes veesentligt nermere ind mod Stationen.

b. Forsignaler (Fremskudte Signaler).

I »Almindeligt Signalreglement« forefindes folgende Bestemmelse om Anven-
delsen af fremskudte Signaler, der foreslaas benwvnte med det mere betegnende Ord
»Forsignaler« og derfor i det folgende er kaldte saaledes:

yFremskudte Signaler er lave, enarmede Mastesignaler, der anvendes foran
Mastesignalerne og Indkerselssignalerne, hvor disse paa Grund af Terrainforhold
ikke kunne ses i tilborlig Afstand.

Hvor eet fremskudt Signal ikke er tilstreekkeligt, kan det efter Omstendig-
hederne gentages.«

Det fremgaar heraf, at Princippet for Anvendelsen af Forsignaler ved de danske
Statsbaner hidtil har veeret dette, at man ved Hjelp af saadanne Signaler skal opnaa
altid i sigthart Vejr at kunne have et Signal for ©je, naar man fra et nermere fastsat
Punkt foran et Indkerselssignal eller andet Mastesignal nermer sig dette.

Den n@vnte Ordning medferer, at hvor det kun er Dagsignalet, der paa Grund
af uheldige Baggrundsforhold eller lignende ikke kan ses i den fornedne Afstand, behover
Forsignalet ikke at teendes i Morke. Den Afstand, hvori paageldende Signal i sigtbart
Vejr skal kunne ses, er beregnet efter Faldforholdene foran Signalet og Toghastigheden
paa vedkommende Banestrekning og benzvnes i Almindelighed »Bremseafstandenc.
Anvendelsen af Forsignaler er altsaa ikke almindelig gennemfort ved de danske Stats-
baner i Mods@tning til, hvad der er Tilfeldet ved de fleste Baner i Udlandet.

Da Bremseafstanden saaledes som nwrmere forklaret i Bilag 12 er meget variabel
og afhengig af en Raekke Faktorer, formener Kommissionen, at man vilde opnaa en
saavel i sigtbart som i usigtbart Vejr vasentlig sikrere Fremforelse af Togene ved at
forlade det hidtil geldende Princip og i Stedet indfere en ensartet Afstandsangivelse
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foran Indkerselssignaler og Mastesignaler paa fri Bane ved Hjelp af et enkelt Forsignal,
anbragt i en bestemt Afstand foran vedkommende Signal og kombineret med de senere
omtalte Afstandsmerker, eller, som nedenfor narmere foreslaaet, i visse Tilfalde alene
ved Hjelp af et af disse Midler. En med paageldende Strakning kendt Lokomotivigrer
vil da altid have Midler i Hande til at kunne orientere sig om, 1 hvilken Afstand foran
vedkommende Signal han paa ethvert Tidspunkt befinder sig, hvorhos han ved Forsig-
nalet averteres om, hvorvidt Hovedsignalet viser »Kor« eller »Stope.

At det paageldende Personale har en levende Folelse af Spergsmaalets Vigtighed
fremgaar af de ofte fremkomne Henvendelser om almindelig Indforelse af Forsignaler,
men Sagen har hidtil ikke kunnet nyde Fremme af Hensyn til Bekostningen. Det skal
iovrigt bemeerkes, at der allerede nu paa Grund af manglende Signalsynlighed findes
anbragt Forsignaler ved ca. 180 af samtlige ca. 750 egentlige Stationsindkersler.

Kommissionen skal herefter anbefale, at der paa alle Baner med en tilladt Tog-
hastighed af over 70 km i Timen anbringes Forsignaler i en bestemt Afstand foran alle Ho-
vedsignaler saavel paa Stationer som paa fri Bane, dog bortset fra Overkorselssignaler,
hvorom senere. Under Hensyn til det nedenfor under s« foreslaaede om Forsignalernes Sup-
plering med Afstandsmaerker samt for ikke at faa for store Signaltraeklengder formenes
Forsignalets Afstand fra Hovedsignalet passende at kunne fastsmttes til 400 m. For
Baner med indtil 70 km Toghastighed formenes de nsvnte Afstandsmarker i Almin-
delighed at kunne gore tilstraekkelig Fyldest alene, men saafremt swrlige Forhold ogsaa
paa disse Baner maatte nodvendiggore Anvendelse af Forsignaler foran nogle af Stations-
indkorselssignalerne eller foran Mastesignaler paa fri Bane, foreslaas paa saadanne Steder
fulgt den samme Regel for Forsignalernes Opstilling som angivet for Hovedbanerne.

Forsignalerne ber veere lave Master med Signalarmen anbragt omtrent i Lokomo-
tiviorerens Ojehojde, og det bor fastslaas, at de saavidt overhovedet muligt altid skal
anbringes tilhojre set fra Lokomotivet.

Til Belysning i Forsignalerne, hvis Farver, brandgult og gront, ievrigt forud-
swttes bibeholdte, skal Kommissionen anbefale det af Statsbanerne i de senere Aar for-
sogsvis anvendte Blinklys. Efter de af Kommissionen i Marken anstillede Undersogelser
har man faaet det Indtryk, at man gennem Blinklyset vil kunne erholde et udmsrket
swrpracget Signal, der paa en swrdeles tydelig Maade fanges af Ojet og umuligt kan for-
veksles med uvedkommende, stillestaaende Lys, hvilken Forveksling ret let kan teenkes
at forekomme navnlig for det nu i Forsignalerne anvendte brandgule, stillestaaende Lys’
Vedkommende. Blinklyset er desuden overordentlig driftssikkert og let at passe, idet
det kun ca. hver anden Maaned fordrer Ombytning af Acetylengasbeholderen, der leverer
Lysgassen, og som er monteret ved Signalmasten; det er derhos billigt i Drift, serlig
hvis man ved dets almindelige Indforelse indretter sig paa at fremstille Gassen i eget
Gasveerk, og da det endelig paa Grund af dets kraftigere Lysvirkning trenger bedre
igennem 1 usigtbhart Vejr end det stillestaaende Lys i de hidtil anvendte Signallamper,
mener man som ovenfor nevnt at kunne anbefale det til almindelig Indforelse i For-
signaler. Selv medregnet Forrentning og Amortisation af Anlegsudgiften skennes Blink-
lysets Anvendelse dog i Almindelighed nappe at ville stille sig dyrere end Anvendelsen
af de nu benyttede Petroleumslamper under Hensyn til den med disses Pasning for-
bundne, ret betydelige, daglige Udgift som Folge af Forsignalernes ret store Afstand
foran Stationerne. At indfere Blinklyset andre Steder end i Forsignalerne for de danske
Statsbaners Vedkommende skonnes ikke at kunne anbefales, idet Blinklyset derved
vilde miste noget af dets serpreegende Betydning.

Det skal sluttelig bemerkes, at Blinklys-Systemet synes at have vundet stor

Interesse i alle Jernbanekredse, idet det er under forsegsvis Indferelse i en Reekke Lande,
13




Tabel XXVIIIL

Regler for Opstilling af Indkorselssignaler og Forsignaler
i forskellige Lande.

Afstand mellem Forsignal

Afstand mellem Ilovedsignal
og Farepunktet (o: 1. Spor-

Liand y A yelo g skifte, Rangergrensen eller
og Hovedsignal. Holdestedet for sidste Vogn
i et indkert Tog).
Stpn s Smb 200 ot s 550 m
England. Vaﬁdret—Stign. o P . 725 m ' hojst 180 m fra Hovedsignal
D e e e, e alets Ve 900 m l til Indgangssporskifte.
Stign. 1:100 og derover ....... 400 m
Projsisk- o 13002211300, 5% . s 500 m
hessiske- — o s 1 G T 600 m |; mindst 50 m
Statsbaner. — < 1:400 samt ‘
D Iaaer A ol 700 m
Stigneslegb6uid : sansl %1 mindst 300 m
S o L o] e e — 350m l
I [ e o —  400m |} 100 m
N andret. . . e . - 450 m
; ot Fald 1:200 og derover. : 500 m
Yern- | med forskellige me ll(*mhggend( Trin.
(Forsignalet skal dog 1 klart Vejr
kunne ses mindst 2()0 m; 1 modsat
Fald skal Afstanden vere tilsvarende
stgrre).
Stign. s S s )L IR ¢ o windst 500 m
Franske — 1126 —
Ostbane. | Fald 1: 2()0 ............ - 800m
L0 T e b e e o s — 1000 m
! Forelghig fastsat til c¢. 1000 m (anses 60 m eller, hvor der er indfort
Belgien. dog for noget for rigeligt). - Forsignal, forsegsvis 300 m
: e (anses dog for alt for rigeligt).
Holland, 450 m (regnet = Bremsevejen for 80 km 150 m

Hurtigtog).

Schwerz.

I Reglen 300 m (regnet = DBremse-
vejen).

350 m (Hovedsignalet skal deek-
ke et udenfor Indgangsspor-
skiftet rangerende helt Tog).

[talien.

655 m (Bremsevejen regnet til 600 m).

50 m




Afstand mellem Forsignal og

Afstand mellem Hovedsignal
og Farepunktet (o: 1. Spor-
skifte, Rangergraensen eller

Liand bl
Hovedsigns] Holdestedet for sidste Vogn
1 et indkert Tog)
Dstrig. mindst 100 m
Stign. 1:100 og derover........ 300 m
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Hovedsignalet anbringes i Reg-

len 200 & 300 m foran yderste
Sporskifte.  Hovedsignalets
Plads er theoretisk identisk
med Farepunktet, idet der
maa rangeres helt ud til
samme; f. Eks. paa dobbelt-
sporet Bane rangeres dog som
Regel ikke ud i Ankomst-
sporet; desuden maa Range-
ring ud i et ventet Togs
Togvej kun finde Sted, hvor
det geelder om at fremskynde

Togekspeditionen, og naar

med forskellige mellemliggende Trin og € b %
' det er sigtbart Vejr.

med noget mindre Afstand for Baner
med ringere Hastighed.

Til Sammenligning henvises til de i Tabel XXVIII indeholdte »Regler for Op-
stilling af Indkerselssignaler og Forsignaler i forskellige Lande«. Tabellen viser, at de
for de danske Statsbaner geldende Regler for Signalsynligheden naeppe i sigtbart Vejr
kan siges at staa tilbage for de i Udlandet anvendte, hvorimod de dér som oftest anvendte
obligatoriske Forsignaler selviolgelig stiller de fremmede Baner gunstigere i usigtbart Vejr.

Da der ofte opstaar Hindringer for Signalsynligheden ved Bevoksning paa
fremmede Naboarealer, henstilles det, at der seges udvirket Hjemmel for Statsbanerne
til ved Ekspropriation at kunne forlange saadan Bevoksning fjernet.

¢. Afstandsmaerker.

I Forbindelse med de foran omhandlede Spergsmaal skal nwmvnes en simpel
Foranstaltning, der i vasentlig Grad har bidraget til, at Lokomotivpersonalet med storre
Sikkerhed har kunnet fremfore Togene trods de som oftest hidtil manglende Forsignaler,
nemlig et swrligt Meaerke — et vandret Bredt — anbragt i Bremseafstand paa en Tele-
grafstang eller lignende i Lokomotivforerens @jehajde. Den omtalte Foranstaltning har
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haft et saa gunstigt Resultat, at man ved Statsbanerne vaesentlig efter Tilskyndelse
fra lignende Anordninger i de ofte taagefyldte Lande Holland og Belgien — er gaaet
videre i Retning af Udnyttelse af det omhandlede Hjeelpemiddel, idet man forsegsvis
har opstillet i @jehojde for Lokomotivfereren indtil 3 Afstandsmerker henholdsvis med
1, 2 og 3 skraatstillede Breedder med en bestemt indbyrdes Afstand mellem de enkelte
Mearker og med det inderste (med 3 Bradder) i Bremseafstand foran vedkommende
: Hovedsignal. En Lokomotivferer vil altid kunne orientere sig, selv i usigtbart Vejr,
' blot han faar Oje paa et af de opstillede Meerker.

Under Hensyn til de ved Forsogene indvundne gode Resultater skal Kommis-
sionen anbefale Anbringelsen af saadanne Mewerker i bestemt Afstand foran alle Stations-
indkersler, altsaa ogsaa paa Baner med 70 km Toghastighed eller derunder, hvor obliga-
toriske Forsignaler i Henhold til foranstaaende ikke skonnes nedvendige. Afstands-
‘ merkerne foreslaas anbragte henholdsvis 600, 800 og 1000 m foran vedkommende Hoved-
If signal. Hvor Stationsafstandene er meget korte, kan Msarkernes Antal reduceres efter
f Forholdene. Foran Bloksignaler og andre Mastesignaler paa fri Bane skonnes der ikke
at vere Anledning til at anbringe Afstandsmerker.

d. Knaldsignaler.

De for de danske Statsbaner geldende Bestemmelser for Anvendelsen af Knald-
signaler er anferte i »Almindeligt Signalreglement« samt i Instruksen til samme under
( Afsnit F. Knaldsignalets Betydning er: »Signal folgerq det udlegges afvekslende paa
. begge Skinnestrenge med en Skinnelengdes Mellemrum foran det Signal, hvorpaa Op-
merksomheden skal henledes.

' 1. Paa fri Bane. Til de gwldende Bestemmelser for Knaldsignaludleegning paa
fri Bane haves intet at bemerke.

9. Foran Stationerne. Afstanden mellem det Sted, hvor Knaldkapslerne ud-
legges, og det paageldende Signal er for hver enkelt Station fastsat ved serlige Regler.
Udlaegningen sker enten fra en Ledvogterpost efter telefonisk Ordre fra Stationen eller |
17 ved Hjelp af Stationens eget Personale. IForan mange Stationer anvendes Knaldkapsler
overhovedet ikke, herunder smrlig foran en Reekke saakaldte »farlige Stationer« (1 Reglen
Endestationer), og de kan i Henhold til Reglementet bortfalde foran Stationer, hvis Ind-
kerselssignal er dekket af fremskudte Signaler, anbragte i tilstrekkelig Afstand.

Da Knaldsignalposten ofte er bunden ftil tilfeldigt beliggende Vogterhuse,
findes den sjmldent paa det for Bremsningens Paabegyndelse, naar der skal standses
foran Stopsignal, heldigst beliggende Sted, men ofte endog ret langt fra samme. Af-
standene fra Stationssignalerne til Knaldsignalposterne bliver saaledes paa de forskellige :
Steder ikke blot overordentlig variable og derfor vanskelige at erindre, men Posterne :
vil ogsaa ofte paa Grund af for stor Afstand blive betjente paa et Tidspunkt, hvor den !
Oplysning, de giver, endnu ikke er paakrevet. Men et Signal, der ikke skal respekteres \
‘ straks, men forst paa et senere Tidspunkt, er uheldigt, serlig under Hensyn til, at al-

f mindelig Korsel ifolge de gwldende Bestemmelser tor genoptages, naar der er passeret
35 Telegrafsteenger, uden at andet Signal modtages.

Endelig skal et Knaldsignal paa fri Bane i usigthart Vejr udlegges i kun 4 Tele-
grafstangers Afstand foran Standsignalerne »Forsigtige og »Stop¢, og den ofte meget
store Afstand mellem Stationssignal og Knaldsignalpost rummer da den Fare, at et
yKnaldsignal paa Linien« kan forveksles med et »Knaldsignal foran Stationerneq, hvorved

vnte ikke rettidigt respekteres. — Forsog med Anvendelse af mekaniske Knald- «

forstnee
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signaludlegningsapparater, hvorved man vilde kunne opnaa at udlegge Knaldkapslerne
I den rette Afstand foran alle Stationer, har ikke fort til noget gunstigt Resultat.

Under disse Omstendigheder har Knaldsignalet ikke fundet Paaskennelse hos
Lokomotivpersonalet, saameget mindre som Knaldsignalet ofte vil mangle eller blive
udlagt for neer inde mod Stationerne, hvor disse paa Grund af manglende Ledvogter-
post selv skal besorge Udlegningen og tilmed paa Tidspunkter, da Travlhed ofte ger
det vanskeligt at afse det dertil fornadne Mandskab. Lokomotivpersonalet har da ogsaa
gentagne Gange henvendt sig til Administrationen med Andragender vedrgrende dette
Spergsmaal, jfr. ogsaa den nedenfor Side 264 omtalte Henvendelse tilKommissionen fra Jern-
baneforeningens Lokomotivfarerkreds. Disse Andragender tilleegger ikke Knaldsignalet foran
Stationer i dets nuvaerende Form videre Betydning, og de fremhzever eenstemmigt Onskelig-
heden af ganske at forlade dette og i Stedet for indfere Forsignal. Personalets Andragender
er her i fuld Overensstemmelse med Reglementet, forsaavidt dette som for nzvnt tillader
Udeladelsen af Knaldsignaler foran Indkerselssignaler, der er dskkede af Forsignaler
| tilstreekkelig Afstand, samt foran en Rekke farlige Stationer.

Under Hensyn til de anferte Omstendigheder og i Betragtning af den
veesentlig forggede Sikkerhed, der vil opnaas ved Gennemforelsen af den foran fore-
slaaede Ordning med Anvendelse af obligatoriske Forsignaler i Forbindelse med Afstands-
meerker eller disse sidste alene, er man tilbgjelig til at tiltreede Lokomotivpersonalets

Opfattelse af Sagen og mener derfor — under Forudssetninge af, at den n@vnte Ordnin
g 8
gennemfores — at kunne tilraade, at Knaldsignaludlegning foran Stationer samt foran

Mastesignaler paa fri Bane helt opgives, medens den derimod bevares i Forbindelse med
Standsignaler og Haandsignaler.

De allerede i Knaldsignalejemed oprettede Telefonforbindelser fra Stationer il
Ledvogterposter vil ikke ved en saadan Indskreenkning i Knaldsignalernes Anvendelse
miste deres Betydning, idet man, som tidligere neevnt, jfr. foran Side 43, foreslaar Op-
rettelsen af en almindelig Telefonforbindelse til alle Vogterhuse.

Da Togenes sikre Fremforelse — selv med den mest fuldkomne Signalordning —
dog i sidste Instans beror paa, at Lokomotivpersonalet rettidig iagttager Signalernes Stil-
ling, har det i Kommissionen varet droftet. om de gwldende Bestemmelser for Lokomo-
tiviyrboderens Delagtighed i Kontrollen med Signalerne kan siges at veere tilstreekkelig
betryggende.

I Folge »Bestemmelser for Lokomotivpersonalet« er nsevnte Kontrol for Tiden til-
vejebragt paa den Maade, at Lokomotivfyrbederen har til Pligt at hjelpe Lokomotiv-
foreren med at holde Udkig fremad, naar det forlanges, og endvidere skal Lokomotiv-
fyrboderen, naar Toget naermer sig en Station, og Signal er blevet synligt for Lokomotiv-
foreren, paa dennes Opfordring tage Del i Tagttagelsen af Signalets Stilling og afgive Mel-
ding derom.

Da man ikke kan se bort fra den Mulighed, at Lokomotivfereren helt kan overse et
Signal, saaledes at Lokomotivfyrbederens Medviiken i et saadant seerlig farligt Tilfselde
altsaa ikke bliver paakaldt, skal Kommissionen anbefale. at det foreskrives, at Lokomotiv-
fyrboderen skal deltage 1 Udkigget fremefter, saa ofte hans Arbejde ved Fyringen m. m.
tillader det, og at han, saasnart han faar Oje paa en Stations Indkerselssignal — eventuelt
dens Forsignal uden at afvente Lokomotivigrerens Opfordring til Deltagelse i Ud-
kigget, uopholdelig skal give ham Melding om Signalets Stilling.
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De foran under a—d fremsatte Forslag gaar altsaa i Korthed ud paa felgende:

I. Paa Banermedover 70 km Kogrehastighed.
Ved Stationsindkorsler.

Stationsindkorselssignaler anbringes, hvor der rangeres ud i Ankomsttogvejen,
250 & 300 m foran Indgangssporskiftet eller et til dette svarende Punkt; hvor der ikke
rangeres ud i Togvejen, nedsmttes Afstanden til 150 & 200 m.

50 m indenfor Indkerselssignalet anbringes et Rangergransemerke.

Et Forsignal med Blinklys anbringes 400 m foran Hovedsignalet.

Afstandsmerker henholdsvis med 3, 2 og 1 Plade opstilles i Afstandene 600, 800
og 1000 m foran Hovedsignalerne. Hvor Stationsintervallerne er meget korte, kan
Meerkernes Antal reduceres efter Forholdene.

Knaldsignaler bortfalder.

Ved Mastesignaler paa fri Bane.
Foran et Mastesignal paa fri Bane anbringes for hver Kgreretning et Forsignal
med Blinklys i en Afstand af 400 m fra Hovedsignalet, derimod anbringes ingen Afstands-

merker.
Knaldsignaler bortfalder.

II. Paa Banermed 70 km Kerehastighedellerderunder

Samme Ordning som foreslaaet under I med Undtagelse af, at Forsignal her
kun opstilles, hvor Forholdene swrlig maatte paakreve det, og da paa samme Maade
som under I angivet.

e. Udkgrselssignaler.

Der skelnes i »Almindeligt Signalreglement« imellem »Udkerselssignaler« og »Ud-
korselstogvejssignaler«, hvilke sidste dog — hvorom naermere nedenfor under f — i Prak-
sis hyppigt bensevnes »Udkerselssignalerc.

Udkorselssignaler er 1-armede Mastesignaler, ved Hjalp af hvilke der gives Tog
Tilladelse til at forlade et Stationsomraade ad den til hver enkelt Mast svarende Bane-
strokning. Mastens enkelte Arm galder for samtlige de Togvejsspor, fra hvilke der kan
kores ud til paagmldende Banestrwkning, og hvor der er flere saadanne Togvejsspor, er
Udkorselssignalet som Regel kombineret med Togvejsudkerselssignaler. Udkerselssig-
naler opstilles i Reglen i Nerheden af paageldende Stations Udkorselsende og anvendes
serlig i Forbindelse med Linieblok samt paa Forgreningsstationer, men er iovrigt selv
paa saadanne Steder ofte udeladte, naar der haves Togvejsudkerselssignaler, se nedenfor,

Kommissionen har intet at erindre mod den saaledes anvendte Ordning.

f. Togvejssignaler.

Hvor den indstillede Togvej nsrmere skal angives, sker dette ved de danske
Statsbaner ved sarlige Togvejssignaler — Mastesignaler med en eller flere Arme — hen-
holdsvis for Udkersel eller for Indkersel. Saadan serlig Togvejsangivelse er af Bekost-
ningshensyn ikke almindelig gennemfort, serlig ikke paa Landstationer med kun to Tog-
og det ved de danske Statsbaner anvendte Signalsystem er derfor udformet

vejsspor,
med Henblik paa at undvaere disse Signaler.
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Togvejssignaler for Udkorsel. Da et Udkerselstogvejssignal angiver, at en be-
stemt Togve] paa en Station er i Orden i hele sin Udstraekning for et afgaaende Tog, er der i
Sikringshenseende intet at indvende imod den ved de danske Statsbaner bestaaende
Praksis, at man, hvor ikke serlige Forhold gor sig gaeldende, betragter Udkerselstogvejs-
signalet som egentligt Udkorselssignal fra Stationsomraadet, seerlig da en saadan Ord-
ning i Almindelighed maa siges at give de mest enkle Signalforhold.

Ved en gennemfort Anvendelse af Udkerselstogvejssignaler vilde man kunne
opnaa nedennsvnte Fordele:

1) Der vilde tilvejebringes Mulighed for en rationel Gennemforelse af en af Signalgiv-
ningen afhengig automatisk Sporbessttelsesanordning, hvorefter der ikke kan gives
Signal til Indkersel paa et Spor, forinden det samme sidst passerende Tog er kort ud.

2) Der vilde gennem Signalet tilvejebringes Sikkerhed for den rette Stilling af sa mtlige
Sporskifter i Udkerselstogvejene.

3) Ved samtidig Tilstedeverelse af flere Tog (Kcydsninger eller Overhalinger) vilde An-
vendelsen af Udkerselstogvejssignaler vanskeliggore Misforstaaelser med Hensyn til,
for hvilket Tog en Afgangstilladelse gaelder.

Den gennemforte Anvendelse af Udkerselstogvejssignaler vilde imidlertid med-
fore en ssrdeles stor Bekostning, og man formener heller ikke, at de anforte Fordele har
en saa stor Betydning for Toggangens Sikkerhed, at der er Anledning til at anbefale For-
anstaltningen almindelig gennemfort, selv om den vel maa siges at vare hensigtsmassig.
Sporbesettelsesanordning kan nemlig paa mindre Stationer trods Manglen af Udkorsels-
togvejssignaler tilvejebringes ved en simpel mekanisk Indretning, der vel er mindre fuld-
kommen, men dog under almindelige Krydsninger og Overhalinger vil yde ret god Sikker-
hed, jfr. n@ermere herom Side 120. Udkerselstogvejssignaler skonnes derfor ikke seerlig
paakrevede paa almindelige Landstationer, medmindre der i Stationens Udkorselsende
forefindes modgaaende Sporskifter (0: Sporskifter som befares imod Tungespidsen), som
enten ikke direkte kan overvaages af Stationsbestyreren, eller hvis Befaring i fejl Stilling
kan medfore Fare for alvorlige Uheld; i saadanne Tilfelde er dog Udkorselssignaler i Al-
mindelighed bragt i Anvendelse, ligesom ogsaa hvor de nodvendiggores af Hensyn til
Linieblok. Paa storre Stationer med flere end to Togveje bor derimod i Almindelighed
anbringes Udkerselstogvejssignaler, bl. a. for at sikre de da mere komplicerede Togvejes
rette Indstilling, og de omhandlede Signaler er paa saadanne Stationer ogsaa ret almindelig
anvendte.

Toguejssignaler jor Indkorsel. Indkerselstogvejssignaler anvendes for at tilkende-
give Stations- og Lokomotivpersonalet, paa hvilket bestemt Spor et Tog indlades. For
Stationspersonalet kan dette dog ogsaa opnaas ved at anvende de under Afsnit g omhand-
lede Rangersignaler.

Som foran berert er af Bekostningshensyn heller ikke Anvendelsen af Togvejs-
indkerselssignaler almindelig gennemfort. Da det imidlertid ikke af Indkerselssignalet
kan afleses, til hvilket Spor der gives Signal — medmindre der er stillet Signal til Gen-
nemkeorsel, idet denne altid sker ad et bestemt Spor — er det nodvendigt, hvor serlig
Togvejsangivelse mangler, at der ad anden Vej gives Lokomotivigreren Midler i Heende

til i Tide at kunne skaffe sig Underretning om, hvorvidt han for et »Kor fremeSignal

kommer ind paa »lige« eller »krumt« Spor, idet Indkorslen til det sidste ikke bor ske med
for stor Hastighed af Hensyn til Sporskiftekurven. Saadan Underretning er vel givet
Lokomotivfererne gennem swrlige, trykte Forskrifter om Sporbenyttelsen for de enkelte
Tog, men af Hevsyn til eventuel Fejlindstilling af Togvejen eller til aandrede Dispositioner
‘vedrerende Sporbenyttelsen, som muligt ikke er kommet til vedkommende Lokomotiv-
forers Kundskab, er en yderligere Kontrol enskelig.
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Det er derfor, hvor serlig Togvejsangivelse mangler, af Betydning, at der ved
Indgangssporskifterne anbringes »Visere« i Forbindelse med Sporskiftetungerne med saa
stor Synlighed, at Lokomotiviereren gennem deres Stilling rettidigt kan erholde den for-
nodne Underretning om, hvilken Togvej der er indstillet. I denne Henseende skonnes
de ved Statsbanerne hidtil anvendte omdrejelige Sporskiftevisere eller Lygter ikke helt
tilfredsstillende, for de forstes Vedkommende under Hensyn til Onskeligheden af at
komme bort fra det til disse anvendte gronne Lys — se senere under 1 — for de sidstes
Vedkommende under Hensyn til, at deres Stilling ikke paa Afstand kan skelnes til-
strmkkelig tydeligt; ogsaa tor Statiousbestyrerens Kontrol med Indgangssporskiftets
rette Stilling vil et saadant Signal vaere onskeligt.

\' i e e
1 I Henhold til Forseg, som Kommissionen har anstillet 1 Marken, skal man anbefale
f til forsogsvis Indferelse ved Indgangssporskifter at opstille Sporskiftevisere med folgende
Signalgivning:

I Stillingen t:l Hovedspor:
Om Dagen: En rektanguler hvid Flade og 1 m derunder en cirkuler hvid Flade

(begge af Mawlkeglas).
; I Morke: 1 hvidt Lys.

I Stillingen til Sidespor:

Om Dagen: En cirkuler rod- og hvidmalet Skive (som paa de hidtil anvendte

omdrejelige Visere).
I Morke: 2 brandgule Lys ovenover hinanden med 1 m indbyrdes Afstand.

Da Signalreglementets Bestemmelser med Hensyn til Anvendelsen af de foran
l omtalte Togvejssignaler ikke er serligt bestemt formulerede, har der i Tidens Lob paa
; forskellige Stationer udviklet sig en noget afvigende Praksis i denne Henseende. Alminde-
| ligvis opstilles en Indkerselstogvejsmast og en Udkorselstogvejsmast for hver indmundende
‘ Banestrekning og paa disse en Rakke Togvejsarme, svarende til de paag®ldende Ind-
| og Udkerselstogveje. Men dette Princip er ikke overholdt rent, idet der paa enkelte
| Stationer findes en for flere Banestrakninger fwlles Togvejsmast. Kommissionen kan
ikke anse dette for heldigt, idet man, saalenge det nuvewrende System bevares, ved
Opstilling at Togvejssignalmaster ber folge den samme Regel. som geelder for Anbringelse
af Ind- og Udkerselssignaler, nemlig at der anbringes en Mast for hver Banestrekning.

Paa almindelige Stationer uden Forgrening, hvor der anvendes Togvejssignale]:,
er disse ved Statsbanerne som oftest anbragte paa Fallesmaster henholdsvis for Ind-
korsel eller for Udkersel. Paa Masten er da anbragt et til Antallet af Togvejsspor svarende
Antal Signalarme med den i Signalreglementet angivne Betydning, at overste Arm gelder
for Sporet lengst tilvenstre, set fra Lokomotivet. Man er gaaet med til at anbringe indtil
5 Arme paa een Mast, f. Eks. paa Korsor Station, hvor der ved Siden af hinanden er op-
stillet to H-armede Togvejsmaster henholdsvis for Indkersel og for Udkersel. Hvor der
er et storre Antal Togveje, f. Eks. paa Kobenhavns (—lu(lsh;inega,ar(l, der har 8 Ind-
| korselstogveje, er man gaaet den Vej at anbringe 2 Togvejsmaster ved Siden af hinanden
med 4 Togvejsarme paa hver Mast; den tilhojre gelder da de 4 Indkerselsspor lengst til-
hgjre, den tilvenstre de 4 Indkerselsspor lengst tilvenstre, stadig med ovenfor omtalte
i Signalreglementet angivne Armbetydning. En lignende Deling af Togvejssignalerne er
foretaget paa Strib Station for Udkersel mod Syd, idet der her forefindes 2 Togvejs-
udkerselsmaster hver med 2 Arme.




105

Da den beskrevne Signalordning med Anvendelse af Fellesmaster for forskellige
Togvejssignaler efter Kommissionens Formening og efter de i Praksis indvundne HEr-
faringer ikke giver et tilstreekkelig tydeligt og let aflieseligt Signalbillede, skal man an-
befale, at Togvejssignalordningen simplificeres ved Opstilling af adskilte Signalmaster,
anbragte enten hver ved det tilherende Spor eller paa en felles Signalbro, ved hvilke
Ordninger Signalbilledet sikrere vil kunne afleeses. Kommissionen er forevrigt bekendt
med, at Statsbanerne ved flere projekterede Nyanleg har paatenkt en Ordning som

antydet.

Som det af det foranstaaende vil fremgaa, finder der ingen nsermere Togve]s-
angivelse Sted gennem Indkerselssignalet eller det dertil knyttede Forsignal i Modsetning
til, hvad der ofte finder Sted ved Udlandets Baner, og Kommissionen har dreftet, om
der maatte veere Anledning til at anbefale Indferelsen af en wndret Signalordning i den
antydede Retning for de danske Statsbaners Vedkommende. Ihvorvel man maa mene,
at det vilde veere en Fordel, om det allerede af Indkerselssignalet og eventuelt tillige
af Forsignalet kunde aflaeses, til hvilket Spor der var indstillet Togvej, formener man
dog, at den for Statsbanerne i paagwldende Henseende geldende Signalordning byder
fuldt betryggende Sikkerhed, naar den kombineres med den ovenfor foreslaaede Aindring
af Sporskifteviserne ved Indgangssporskifterne. Dels er nemlig som foran bergrt Spor-
benyttelsen forud kendt af Forerne for de enkelte Tog — jfr. nermere herom i Afsnit
II D. Side 216—17 —, og disse skal standses for »Stop« og rangeres ind, hvis den fast-
satte Sporbenyttelse forandres, uden at det er kommet til Forerens Kundskab, dels
har man allerede i Gennemkarselssignalet en Slags Togvejsangivelse, idet Gennemkeorsel
altid sker ad det mest lige Spor, saaledes at det kun er ved »Ker frem«-Signalet, at Tog-
vejsangivelse mangler.

Man skonner derfor ikke, at Indferelse af Togvejsangivelse fra Indkerselssignalet
og eventuelt tillige fra Forsignalet vilde veere af saa stor Betydning for Sikkerheden, at
der af Hensyn hertil vilde veere Grund til en saadan /Endring i den nuveerende Signal-
ordning, som baade vilde vwre meget gennemgribende og bekostelig: hertil kommer
ngsaa,' at den nuvaerende Signalordning er smrdeles godt indarbejdet, og ved det
seerlige og tydelige Gennemkorselssignal rummer en vasentlig Fordel, som vanskeligere
vilde kunne opnaas ved en @ndret Signalordning.

g.  Rangersignaler.

Efter Kommissionens Opfattelse er der ofte paa Stationer Trang til faste Signaler
til Tilkendegivelse for Stationspersonalet af, at en Togvej skal gives fri — jfr. saaledes
Bilag 2, Fortegnelsen over de af Auditoren behandlede Sager, I Nr. 45, omhandlende en
misforstaaet Udveksling af Haandsignaler mellem en Overportor og det rangerende Per-
sonale. Saadanne Signaler haves 1 de ved Statsbanerne paa flere Stationer anbragte
Rangersignaler, og Kommissionen maa anbefale en yderligere Anvendelse af disse Sig-

A o p m ®. 11 o »
naler, der traekkes forud for Togvejsindstillingen, og hvis Anbringelsessted kan veelges
udelukkende under Hensyn til den bedste Synlighed for Rangerpersonalet.

Det anbefales, at der med Hensyn til Anvendelsen af Rangersignaler tilstreebes
noget mere ensartede Regler end de, der hidtil har veeret fulgte, herunder ogsaa Anven-
delse af mere ensartede Signaltyper, hvilket vil lette Forstaaelsen for ikke stedvant

14
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Personale. At Anvendelsen af Rangersignaler hidtil har haft et noget tilfeldigt Preg har
veret en Folge af, at det er smrlige, lokale Forhold, der gor saadanne Signaler
onskelige. Som det fremgaar af det nyligt udkomne nye »Reglement for lokale Signaler,
har Administrationen dog allerede haft sin Opmérksomhed henvendt paa en Forbedring
af paag®ldende Forhold.

Vedrerende den tekniske Indretning af Rangersignaler, hvor disse har Form
af Skivesignaler, skal bemerkes, at da paalidelige Signalstillinger af saadanne lettere
opnaas ved lodret end ved vandret Omdrejningsakse, bor ferstnaevnte i Almindelighed
foretraekkes, forsaavidt Signalerne ikke ogsaa skal iagttages fra Siden, idet lodret Om-
drejningsakse da kan vanskeliggore Bedommelsen af Signalstillingen.

h. Apparater til Hindring af Kersel forbi Stopsignal.

Man har haft Lejlighed til at beskeftige sig med forskellige Opfindelser gaaende
ud paa enten at overfere elektriske eller horbare Signaler — afhengige af paageldende
Mastesignals Stilling — til Lokomotivernes Forerhus eller automatisk at bringe Vakuum-
bremsen i Virksomhed, saafremt et Signal passeres i Stopstillingen. Kommis-
sionen er ved disse Undersogelser kommet til den Anskuelse, at man i Almindelighed
maa udtale sigimod Anvendelsen af saadanne Apparater, dels paa Grund af den Vanske-
lighed, der kan forudsmttes at ville veere forbundet med at faa Apparaterne til at virke
sikkert og paalideligt under alle og da navnlig under staerkt vekslende, klimatiske Forhold,
dels fordi Brugen af saadanne Apparater menes at kunne virke svekkende paa Lokomotiv-
personalets Agtpaagivenhed, og endelig fordi en almindelig Indforelse af en saadan
Ordning vilde blive meget bekostelig.

Saavidt vides, er der dog ved flere af Udlandets Baner, mere eller mindre forsegsvis,
mdfert saadanne Apparater, men Kommissionen har paa Grund af Krigsforholdene ikke haft
Lejlighed til neermere at studere disse paa Stedet. Det skal anbefales, at Opmarksomheden
fremtidig haves henvendt paa Spergsmaalet.

i. Faste Signaler ved Overkorsler.

Da en unedvendig Ophobning af Signaler paa fri Bane maa anses for uheldig,
ber efter Kommissionens Mening faste Signaler ved Overkeorsler indskrenkes til det mindst
mulige og kun opstilles ved serlig stwrkt befeerdede Overkorsler og da navnlig ved saa-
danne, der skeeres af Sporvejslinier, hvor Banen ved Uheld lettere kan tenkes at blive
speerret. Endvidere formenes det, at man i Almindelighed ikke paa fri Bane — og altsaa
heller ikke ved Overkersler — ber anvende de endnu enkelte Steder benyttede Skivesig-
naler; det maa foretraekkes, at der altid paa fri Bane ved Sidespor, Blokposter, Over-
korsler — anvendes Armsignaler af samme Type, idet Armsignaler i Almindelighed baade
ved Hojde og Form giver en bedre Synlighed end Skivesignaler, hvis ene Stilling — Skivens
Kant — om Dagen er »Intet Signalc.

For at et Overkorselssignal skal gore fuldt effektiv N ytte efter Bestemmelsen, for-
mener man, at det altid ber viere i Afhengighed med Bomlukningen, idet Manglen af
saadan Afhengighed kan fore til, at Signalet bliver staaende paa »Ker« imellem to Tog
og saaledes ikke yder nogen Sikkerhed for, at Overkerslen er lukket ved Togpassage.
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k. Searlige Forhold ved Natsignaler.

Det har for Natsignalerne navnlig Betydning, at Signallygterne er af god Kon-
struktion, brender klart samt holdes godt passede og renholdte, at de foran Signallyset
anbragte beveegelige farvede Glas har en passende ensartet Farvetone og holdes godt
rene for Stov, Sne og deslige, og endéelig, at Signallysene ikke overstraales eller generes af
andre fremmede Lys i Nerheden.

De farvede Signalglas er nu hyppigt anbragte i faste Rammer i Signalarmene,
saaledes at Renholdelsen af Glassene kun kan foretages ved, at en Mand stiger op i Masten;
saadan Renholdelse vil derfor ifslge Sagens Natur kun blive udfert mindre hyppigt og
derfor blive mindre effektiv. Man skal derfor anbefale, at der ved Nyanleg og da navnlig
ved Hovedindkerselssignaler anvendes Signalglas i »Briller«, der op- og nedhejses sammen
med Lygterne, hvorved Renholdelsen kan foretages af samme Personale, som passer
Lygterne. Da dette sidste Arbejde — Pudsning af Reflektorer m. m. — ofte foretages
af vekslende Personale, der ikke altid udviser samme Forstaaelse af dette Arbejdes Betyd-
ning, maa det anbefales, at der fores neje Kontrol i saa Henseende. For saa vidt muligt
at opnaa en ensartet Farvetone i Signalglassene er der indfert den Ordning, at samtlige
Signalglas til de forskellige Afdelinger under Statsbanerne anskaffes gennem et af Di-
strikterne. Trods al Paapasselighed — ved Sammenholden med Normalglas etc. — viser
det sig desuagtet ofte vanskeligt for de paagzldende Fabrikker at fremstille ganske ens-
artede Farvenuancer. Man skal anbefale, at der vedblivende i1 videst muligt Omfang holdes
et vaagent Oje med Farven af Signalglassene. — I Forbindelse hermed skal bemserkes,
at det i flere Tilfeelde har veeret iagttaget, at Lygtereflektorernes Konstruktion har veeret
mindre heldig, hvad Formen angik, hvorfor der ogsaa ved Anskaffelsen af Lygter ber
fores noje Kontrol med, at Reflektorerne er tilfredsstillende.

Opmeerksomheden henledes paa den Fare, som Tilstedeverelsen af steerke, frem-
mede Lys (f. Eks. Luxlamper) rummer for, at Signallysene kan blive overstraalede af
disse. Lokomotivpersonalet foler sig tit generet heraf og kan da have Vanskelighed ved
at skelne Signallysene. Kommissionen skal anbefale, at der saa vidt muligt treffes For-
anstaltninger til at hindre, at saadanne fremmede Lys kommer til at overstraale Signal-
lysene. Ligeledes maa man anbefale, at de elektriske Kvartslamper, der navnlig i Tus-
morke har et gronligt Skar og derfor kan forveksles med et Korsignal, ikke anvendes
paa Statsbanernes Terren.

Man har droftet Onskeligheden af at kunne fore Kontrol med, om Lamperne i
Lygterne breendte, ogsaa paa Steder, hvor Signalerne med deres Baglys ikke kan ses fra
Stationen, og er enig om, at kun elektriske Lamper i Signalerne, kombinerede med mindre
Kontrollamper paa Stationen, her frembyder den fulde Garanti, idet den Konstruktion
en elektrisk Kontaktanordning, afhengig af Lampevarmen —, man tidligere har forsogt
til Kontrolering af, at en almindelig Lampe stadig brendte, ikke har vist sig paalidelig.
Indlaegning af elektrisk Lys 1 Signalerne kan forevrigt nu finde Sted paa de fleste Stationer,
og da navnlig paa Bystationer, efterhaanden som Elektricitetsvaerkerne bliver mere og
mere almindelige.

Det er en uheldig Omstendighed ved Togvejssignalerne, at disse i »Kor«-Stillingen
ifolge Signalreglementet skal vise gront Lys bagud, hvor saadan Repetering af Hensyn
til Stationspersonalet m. fl. gores nedvendig. Dette Forhold gor det nemlig muligt at
forveksle et Indkorselstogvejssignal med et Udkerselsstogvejssignal og giver derfor tit,
hvor Togvejssignaler for Ind- og Udkersel staar sammen i et Signalbillede, en vanskeligt
overskuelig Lyssammenstilling. I Forbindelse hermed skal det fremdrages, at det over-
hovedet er uheldigt, at Udkorselstogvejssignalernes »Kor«Lys kan repeteres med gront,
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da det kan vare farligh saaledes at vise gront Lys mod Linien, og Repetering ud-
efter af Udkerselstogvejssignaler finder derfor som Regel heller ikke Sted. Af denne
Grund ber Udkerselstogvejssignaler saa vidt muligt anbringes saaledes, at et til Af-
gang holdende Togs Maskine altid har Signalet foran sig, forsaavidt ikke Signalet
derved kommer saa langt ud, at det ikke i Taage kan ses fra Lokomotivernes normale
Holdested.

For at faa undersogt Muligheden af at erstatte gront med andet Lys ved Repe-
tering af Lyset i Togvejssignalernes Korstilling har Kommissionen foranlediget afholdt
Forsag med forskellige Signallys, og man enedes efter Foretagelsen af disse Forsog om at
udtale, at Lys gennem brandgult, meelkehvidt, matslebet eller klart Glas ikke — set i
storre Afstand — med Sikkerhed lader sig skelne fra hverandre og derfor ikke egner sig
til at udtrykke forskellige Signaltegn. Derimod fremtraadte det blaaviolette Lys paa
300 m Afstand under de forhaandenveaerende Belysnings- og Vejrforhold med ret god
Tydelighed, hvorfor blaaviolet Lys muligt kan anvendes som Repeterlys i Stedet for gront

1 Togvejssignalerne.

. Fjernelse af gront Lys, hvor dets Anvendelse ikke paakraeves.

Da gront Lys anvendes som det rene »Kor«Signal, maa det anses for enskeligt
at flerne det og erstatte det med andet Lys paa alle saadanne Steder, hvor dets Anven-
delse ikke er ubetinget paakrevet i Signalgjemed, og hvor dets Forveksling med de egent-
lige »Kor«-Signaler eventuelt kan give Anledning til farlige Misforstaaelser. Som Steder,
hvor der kan blive Sporgsmaal om at fjerne det grenne Lys, maa navnes: 1) ved Spor-
skiftesignaler (Signal Nr. 27) og omdrejelige Sporskiftevisere (Signal Nr. 30a), 2) ved
Repetering af Togvejssignaler (Signal Nr. 22) og 3) ved Haandsignaler fra Overkersler.

Til 1. Under Hensyn til Onskeligheden af at komme bort fra Anvendelsen af
det grenne Lys i de saakaldte »Sporskiftesignaler, der i Almindelighed er anbragte ved
Sporskifter i Hovedspor paa Stationer, hvor der ikke haves Centralaflaasning, skal man
henstille til Overvejelse, at der ved saadanne Sporskifter — for Indgangssporskifters Ved-
kommende jfr. dog det S. 104 anforte om en @ndret Visertype — i Stedet for Sporskifte-
signaler anvendes Sporskiftevisere af Typen »omdrejelige Lygter« i Forbindelse enten med
Bruchsallaase eller med Hagelaase indskudte i Traekket mellem Traekstolen og Sporskifte-
tungerne; begge disse Laasetyper er anvendte ved Statsbanerne, men hidtil i Almindelighed
kun, hvor Laasene indgaar i et Centralbetjeningsanlwmg.

En almindelig Udveksling af omdrejelige Sporskiftevisere med omdrejelige Spor-
skiftelygter (Signalreglementets Afsnit H. I1.) er allerede beordret af Administrationen
til Udferelse lejlighedsvis. Det maa anbefales, at Foranstaltningens Gennemforelse from-
skyndes, saa vidt ‘Omstendighederne tillader det.

Til 2. Herom henviges til, hvad der under foranstaaende Afsnit er udtalt.

T4l 3. Vedrerende Anvendelse af gront Lys som Haandsignal, afgivet af Led-

bevogtningen ved Overkersler for dermed overfor Lokomotivpersonalet at angive, at

Overkorslen er i Orden til Passage, finder man Anledning til at bemerke, at dette Haand-
signal af Lokomotivpersonalet nmrmest opfattes som Kendetegn paa, at Ledvogteren
virkelig er til Stede, hvorfor gront Lys ikke kan siges at viere swrlig paakraevet her. Man
vil til dette Ojemed anbefale, at der anvendes hvidt i Stedet for gront Liys.

Udover de foran anforte Tilfelde forefindes gront Lys i en Reakke Signaler paa
Togene (Signal Nr. 36, 37, 41, 42, 43 og 44), hvor det heller ikke har Betydning som Kor-
signal. Da Kommissionen dog ikke mener at kunne nare nogen Betwenkeliched ved dets
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Bibeholdelse her, og da det vil volde Vanskelighed at finde en tilfredsstillende Losning
til dets Erstatning med andet Lys i disse Tilfeelde, har man ikke fundet Anledning til at
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stille Forslag 1 saa Henseende.

m, Signaler for Togafgang.

Indtil 1. December 1910 gaves Afgangssignal for et Tog som Hovedregel af Stations-
bestyreren ved Slag paa Stationsklokken, Signal Nr. 5, af Togforeren ved Flojtesignal,
Signal Nr. 55, og af Lokomotivigreren ved Repetition med Dampflajten af Togforerens
Signal, Signal Nr. 47.

Efter 1. December 1910 indfortes forsegsvis den Ordning, at Afgangssignalet

andredes saaledes, at Stationsbestyreren gav mundtlig Afgangsordre, — dog at Klokke-
signalet bibeholdtes som Nodhjelp —, at Togforeren gav Afgangssignal med Signalfiojten,

suppleret med Haandsignal »Ker«, og at Lokomotivfererens Repetition af Afgangssig-
nalet bortfaldt.

Fra 15. November 1913 bestemtes derhos, at den mundtlige Afgangsordre fra
Stationsbestyreren til Togforeren skulde suppleres med et gront Flag, vist fra forstnevnte
til Togforeren saavel om Dagen som i Morke.

Endelig gives Afgangssignalet paa en Del, viesentlig storre Stationer — i Stedet
for paa foranforte Maade — af Stationsbestyreren ved Twending af et Lyssignal. Dette

bestaar af en elektrisk Lampe med gront Glas, anbragt ved det paageeldende Spor, og Teen-
dingen af Lampen er Signal til, at det paa Sporet holdende Tog maa afgaa. Signalet be-
nyttes saavel om Dagen som i Morke.

Da Togafgang i Utide og navnlig uden Stationsbestyrerens Tilladelse kan ud-
swtte Togsikkerheden for den alvorligste Fare, er det et Sporgsmaal af Vigtighed, om
Signalgivningen for Togafgang er paalidelig. I saa Henseende bemszerkes:

At Indferelsen af det elektriske Lysafgangssignal har veeret en meget heldig
Foranstaltning, og at dette Signal er seerdeles tilfredsstillende, turde veere den almindelige
Mening, hvortil Kommissionen ganske kan slutte sig. Man kan da kun anbefale dette
Signals Indforelse overalt, hvor et saadant fast Signal maatte tiltreenges.

Da Lys-Afgangssignalerne har Form af faste Signaler, er der naturligt
opkommet den Tanke at smtte dem i Afhmngighed af Stationernes Sikringsanlaeg,
saaledes at der ikke paa en Station kan gives Afgangssignal, forinden vedkommende
Udkorselstogvej er indstillet, hvorved undgaas, at der kan gives urigtigt Afgangssignal
til Togforeren, hvad der er en nerliggende Mulighed for, naar Kontakterne er anbragte
Side om Side. Det synes, som om nogle ved Statsbanerne forefaldne Uheld — Fejl-
udkerslerne ved Aarhus, Klampenborg og Hellerup henholdsvis den 7. Marts 1912, den
8. Juni 1912 og den 10. August 1913 — vilde kunne veere undgaaede, hvis de paageldende
Stationer havde haft Lys-Afgangssignaler i Afhengighed af Udkerselssignalerne. Kom-
missionen mener at kunne tilraade Gennemferelsen af en saadan Foranstaltning, hvor
den seerligt maatte tiltreenges, saaledes navnlig paa Forgreningsstationer.

Den paa Stationer, hvor Lysafgangssignaler ikke forefindes, geldende Ordning,
at Stationsbestyrerens mundtlige Afgangstilladelse skal suppleres med gront Flag, er be-
grundet ved den Vanskelighed, der i Praksis havde vist sig ved at gennemfore Afgivelsen
af Afgangstilladelsen. Da Flaget ses daarligt i Morke og ligeledes under andre Forhold,
f. Eks. naar Perronen er opfyldt af rejsende, kan vaere mindre godt synligt, maa man anse
denne Signalgivning for mindre tilfredsstillende. Bedre vilde det formentlig veere at for-
syne Stationgbestyreren med en paa en kort Stok anbragt hvid Skive, med hvilken han




i

110

ved at lofte Skiven til Vejrs skulde supplere sin mundtlige Afgangstilladelse. Denne For-
anstaltning vil man da anbefale.

Man skal sluttelig med Hensyn til Stationsbestyrerens Afgangssignal bemarke,
at man maa legge Veegt paa, at Adgangen til at benytte det gamle Klokkesignal som Re-
serve for den mundtlige Afgangstilladelse ikke gaar i Glemme som geldende Regel,
men udnyttes efter sin Hensigt. Klokkesignalet, der ved sit Serpreg og sin Horbarhed
gor sig fortrinligt geldende, er nemlig i saa Henseende et serdeles godt Signal, og naar man
dog har foretrukket den mundtlige Afgangstilladelse, skyldes det bl. a. den Omsteendig-
hed, at Brugen af Klokkesignalet medforte langsom Togekspedition paa Stationerne, idet
de rejsende ofte var tilbojelige til at afvente Klokkesignalet, for de tog Plads 1 Toget.

Togforerens Afgangssignal til Lokomotivforeren har for Dag-Haandsignalets
Vedkommende den Svaghed, at det mangler tilstrekkeligt Seerpraeg.  Haandsignalet
»Kor« — udstrakt Arm — anvendes i Praksis nemlig ret almindeligt for at tilkende-
give, at en Foranstaltning er i Orden, og naar en Lokomotivferer for et langt Tog i for-
holdsvis betydelig Afstand skal skelne et saadant Signal uden at kunne se, om det
virkelig afgives af Togforeren, er Misforstaaelser ikke fjernt liggende — og har
da ogsaa fundet Sted. Man skal derfor foreslaa, at Togforerens Afgangssignal
@ndres derhen, at det skal afgives ved en lodret Bevegelse op og ned med gront Klag
(Dagsignal) eller gront Lys (Natsignal). Flojtesignal Nr. 55 foreslaas derhos kun anvendt
som Supplement i usigtbart Vejr, og hvor Kurveforholdene eller lignende forhindrer
Udvekslingen af det synlige Signal imellem Togferer og Lokomotivierer. Naar Flajte-
signalet i saa Fald paakraeves repeteret af Togpersonale i Fortoget, bor dette ogsaa ske
ved Afgivelse af Signal Nr. 55.

Mod Bortfald af Lokomotiviorerens Repetition af Afgangssignalet kunde anfores,
at der skabes en vis Usikkerhed saavel for de rejsende som for det ved Toget tjenstgorende
Personale derved, at Toget uden Varsel swttes i Bevagelse; endvidere at der savnes en
Kvittering fra Lokomotivforeren for, at denne rigtig har forstaaet Togforerens Afgangs-
signal, samt endelig at Ordningen synes i Modstrid med Signal Nr. 52, hvorefter der
altid ellers gives Flojtesignal fra et Lokomotiv, naar dette gaar frem. Da imidlertid Sig-
nalets Genindforelse kan forudswmttes at ville vekke Uvilje hos de omkring Statio-
nerne boende, og da den indferte Ordning faktisk synes at have bevirket, at de rejsende
mere rettidigt end tidligere tager Plads i Toget, formener Kommissionen, at man bor
blive staaende ved den nuvarende Ordning.

I de Tilfeelde, hvor Skydelokomotiv anvendes, gives Afgangssignalet af Togfareren
tilbage til Skydelokomotivet, som efter Repetition af Afgangssignalet med Dampflgjten
swtter Toget i Bevaegelse. Den forreste Maskine er derved ikke Herre over Togets Igang-
swtning, men tvinges frem af den bageste Maskine. Da dennes Personale som Regel ikke
kan iagttage hverken Udkerselssignaler eller Spor, er det ikke skikket til at lede Togets
Igangsaetning. Denne bor henlegges til den forreste Maskine, og Skydemaskinen beordres
til Igangsetning ved Signal fra den forreste Maskines Dampflojte.

I den Side 264 naevnte Skrivelse til Kommissionen har Jernbaneforeningens
Lokomotivforerkreds henstillet, at der optages en Lokomotivigrer fast i hver af de Signal-
kommissioner, som sektionsvis dannes ved Sammentreden af Sektionslederne og Signal-
inspektoren, og med Ret til i Kommissionen at stille Forslag og faa disse behandlede.

Kommissionen kan ikke tiltreede denne Henstilling, da man maa foretrakke den
bestaaende Ordning, hvorefter en paa vedkommende Banestrakning stedkendt Loko-
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motiviorer som serligt tilkaldt deltager i Signalkommissionens Besigtigelse af Forholdene
paa Stedet og 1 dens Beslutninger. Netop ved at lade en stedkendt Lokomotivfarer til-
traede Signalkommissionen mener man paa den mest frugtbringende Maade at heste Nytte
af Lokomotivpersonalets Erfaringer for, paa hvilken Plads i1 de forskellige Omgivelser
et Signal faar den bedste Synlighed.
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2. Sikringsanleg.

Kommissionen har foretaget en Undersogelse af de ved Statsbanerne anvendte
Principper for Udforelsen af Sikringsanlaeg saavel paa Stationer (Sporskiftesikring) som
paa Strekningen (Sidespor paa fri Bane, Linieblokanleg) samt en Undersegelse af de
forskellige Sikringsanlaegs (Gennemforelse i Praksis, og man skal som Resultat af denne
Undersogelse fremfore nedenstaaende Bemserkninger.

a. Almindelige Anlegsprineipper.

Stationer med Sporforgreninger indeholder den Fare for Driften, at et Tog ved
et fejlstillet Sporskifte kan komme ind paa urigtigh Spor og terne mod henstaaende Vogne
eller lide andet Uheld, ligesom der rummes en Fare i den Omstendighed, at de forskellige
Togveje ikke til alle Tider er fri, bl. a. fordi Stationernes Arbejde ofte nodvendigger Ran-
geringer ud i Hovedsporene. Sikkerheden for Togene maa tilvejebringes under Hensyn
til disse Forhold. .

En Grundregel for Sikkerheden er Bestemmelsen i Politireglementets § 2,
Punkt 4, hvorefter Stationerne skal »holdes afspserrede mod den fri Bane ved Signaler
og kun aabnes for Togenes Indkersel eller Gennemkorsel.« Stationernes Indkerselssignaler
viser derfor i Grundstillingen »Stop« og swttes forst paa »Ker«, naar Stationen er rede
til at modtage det kommende Tog. Hertil kraeves, at Togvejens Sporskifter er rigtigt
indstillede og fastholdte i denne Stilling, at Sporet ikke er belemret, og af der serges for,
at en Udkersel i Togvejen fra de andre Stationsspor ikke vil finde Sted.

Alle Statsbanernes Stationer er deekkede af Signaler, der i Almindelighed er
saaledes afhengige af hinanden, at der ikke samtidigt kan gives Signal for Togveje, der
berarer eller skeerer hinanden. Endvidere findes der paa Stationer paa alle Hovedbaner,
paa storre Stationer udenfor disse samt paa enkelte Sidebaner tilvejebragt saadan ind-
byrdes Afhengighed imellem Sporskifter og Signaler, at et »Kor«-Signal sikrer den rette
Stilling af Sporskifterne i den Togvej, hvorpaa Toget indlades.

Politireglementets § 4 kreever dels, at et Sporskifte, naar det befares imod Tunge-
spidsen af Tog, skal veere fastholdt i den rette Stilling enten ved Aflaasning eller ved
Haandkraft, dels at alle i Hovedspor paa Stationer beliggende Sporskifter skal veere
sikrede enten a) ved, at det Signal, hvorved der aabnes Toget Adgang til Stationen gennem
den Togvej, hvori Sporskiftet findes, er sat saaledes i Afhengighed af dette, at Signalet
kun kan gives, naar og saa leenge Sporskiftet er stillet rigtigt og fastholdt i denne Stilling,
eller b) derved, at Sporskiftet er forbundet med et swmrligt Sporskiftesignal, der viser
dets Stilling. Endelig kraves i Politireglementets § 4, at paa Stationer ved Banestraek-
ninger, paa hvilke Korehastigheden kan overskride 70 km i Timen, skal Sporskifter, der
kan ventes befarede mod Tungespidsen af gennemkorende, personforende Plantog, véere

sikrede paa den under a) angivne Maade.
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Ved Hovedspor paa en Station forstaas ifolge Politireglementets § 3, Punkt 2
saadanne Spor, som kan ventes befarede af Plantog og Sertog. En Station, som har den
under a) nevnte Afhangighed mellom Indkorselssignal og Togvejssporskifter, siges at
have centraliseret Sporskifteaflaasning (Centralaflaasning), saa lenge folgende 3 Be-
tingelser er opfyldte:

[. Mastesignalernes Betjening er saaledes afhangig af en enkelt Post, at der
ikke kan gives Signal for Ind-, Ud- eller Gennemkorsel ad en Togvej uden Postens be-
stemmende Medvirkning. (Denne Bestemmelse er dog ikke opfyldt ved enkelte wldre
Centralaflaasningsanleg, hvor Udkerselssignalerne ikke er bundne af Kommandoposten).

[I. Mastesignalernes Betjening er saaledes afhmngig af Sporskifteaflaasningen,
at der ikke kan gives Signal for Ind-, Ud- eller Gennemkorsel, forinden alle Sporskifter,
der skal befares modgaaende, er aflaasede i rette Stilling, a¢ intet af disse Sporskifter
kan omstilles, saa leenge Signalet er vist, og at Signal for Gennemkorsel for hver gennem
Stationen forende Banelinie kun kan gives for en bestemt Togvej paa Stationen (for
dobbeltsporet Bane dog en for hver Retning).

ITII. Mastesignalernes Betjening foregaar med saadan indbyrdes Afhmngighed,
at der ikke paa samme Tid kan gives Signal for Ind-, Ud- eller Gennemkorsel ad flere
Togveje, hvis samtidige Brug medferer Fare (saakaldte fjendtlige eller modstridende
Togveje).

Saafremt der ved en Forstyrrelse i Sikringsanleget sker Brud paa den ved Be-
tingelserne I, II og IIT foreskrevne Afhmngighed, betragtes vedkommende Station ikke
lengere som havende Centralaflaasning, og intet Tog maa da fremfores med storre Hastig-
hed end 70 km i Timen fra Nabostationen og indtil vedkommende Station er passeret,
jfr. det 1 Afsnit 11 D, Side 216 anforte Forslag til Zndring heri.

Centralisering af Sporskifteaflaasning er ved Statsbanerne gennemfort i vesentlig
storre Omfang end forlangt i Politireglementet. Idet de ved Statsbanerne tilladte Kore-
hastigheder paa Strekningerne som Regel er enten 90 km, 70 km eller 45 km, kan For-
holdene beskrives saaledes:

Paa Baner med mere end 70 km Hastighed centralaflaases de modgaaende Spor-
skifter 1 Persontogvejene for Ind- og Gennemkeorsel, og hvor Udkerselssignaler forefindes
— hvad dog som tidligere anfort ikke er Reglen -, centralaflaases tillige de modgaaende
Sporskifter i Udkerselstogvejene. Foruden de modgaaende Sporskifter centralaflaases
derhos almindeligvis de medgaaende Sporskifter i Togvejene samt de Sporskifter i Nabo-
sporene, der tjener til Daekning for Togvejen mod utidige Indleb fra Siden af Vogne eller
Maskiner.

Paa Baner med Toghastigheder fra 45 km til 70 km (inkl.) findes Centralaflaas-
ningsanleg som de ovenfor beskrevne indfort paa en Del Stationer — navnlig Kryds-
nings- og Knudestationer —, heriblandt alle Stationer paa Frederikssundbanen og paa
Slagelse—Versley Banen.

Paa Baner med 45 km Toghastighed findes kun ganske undtagelsesvis central-
aflaasede Sporskifter paa Stationerne.

Under Hensyn til, at Spergsmaalet om Tilvejebringelsen af Centralaflaasnings-
anleg er et Bekostningssporgsmaal, kan Kommissionen tiltraede, at Gennemforelsen af
den paageldende Foranstaltning gores betinget af Korehastigheden paa den paageldende
Banestraekning. Naar imidlertid Centralaflaasning ved Statsbanerne kun er delvis gennem-
fort paa Baner med indtil 70 km Toghastighed, forekommer dette Kommissionen util-
streekkeligt, uanset at Politireglementet ikke foreskriver Centralaflaasning paa disse
Baner. Kommissionen mener, at Faren ved fejlstillede Sporskifter ikke kan anses for
uvesentlig ved Indkerselshastigheder, der ligger mellem 45 og 70 km, og maa derfor
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anbefale at der indfores Centralaflaasning ved alle Stationer paa Banestreekninger med
mere end 45 km Toghastighed. Fejl Indstilling af ikke-centralsikrede Togveje har ikke saa
sjeldent foreligget. 1 de af Auditeren behandlede Sager forekommer saaledes 12 Tilfwelde
(jfr. Bilag 2, den skematiske Oversigt Lobe-Nr. 10) af fejlstillede Sporskifter ved Indkersel
paa ikke-sikret Spor.

For Indkorsel aflaases ved Statsbanerne i nogle Tilfselde en Togvej gennem hele
Stationens Leengde og i andre Tilfeelde kun de Sporskifter, som befares ved Indkersel.
Erfaringen giver ikke Anledning til Betankeligheder ved den sidstnavnte Ordning, idet
der blandt de af Auditoren behandlede Sager kun findes eet Tilfwlde — ifr. Bilag 2, For-
tegnelsen I. Nr. 43 —, hvor et Tog er kort fejl i et modgaaende Sporskifte ved den sikrede
Togvejs Ende, og dette Sporskifte burde ifolge dets Beliggenhed have veret inddraget
under Togvejsaflaasningen, hvilket ogsaa senere er sket.

Den simpleste Centralaflaasning haves i de saakaldte Nogleaflaasningsanleeg,
hvor Sporskifterne simpelthen aflaases i den rigtige Stilling ved Udtagning af en Nagle
i en lille Laas ved Sporskiftetungerne, og hvor Afhengigheden med Signalerne er til-
vejebragt ved, at disse, der betjenes fra et swrligt lille Centralapparat, ikke kan stilles,
med mindre de tilherende Sporskiftenogler er indsatte i samme; de til et Signal herende
Sporskiftenagler er fastholdte i Centralapparatet, saaleenge Signalet er stillet paa »Kor«.
Ved saadanne Anleg skal Sporskifterne normalt staa uaflaasede og forst aflaases, naar
Tog ventes. Naar denne Aflaasning af Togvejen, saaledes som foreskrevet, foretages
kort forinden Togets Ankomst, opnaar man en Kontrol med de paageldende Sporskifter.
Da den anforte Bestemmelse imidlertid hyppigt i Praksis -seerlig ved Anlaeg med flere
Sporskifter — ikke kan overholdes uden at kraeve uforholdsmaessig megen Tid og Arbejde,
er Kommissionen af den Anskuelse, at Nogleaflaasningsanleeg kun ber anvendes under
de allersimpleste Forhold. En Forbedring af Aflaasningen opnaas ved at lade Noglelaasen
fastholde selve Trekstolen i dens Endestilling og ved i Sporskiftetraekket at indskyde en
swrlig Laasemekanisme til Sikring af Tungetilslutningen, og denne Foranstaltning kan
anbefales.

En mere gennemfort Sikring haves i de egentlige. ( ‘entralaflaasningsanleg, hvor
Sporskifterne aflaases ved Laase, der hevaeges ved Traadtraek fra et Centralapparat.
Laasehaandtagene kan kun omlegges, naar de paageldende Sporskifter staar rigtigt,
og naar et Haandtag er omlagt, fastholder Laasen Sporskiftet i den paageldende Stilling.
Den Kontrol, man opnaar ved Laasehaaa1dta‘genes Omlegning, er imidlertid ikke umiddel-
bar, da den i Hovedsagen foretages fra Signalhuset, og det er derfor onskeligt at anvende
Sporlaashaandtag af en saadan Beskaffenhed, at det giver sig til Kende i Centralapparatet,
om et Laasetraek bliver for slapt, om Trekket er sprunget eller lignende, og at en Tog-
vejsindstilling under saadanne Forhold hindres. Dette finder Sted, hvor der anvendes
de saakaldte »opskeriige« Haandtag med udlgselige Skiver, og man vil derfor anbefale,
at saadanne bringes til Anvendelse ved Statsbanernes Nyanleg, hvor det ikke maatte
vise sig forbundet med serlige Ulemper for Traadtrsekkenes Regulering, medens man
dog ikke finder det nodvendigt, at de i de sldre Anleg anvendte Haandtag med faste
Skiver udveksles. Tillige mener Kommissionen, at der ved alle Nyanleg, hvor oven-
nzevnte udloselige Haandtagsskiver maatte komme til Anvendelse, bor tilstraches anvendt
Spendvagte i Traadtraeekkene ved lengere Trak for at sikre en af Temperaturvariationer
uafhengig, konstant Spending i Trekket.

Til Lettelse af Sporskiftebetjeningen an vendes, foruden almindelige, centralaflaasede
Sporskifter, tillige centralbetjente Sporskifter, der baade skiftes og aflaases fra et Central-
apparat ved samme Trek (Stangtrek eller dobbelt Traadtrek). For de centralbetjente

Sporskifter maa det imidlertid siges i endnu hojere Grad end for de centralaflaasede at
15
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gwlde, at en Forstyrrelse i de ydre Anleg bor give sig til Kende i Centralapparatet. Spend-
vaegte og gode Konstruktioner af »opskeerlige« Haandtag bor derfor bringes til Anven-
delse ved Nyanlmg. Man anser det endvidere for enskeligt, at centralbetjente Spor-
skifter i Traadtreeksanleg sikres mod Omstilling ved Traadbrud ved Anvendelse af Traad-
brudssperrer, omend saadanne fordrer et jevnligt Tilsyn for at kunne anses for fuldt
paalidelige under Hensyn til, at de kun sjeldent treeder 1 Virksomhed. — For at sikre den
rette Stilling og Aflaasning af fjernere liggende, centralbetjente Sporskifter, kan saadanne
kontrolaflaases ved en fra Betjeningslaasen adskilt, almindelig Sporskiftelaas. Kom-
missionen vil anbefale, at en saadan Kontrolaflaaswing i hvert Fald altid finder Sted ved
modgaaende, centralbetjente Sporskifter med mere end 200 m Trek. Denne Praksis er
ogsaa delvis fulgt ved Statsbanerne, dog er Indgangssporskifterne paa nogle Landsta-
tioner kun kontrolaflaasede i Stillingen til Gennemkeorselssporet, fordi Pladshensyn i Appa-
ratet ikke har tilladt Anbringelse af Kontrollaashaandtag for den modsatte Sporskiftestilling.
Man finder det meget onskeligt, at saadanne Sporskifter kontrolaflaases i begge Stillinger.

Man er ved Undersogelsen af de herhen herende Sporgsmaal blevet opmeerksom
paa, at centralbetjente Sporskifter, der er forsynede med Kontrollaas af Hensyn til deres
Aflaasning som modgaaende Sporskifter i Togveje, ofte ogsaa kontrolaflaases, hvor de
indgaar i Togveje som medgaaende. Da saadan Aflaasning ikke kan siges at have videre
Betydning for Sikkerheden, og da man ifolge Erfaringen ikke kan se bort fra Muligheden
af Uheld som Folge af disse Sporskifters Opskering 1 kontrolaflaaset Stilling, skal Kom-
missionen henstille, om Aflaasningen ikke burde undlades.

Med Hensyn til Anvendelsen af Traadtrek eller Stangtrek til Betjening af Spor-
skifter henledes Opmerksomheden paa, at der ved cldre Stangtreksanleg kan skjule
sig Svagheder i Muffesamlingerne, og man vil derfor foretriekke Traadtreeksanleg, der
med de omtalte Sikringer formenes at veere de mest betryggende. Kontrolaflaasning
ved wmldre Stangtreeksanleg maa anses for enskelig allerede af Hensyn til Muligheden
for Brud.

Paa storre Stationer anvendes nogle Steder elektriske Betjeningsanleg. Uden iovrigh
at komme nwermere ind paa Principperne for disse Anleg skal Kommissionen kun hen-
lede Opmaerksomheden paa det enskelige i ved slige Anlaeg altid til Kontrol at anvende
Tungekontakter ved modgaaende Sporskifter i Persontogveje under Hensyn til Muligheden
for, at Forbindelsen mellem Sporskiftemotor og Sporskiftetunger som Folge af en Opskeering
eller lignende kan veare brudt eller forstyrret, uden at Stremmen gennem Kontrolmagneten
i Centralapparatet er blevet afbrudt.

Ved de mekaniske Anleg er de ydre Betjeningsdele vel altid i fast Forbindelse
med de paageldende Haandtagsskiver i Centralapparatet, men disse Skiver er ikke altid
i fast Forbindelse med de tilhorende Haandtag, nemlig ikke ved de opskarlige Betjenings-
haandtag. Her er Forbindelsen mellem Skiven og Haandtaget udleselig, men plomberet.
Naar et Sporskiftehaandtags Plombering er sprangt, kan — ifolge Centralapparatets
Bygning — ingen Togvej indstilles, hvori vedkommende Sporskifte indgaar. Da imidlertid
Opskeeringen kan finde Sted efter Indstilling af en Togvej, hvori vedkommende Sporskifte
indgaar, og den rette Afhengighed mellem Sporskiftet og Signalet derved bliver for-
styrret, er det meget onskeligt, at Forstyrrelsen saa tydeligt som muligt giver sig til
Kende i Centralapparatet. I denne Anledning er der ved flere Anlaeg anbragt en Vaekker-
klokke i Centralapparatet, som giver sig til at ringe, naar et aflaaset Haandtag opskeeres.
Kommissionen vil anbefale, at der ved alle Anleg anvendes saadanne Vakkerklokker
uden Hensyn til, at det kan tenkes, at et Ringeapparat, der kun sjeldnere sattes i Virk-
somhed, i paakommende Tilfwelde kan svigte. ;
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lfolge Politireglementets § 45, Punkt 1 og 2 maa Signal til Ind-, Ud- og Gennem-
korsel paa en Station kun gives af den tjensthavende Stationsbestyrer personlig eller
efter dennes swrlige Ordre i hvert enkelt Tilfwlde, og Stationsbestyreren skal, forinden
han giver Signal for Toget eller beordrer det givet, forvisse sig om, at Togvejen er rigtigt
stillet og aflaaset. Ansvaret for Togvejsindstillingen og Signalgivningen er saaledes i forste
Linie paalagt Stationsbestyreren, og det er derfor onskeligt, at denne i sterst muligt
Omfang er i Stand til at lede og kontrollere Sporskifteaflaasningen og Signalgivningen.
Paa Stationer med centraliserede Sikringsanleg kan dette opnaas ved:

I) at Mastesignalernes Betjening gores saaledes afhwmngig af en enkelt Post, at der ikke
kan gives Signal for Ind-, Ud- eller Gennemkorsel uden denne Posts bestemmende
Medvirken,

2) at den paagwldende Post anbringes i passende Newerhed af Telegratkontoret eller
Stationsbestyrerens Opholdssted paa Perronen eller paa serlic Maade gores mekanisk
athengig af Stationsbestyreren.

En Stations Sikringsanleg kan vere underlagt en enkelt eller flere Poster; i sidst-
navnte Tilfelde er i Henhold til Politireglementets forann@vnte Bestemmelse den ene
Post — den saakaldte Kommandopost — fremhavet som den ledende, og nyere Anlaeg
er gennemforte saaledes, at der ikke kan gives Signal for en Togvej uden denne Kom-
mandoposts bestemmende Medvirken gennem Apparaterne. Det bliver derved muligt
for en enkelt Mand at beherske hele Anlweget. Ved flere af Statsbanernes smldre Anlaeg
har imidlertid Kommandoposten som tidligere nevnt ikke Herredomme over Udkorsels-
togvejene, og ved enkelte, meget gamle Anlaeg er Herredommet over Indkorselstogvejene
ikke fuldkomment. Anlegene er dog saaledes udformede, at Togvejsindstillingen kan fore-
gaa efter Stationsbestyrerens Ordre ved Veekkermelding eller Telefon og under sammes
stadige Tilsyn f. Eks ved Iagttagelse af Togvejssignaler, men da Stationsbestyrerens
Ansvar derved veaesentlig foreges, og da man ikke kan se bort fra Muligheden af Fejl-
tagelser, maa det anses for meget enskeligt at tilvejebringe en Forbedring i ommeldte
Henseende. Man er bekendt med, at Statsbanerne efterhaanden ombygger disse gamle
Anleg, og det maa meget anbefales, at denne Ombygning fremskyndes og da navnlig paa
de storre Stationer, hvor Trafikintensiteten og dermed ogsaa Faren for Fejltagelser er storst.

For at Stationsbestyreren personlig kan fore den fornedne direkte Kontrol med
Togvejsindstillinger og Signalgivninger, er det, som foran berert, af Vigtighed, at Signal-
huset — eventuelt Kommandoposten — er bekvemt beliggende i Forhold til Stations-
kontoret samt har en passende Gulvhojde. Med Hensyn til denne sidste er der et dobbelt
Hensyn at tage; Gulvhejden ber nemlig vaere saa stor, at der er god Udsigt over Togvejen
og navnlig til de Sporskifter, der eventuelt centralbetjenes fra Posten. Men paa den anden
Side maa Hojden ikke vare saa stor, at den danner en Hindring for Stationsbestyrerens
umiddelbare Tilsyn med Posten. Navnlig mener Kommissionen, at man ikke paa Land-
stationer med kun en enkelt Post og centralbetjente Indgangssporskifter for at forbedre
Udsigten fra Signalhuset ber opfere dette mere af Vejen for Stationsbestyreren eller
med sterre Gulvhejde end foreneligt med ovennsvnte Hensyn. Herved er dog forudsat,
at Indgangssporskifterne er sikrede mod utidig Omstilling.

Hvor Forholdene ikke tillader Stationsbestyreren personligt at betjene den ledende
Post, foregaar Betjeningen af denne efter mundtlige Ordrer i Overensstemmelse med
det 1 Statsbanernes Politireglement § 45, Punkt 1 og 2 foreskrevne. I flere Tilfelde er
det dog mekanisk sikret, at Posten ikke paa egen Haand kan foretage Togvejsindstillinger.
Paa Stationer, hvor der anvendes ikke-selvvirkende Sporbeswmttelsesapparater, jfr. neden-
for Side 120, er Togvejshaandtagene saaledes normalt bundne i Stillingen for uaflaasede




116

Togveje og frigores forst med en Nogle, naar en Togvejsindstilling skal foretages. Sta-
tionsbestyreren er herigennem i Stand til at beherske Togvejsindstillingen. T andre Til-
fwlde har man paa Perronen eller i Telegrafkontoret anbragt Afhengighedskontakter,
ved hvilke Stationsbestyreren kan give Tilladelse til Indstillingen af en Togvej. Kom-
missionen vil anbefale saadanne Midler bragt i Anvendelse, hvor den ledende Post ligger
noget afsides i Forhold til Telegrafkontoret.

Paa enkelte storre Stationer er Kommandoposten indrettet som en stor Betjenings-
post, der ligger i veesentlig Afstand fra Hovedperronen og har Signalhusgulvet i betydelig
Hojde over Sporene. Under saadanne Forhold har man ofte overdraget Kommandopostens
Ledelse til en Assistent, der med en vis Selvstendighed, men i Forstaaelse med Stations-
bestyreren udforer en Del af de Stationsbestyreren seedvanlig paalagte Forretninger.
Kommandoposten er da som Regel udstyret med Telegraf og besorger i flere Tilfwelde
Togenes Af- og Tilbagemelding. Forholdet mellem Kommandoposten og Stationsbestyreren
er de paageldende Steder ordnet ved en lokal Instruks, der afstikker Grenserne for Kom-
mandopostens Handlefrihed og navnlig paalegger Posten at indhente Ordre fra Stations-
bestyreren, naar Stationen maa treeffe wndrede Dispositioner som Folge af Forandringer
i Toggangen.

Ved Bestemmelserne i Politireglementets § 45, Punkt 1 og 2 om Stationsbesty-
rerens personlige Ledelse af Togvejsindstillingerne synes man kun at have haft for Oje
saadanne Stationer, hvor Forholdene ikke er saa komplicerede som paa de ovenfor be-
skrevne Stationer, og den benyttede Praksis, der er godkendt af Administrationen ved
Togreglementets § 33, 3. Stykke, og hvorved en Del af Stationsbestyrerens Myndighed
og Ansvar er overdraget til Assistenten i Kommandoposten, kan saaledes siges at veere
i mindre god Overensstemmelse med Politireglementets Bestemmelser. Da den nevnte
Ordning imidlertid er nedvendig og ogsaa skonnes fuldt forsvarlig, skal man henlede Op-
meerksomheden paa det onskelige i, at Politireglementet paa nzvnte Punkt bringes i Over-
ensstemmelse med Togreglementets § 33.

Ved de ovrige Stationsposter er man ikke ved Valget af Beliggenheden og Gulv-
hojden bundet af de samme Hensyn som ved Kommandoposten, og man mener derfor,
at Signalhusene ved disse altid bor have en saadan Beliggenhed og saa stor Hojde, at der
bliver god Udsigt over Pladsen. Dette gelder ikke blot ved Anlag med centralbetjente
Sporskifter, men ogsaa ved Anleg med centralaflaasede Sporskifter, idet det under alle
Omsteendigheder er af Betydning, at Posten har Udsigt over Togvejene. Kun hvis der
fra Posten betjenes en Vindebom, kan der komme Forhold, som gor et lavere Signalhus
onskeligt, men selv dette Hensyn vil bortfalde, dersom man anbringer Bomspillet i Signal -
huset, og det maa anbefales, at man i paakommende Tilfelde treffer en saadan Ordning.

Paa mindre Stationer med ringe Rangering forefindes undertiden saakaldte
detacherede Poster, hvis Sporskifter normalt henstaar under Bloklukke fra den overordnede
Stationspost, og som derfor ikke betjenes ved Togtid. Da saadanne Posters Sporskifter
ikke er under stadigt Tilsyn, skal man anbefale, at Sporskifterne i Togvejene ved aflaasede
Deekningssporskifter eller lignende altid sikres mod Opskaering. Man mener desuden
at maatte anbefale, at Sporskifterne i Hovedsporene ved saadanne Anleg altid gores
centralbetjente, saaledes at en Forstyrrelse ved samme har Tilbagevirkning i det paa-
geeldende Centralapparat, og at den herfra ved en Vaekkerkontakt i Apparatet automatisk
tilkendegives ved en Veekkerringning i den overordnede Stationspost; en saadan Ordning
er ikke altid gennemfort ved de tilstedeveerende Anleg.

T Forbindelse med Spergsmaalet om Signalhusenes Beliggenhed og (Gtulvhaejde staar
Sporgsmaalet om Signalernes Synlighed fra Signalhus og Perron. Da Signalernes Plads
forst og fremmest maa veelges under Hensyn til deres Synlighed fra Toget, vil det ikke
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altid veere muligt at gore dem synlige fra Signalhus og Perron, og navnlig for Forsignalernes
Vedkommende vil dette saa godt som aldrig kunne opnaas. Det er imidlertid meget
onskeligt, at saavel Betjeningsmandskabet i Signalhuset som Stationsbestyreren paa
Perronen kan overbevise sig om Signalernes Stilling ogsaa af Hensyn til Muligheden
for, at Signalerne ikke fores tilbage i Stopstillingen sammen med Haandtaget, og man vil
derfor anbefale, at der, hvor den fornedne Synlighed mangler, anbringes Tilbagemeldere
for Indkerselssignalerne saavel i Signalhuset som paa Perronen. I og for sig vilde det
ogsaa veere onskeligt at anbringe Tilbagemeldere for Forsignalerne, hvor disse ikke er
synlige fra Stationen, men da dette, som ovenfor naevnt, nesten altid vil vare Tilfeldet,
vilde herved fremkomme en meget veesentlig Forogelse af tekniske Anleg med tilhorende
Forggelse i Tilsyns- og Vedligeholdelsesarbejdet, og Kommissionen nsrer derfor nogen
Betankelighed ved at foreslaa Foranstaltningen almindelig gennemfort for Forsignalernes
Vedkommende og skal ngjes med at anbefale den anvendt, hvor Forholdene seerlig maatte
onskeliggore det. A

En fuldstendig Kontrol med Signalerne forudsetter endelig ogsaa en Kontrol
med Signallygten, idet det maa siges at aabne Mulighed for Fare, naar en Signallygte
gaar ud. Herom henvises til, hvad desangaaende er udtalt foran Side 107. TImidlertid
formindskes Faren derved, at et manglende Signal er at opfatte som et »Stopsignalc.

Iovrigt mener Kommissionen, at en Kontrol med Signalarmene og Signallysene
gennem Ledvogterne for en stor Del vil blive muliggjort, efterhaanden som Strekningen
forsynes med Telefon, Kommissionen vil anbefale, at man udnytter denne Mulighed.

b. Anvendelse af Dakningssporskifter og lignende.

Et Forhold, som i betydelig Grad vedrorer Sikkerheden paa Stationer, men hvor-
over Stationsbestyreren ifolge Sagens Natur ikke altid kan veere Herre, er Dakningen
af Stationens Togveje for Indlob fra modsat Retning, fra Siden eller for Krydsning over
Togvejen af andre Tog, som muligt ikke har kunnet bringes rettidigt til Standsning for
»Wtop«-Signal. En saadan Dwekning kunde teenkes tilvejebragt ved Anvendelse i den fjendt-
lige Togvej af Sandspor, eventuelt ved Sporskifter, der fortsmttes i almindelige Spor af
tilstraekkelig Leengde. En almindelig Gennemforelse af en saadan Foranstaltning er
imidlertid praktisk uopnaaelig, idet den vilde kraeve Stationsanleg af et uforholdsmsessigt
Omfang, men saadan serlig Sikring skennes i Almindelighed heller ikke nodvendig under
Hensyn til den rigelige Afstand, der som Regel forefindes imellem »Stopé-Signalet for den
fjendtlige Togvej og det Punkt, hvor det eventuelt for langt kerte Tog vilde berare
det andet Togs Togvej. Swrlige Forhold kan dog undertiden nodvendiggore Tilveje-
bringelsen af slige Sikringsforanstaltninger; saaledes finder man det rigtigt, at de vig-
tigste Togveje ved nogle Krydsningsstationer med steerk Trafik i Naerheden af Koben-
havn er sikrede mod utidigt Indlob fra fjendtlige Togveje, f. Eks. Vigerslev, hvor der
er indlagt Sandspor i Godstogvejene til Dwmkning af de gennemgaaende Persontogveje.
Hvor vidt man i denne Henseende bor gaa, maa i Almindelighed afgeres under Hensyn
til Trafikkens Art og Omfang.

I Overensstemmelse med den anvendte Praksis mener man, at der for Tilveje-
bringelsen af slige Sikringsforanstaltninger i Togvaje ikke bor anvendes almindelige Af-
lobssporskifter; derimod neres der ingen Betenkelighed ved undtagelsesvis Anvendelse
i Togveje af de foran omtalte Sandspor, blot disse har tilstreekkelig Langde, hvad dog 1
Praksis ikke altid kan opnaas, idet lokale Forhold stiller sig hindrende i Vejen derfor,
som f. Eks. ved et Sandspor paa Hellerup Station, hvor denne Omstendighed ogsaa
medforte en alvorlig Forstyrrelse ved et Sporaflob den 10. August 1913, men hvor Sand-
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sporets Tilstedeveerelse iovrigt viste sin Hensigtsmessighed ved at afveaerge et Tog-
sammenstod.

Hvor der er Sporgsmaal om rene Krydsninger af Togveje, der henherer til for-
skellige af hinanden uafhengige Banelinier, vil den mest rationelle Losning vere at lade
disse Krydsninger foregaa ude af Niveau, hvorved opnaas en fuldsteendigere Sikring
end ved Anvendelsen af Sandspor, og hvorved tillige Bevogtningen af Krydsningerne
spares. Hvor de lokale Forhold taler derfor, bor denne Ordning derfor i Almindelighed
foretraekkes.

Hvad angaar Anbringelsen af Aflobssporskifter (eventuelt fortsatte 1 Bagspor)
eller lignende, f. Eks. de saakaldte Sperresko, i Sidespor, hvor slige Sikringsmidler i Mod-
setning til i Togvejsspor uden Betenkelighed tor anvendes, formener man, at det beor
tilstreebes at dekke Togvejene fuldsteendigt mod Bevagelser paa Sidesporene, og at
Tilstedeveerelsen af saadanne Dakninger ogsaa er onskelig af Hensyn til Faren for, at
ubremsede Vogne fra Stationernes Leessespor skal lobe ud paa Linien.

I flere Tilfzelde mangler dog enhver Daekning af denne Art — navnlig ved wldre
An'wmg, hvor der ved Anlaegets Udformning ikke har vaeret taget Hensyn til dette Forhold
— og Sikkerheden afhnger da af det rangerende Personales Paapasselighed. Paa storre
Stationer er der som oftest anbragt Togvejs- eller serlige Rangersignaler, gennem hvilke
Personalet faar Underretning om Togvejenes Indstilling.

Paa saadanne Ende- og Rebroussementsstationer m. m., hvor Togvejene ender
blindt, og hvor Toget, hvis det kerer ud over det blinde Spor, vil kunne styrte i Vandet
eller ned ad en Skrent eller torne mod en Bygning eller lignende, finder Kommissionen,
at de nu anvendte, almindelige Stoppebomme yder for ringe Sikkerhed, og vil derfor
anbefale, at der paa saadanne Steder anvendes hydrauliske Stoppebomme eller lignende
Anordninger, der kan mindske Faren ved, at Toget skulde veere ude af Stand til at
standse paa rette Sted. Kommissionen finder tillige, at der ved Indkerslen til Stationer
med blindt endende Togveje ved Hastighedstavler og Stopmerker bor gives Lokomotiv-
foreren Vejledning i, hvor han skal tage Farten af Toget, og hvor han ubetinget skal

standse.
¢. Sikring af centralbetjente Sporskifter mod utidig Omstilling.
Togvejsfastlegning.
Sporskifter, der betjenes i Afstand, er — som Krfaringen viser — ret udsatte

for at blive omstillede, medens de passeres af Tog eller Vogne. Der findes imidlertid
Apparater, hvorved Sporskifterne kan sikves mod utidig Omstilling, og man har i de
senere Aar ved Statsbanerne i betydeligt Omfang bragt saadanne i Anvendelse.
Apparaterne er indrettede enten til enkeltvis Sikring af Sporskifter eller til Sikring
af samtlige Sporskifter i en Togvej, i hvilket sidste Tilfelde de paageldende Sporskifter
ikke sikres under Rangering. Til enkeltvis Sikring af Sporskifter anvendes enten 1) me-
kaniske Indretninger ved selve disse — Foleskinner eller Tidspwerrer —, der af en Spor-
skiftet passerende Vogn eller Maskine bringes saaledes i Indgribning med Sporskifte-
treekket, at Sporskiftet ikke kan omstilles, saaleenge det passeres eller nogen Tid derefter,
eller 2) elektriske Speerreindretninger ved Haandtagene i (,‘entrralapparatvet 1 Forbindelse
med. isolerede Skinnestreekninger foran de paageldende Sporskifter. Da de mekaniske
Indretninger egner sig mindre godt for vore klimatiske Forhold, idet de let kommer i
Uorden under Indvirken af Is og Sne, og heller ikke ifglge deres Konstruktion byder
saa god Sikkerhed som onskeligt ved de svierere Skinnetyper, bor i Almindelighed de
elektriske Sparreindretninger foretreekkes. Det er dog ved disse en Mangel, at der som
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Folge af Sporskifternes Konstruktion findes et kort ikke-isoleret Stykke foran Tunge-
spidsen, der under uheldige Omstendigheder kan foranledige, at Sikkerhedsanordningen
kan svigte, og det foreslaas derfor, at man fremtidig gov det nsevnte Stykke, der nu kan
veere indtil 1,75 m, saa kort som muligt.

Da Sporskifterne i en indstillet Togvej paa Stationer med Centralaflaasningsanleg
bindes af det til Togvejen horende Signal, kan det, ved at Signalet holdes paa »Kar,
til den ventede Togbevagelse er tilendebragt, sikres, at Sporskifterne ikke laases op eller
omstilles i Utide. De ved Statsbanerne i denne Henseende gmldende Bestemmelser for
Betjening af Centralapparaterne indeholder folgende Paabud:

yHaandtag for Indkerselssignaler og dertil horende Togvejssignaler maa ikke —
medmindre Fare foreligger — bringes tilbage i Normalstilling, forinden Toget er standset
paa det dertil bestemte Sted paa Stationen eller har passeret de fra paagwldende Signalhus
betjente eller aflaasede Sporskifter.

Haandtag for Ud- og Gennemkorselssignaler med dertil herende Togvejssignaler
maa ikke — medmindre Fare foreligger — bringes tilbage i Normalstilling, forinden
hele Toget har forladt Stationen.

Naar de anforte Betingelser er opfyldte, skal de paageldende Signalhaandtag
straks legges tilbage i Normalstillingen.«

Kommissionen maa mene, at disse Regler, supplerede med de nodvendige, lokale
Bestemmelser, er fyldestgorende.

I ovrigt er Togvejene paa en stor Del af Statsbanernes Stationer mekanisk sik-
rede mod utidig Tilbagetagning. I flere Tilfelde er der anvendt en selvvirkende Tog-
vejsfastlegningssperre, der falder i- Indgribning med vedkommende Togvejshaandtag,
naar dette omlegges, og udloses enten ved en Skinnekontakt, naar det af Haandtaget
bundne Togvejsstykke er passeret af Toget, eller ved Noglekontakter, f. Eks. paa Per-
ronen. Det sidste bruges navnlig for at undgaa den Ulempe, der ved Anvendelse af
Skinnekontakter i Indkerselstogvejene fremkommer, naar et indkerende Tog ikke naar
ud over Kontakten, og naar en Togvejsindstilling enskes forandret. I andre Tilfelde
sker Togvejsfastleegningen ved en Blokforbindelse. Paa Landstationer med central-
betjente Indgangssporskifter nojes man dog ofte med at sikre disse enkeltvis mod utidig
Omstilling i Stedet for at anvende Togvejsfastlaegning.

Blandt de af Auditeren behandlede Sager findes to Tilfelde af Uheld som Folge
af en utidig Tilbagetagning af Togvejen, begge foraarsagede ved en Omstilling af et cen-
tralbetjent Sporskifte, jfr. Bilag 2, Auditersag 1 13 og I 40, samt et tilsvarende Til-
feelde ved Rangering, Auditersag II 18. 1 et 4. Tilfeelde, Auditorsag I 19, forelaa
derhos Forsog paa en saadan Omstilling af et Sporskifte under et Tog, hvilket imidlertid
forhindredes ved, at Sporskiftet ikke lod sig omstille under paageldende Vognhjuls Passage.
Naar der ikke findes flere Tilfelde, skyldes det antageligt, at de centralbetjente Spor-
skifter i saa stort Omfang er sikrede mod utidig Omstilling. Kommissionen vil anbefale
en fortsat Sikring af denne Art.

En utidig Tilbagetagning af Togvejen er imidlertid ikke alene farlig, dersom
Tilbagetagningen sker, medens det paagzldende Tog er i Bevagelse paa Stationen, men
bliver, i Tilfzlde hvor Tog tages ind med kort Interval, allerede betenkelig, saafremt
Signalet har veret givet og blot forandres som Folge af, at Stationen onsker at foretage
en Forandring i den forst trufne Bestemmelse om Rakkefolgen for Togenes Indtagelse.
Den Mulighed ligger nemlig for, at Signalet stryges saa sent, at det paageldende Tog,
for hvilket der forst har veeret vist Indkerselssignal, ikke kan standse ved Stationsgrensen,
men kerer ind trods Stopsignal. Et saadant Tilfzelde gav Anledning til den svenske




Malmslitt-Ulykke, og mellem de af Auditeren behandlede Sager findes to Tilfeelde af
upaaregnede Togindkersler fremkommet paa denne Maade, jfr. Bilag 2, den skematiske
Oversigt, Lobe-Nr. 18. Kommissionen mener, at Stationerne ber instrueres om ved saa-
dan Omstilling af Togvejene, efter at der er givet Signal, at lade den forst indstillede
Togvej staa en passende Tid, efter at Signalet er taget tilbage.

Sluttelig skal Kommissionen anbefale, at det fastslaas som Princip, at modgaaende,
centralbetjente Sporskifter © Togveje altid skal sikres mod utidig Omstilling. Om Sikringen
bor foretages ved Togvejsfastleegning eller ved enkeltvis Sikring af Sporskifterne, maa
afheenge af de stedlige Forhold; det skal dog bemserkes, at vigtigere, centralbetjente Spor-
skifter — navnlig hvor der rangeres med Sovevogne — bor vare sikrede mod utidig Om-
stilling under Rangering.

d. Sporbeswettelsessparre.

Faren for, at Togvejen ikke skal veare fri, naar der gives Signal for et indkorende
Tog, ligger swrlig ner ved Krydsninger og Overhalinger, fordi der herunder findes Tog
paa det ene Hovedspor. Hvis Stationen ikke har indstillet den rette Togvej, er Betin-
gelsen til Stede for Sammenstod. Forholdet vil som Regel afhange af et enkelt Sporskiftes
Stilling, nemlig Indgangssporskiftets, og Sikkerheden beror da paa, at Stationsbestyreren
forvisser sig om, at dette Sporskifte staar rigtigt, inden Signalet gives. Det kan imidlertid
indtraeffe, at Stationsbestyreren glemmer at iagttage dette Sikkerhedshensyn, hvad der
for saa vidt er forklarligt, som Stationens Arbejde under Krydsninger og Overhalinger
er forceret, navnlig paa Landstationer med Enkeltmandsbetjening. Det kan da ogsaa
anfores, at der blandt de af Auditeoren behandlede Sager findes 14, der handler om Ind-

kovsel paa besat Togspor under Krydsning; for dé 11 Tilfeldes Vedkommende — Bi-
lag 2, den skematiske Oversigt, Lobe-Nr. 13 —— skete Fejlen paa Stationer med Cen-

tralsikringsanleg; i 3 Tilfelde — 1. 29, 34, 48 under Oversigtens Lobe-Nr. 10 — paa Sta-
tioner uden saadan.

Under Hensyn hertil mener Kommissionen, at en mekanisk Sikring mod Indkersel
paa besat Spor ber indferes ved alle Stationer med Centralaflaasning. En saadan Sik-
ring haves i den saakaldte Sporbesattelsessperre, der virker mellem Centralapparatets
Ind- og Udkerselstogvejshaandtag. Indretningen er saaledes, at naar der har vaeret sat
Indkersel til et Spor, og Signalet er taget tilbage, kan der ikke paany gives Indkersel
til samme Spor, forinden en Udkorsel fra dette har veeret indstillet og derefter atter er
taget tilbage. For at Sikringen skal vaere fuldkommen, maa den dog virke i Forbindelse
med en Togvejsspaerre ved Udkerselstogvejshaandtaget, saaledes at dette ved Omlag-
ningen fastholdes automatisk og forst kan lmgges tilbage, naar det paagaldende Tog er
kort ud. Den beskrevne Sparreanordning er altsaa selvvirkende.

Paa de fleste af Statshanernes mindre Stationer har Centralapparaterne imidlertid
ikke noget Udkvrselssignal med dertil horende Togvejshaandtag. 1 saa Fald bortfalder
Forudsetningen for Anvendelsen af den beskrevne selvvirkende Speerre.  Man har imidlertid
paa flere af saadanne Stationer hjulpet sig med en ikke-selvvirkende Sporbeswmttelsesspeerre
af simplere Art, bestaaende i en Nogleaflaasning, indbygget i Centralapparatet. Om end

denne Speerre ikke kan kaldes fuldkommen — idet den krmver en vis Agtpaagivenhed
fra Stationsforstanderens Side — maa den dog utvivlsomt anses for meget nyttig, idet

den vil afgive tilstraekkelig Sikkerhed under de almindeligst forekommende Ekspeditions-
forhold ved at udelukke de Distraktionsfejl, der saa godt som altid har vweret Aarsag
til Uheld af den her omhandlede Art, og dens almindelige Indforelse paa Krydsnings-
stationerne vil sikkert bringe de nu og da foreckommende Tilfelde, hvor der stilles Signal
til et allerede besat Spor, til i det vaesentlige at forsvinde,
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Sporbesmttelsessperrer findes kun i ringe Omfang ved Statsbanernes Central-
apparater, men synes nu at ville blive anvendte i sterre Udstraekning. Man vil anbefale,
selvvirkende — Sporbesewttelsessparre bringes 1 Anvendelse over

at den fuldstendige
alt ved Nyanlaeg paa Stationer, som forsynes med Udkerselssignaler. Desuden maa det
anbefales, at man lejlighedsvis indforer Apparatet i de wldre Anleg. Endelig skal man
anbefale, at den simplere Sporbesmttelsessperre indfores paa alle Krydsningsstationer,
paa hvilke der ikke findes Udkerselssignaler.

Hvor den foran omhandlede mekaniske Sikring mod Indkersel paa besat
Spor mangler, hviler Ansvaret for Togvejens rette Indstilling under de nuveerende For-
hold udelukkende paa Stationen. Imidlertid vil det i mange Tilfzelde vzere muligt for
Lokomotivpersonalet paa det forst ankomne Tog at fore en vis Kontrol med Togvejs-
indstillingen for det krydsende Tog, idet forstnaevnte Togs Lokomotiv ofte vil holde i
Narheden af det Sporskifte, der forbinder de to 'I()(rvo]e saaledes at Personalet uden
Vanskelighed vil kunne kontrolere s\porsklfteslgnaletb og Indkerselssignalets Stilling.
I enkelte Tilfwelde har det da ogsaa i Praksis vist sig, at det er Lokomotivpersonalet paa
det holdende Tog, der har opdaget en fejl Togvejsindstilling for et krydsende Tog. Idet
man formener, at alle Muligheder bor udnyttes for at undgaa Ulykkestilflde ved Ind-
korsel paa besat Togspor, maa man anbefale, at der her tages al den Hjeelp af Lokomotiv-
personalet fra det forst ankomne Tog, der er mulig. Betingelserne for Muligheden af en
saadan Kontrol fra dette Personales Side er imidlertid faktisk saa forskelligs — afhaengige
af de stedlige og ojeblikkelige Forhold — i de_enkelte Tilflde, at man ikke mener at
kunne gaa videre end til gennem Instruktion at henlede Lokomotivpersonalets Opmeerk-
somhed paa, hvilken Hjwlp det i givet Fald vil kunne yde i heromhandlede Retning,
og paalegge det at gore i saa Henseende, hvad det formaar. Man skal anbefale, at en
saadan Anvisning optages i de for Lokomotivpersonalet udfserdigede trykte Instrukser.

Med Hensyn til det for Tog, der kommer i samme Retning, foreliggende Fare-
moment, at Stationen kan forglemme at swette Indkorselssignalet paa »Stop« efter An-
komsten af det forste Tog, og at det efterfolgende Tog da kan kere ind paa Stationen
i Utide og paakore det forste Tog, haves vel et Afvaergelsesmiddel i Indretning af elektrisk
Signalarmskobling med Udlesning fra Skinnekontakt, men under Hensyn til, at saadan
Ordning dels vilde blive meget bekostelig, dels vilde medfore driftslige Vanskeligheder i
Tilfeelde af, at Koblingsmekanismen gaar 1 Uorden, idet Togene da maa rangeres ind,
hvilket navnlig vil volde Besvear paa Landstationer med faatalligt Personale, formener
Kommissionen ikke at kunne tilraade dens Gennemforelse, men maa henvise til at soge
Sikkerhed i paageldende Henseende tilvejebragt gennem forngden Instruktion og Kon-
trol med dennes Overholdelse.

e. Tilladelig Leiengde af Traadtrak.

Ved den gennemforte Anvendelse af Forsignaler maa man have Opmearksom-

heden henvendt paa, at Signaltreekkene ikke bor have en vasentlig storre Leengde end
1000 m, fordi Faren for Misvisninger vokser med Traekkenes Langde. Hvor Trek-
lengden bliver storre, maa man gaa over til at anvende kraftbetjente Signaler, altsaa
Signaler beveegede ved Trykluft (Kulsyre) eller Elektricitet. Ved Statsbanerne er man
af og til gaaet noget udover den anforte Maksimumslaengde, og det har ogsaa vist sig, at der
ved lange bwna]twel naar disse belegges med Rim, Is eller Sne, paa Grund af den derved
opstaaede Modstand mod '.I'ldddb(*v&g@lam). kan gove sig kendelige Misvisninger gzldende.
Den maksimale Leengde af Traadtrek for Centralaflaasning og Centralbetjening

af Sporskifter bor efter Kommissionens Mening i Overensstemmelse med de tyske Regler
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fasts@ettes til henholdsvis 500 m og 350 m, og kun under gunstige Forhold ber en mindre
Overskridelse heraf kunne tillades. Statsbanernes Anleg er i Hovedsagen byggede i Over-

ensstemmelse hermed.

f. Sikring af Sidespor paa fri Bane. -

Sikringen af Sidespor paa fri Bane sker efter Politireglementets § 4, Punkt 2
med dertil horende Ordrebestemmelser. Stillingen af Sporskifter paa den fri Bane skal
herefter vises ved Sporskiftesignal eller Sporskifteviser, hvorhos det er foreskrevet, at saa-
danne Sporskifter skal bevogtes ved Togtid. Paa Banestreekninger, hvor Korehastigheden
er over 70 km i Timen, skal der opstilles et Mastesignal, der settes saaledes i Afhengighed
af Sporskiftet i Hovedsporet, at Signalet kun kan gives, naar og saa lenge vedkommende
Sporskifte er rigtigt stillet og fastholdt i denne Stilling (Centralaflaasning). Admini-
strationen har altsaa forbeholdt sig Frihed til under simple Driftsforhold, og hvor Om-
steendighederne iovrigt taler derfor, at udelade Centralaflaasning ved Sidespor paa den
fri Bane, og denne Frihed bor formentlig bibeholdes, men Forholdet er iovrigt det, at
Centralaflaasning for Tiden anvendes ved alle Sidespor paa fri Bane uden Hensyn til
Korehastigheden. Ved Sidespor, hvor der ikke er tilvejebragt Centralaflaasning, skal
Sidesporpasseren vise Haandsignal for Togene. Paa enkeltsporet Bane anvendes i Al-
mindelighed et dobbeltarmet Mastesignal felles for de to Koreretninger og anbragt et
passende Stykke foran Tungespidsen ved Sporskiftet i Hovedsporet og i Afhengighed
dels med dette Sporskifte, dels med et Aflobssporskifte i Sidesporet. Hvor Sidespor slutter
til Hovedspor med to Sporskifter, anvendes oftest adskilte Mastesignaler.

Er et Sidespor i lengere Tid ude af Brug, optages i Almindelighed Sporskifterne
i Hovedsporet, hvorefter Bevogtningen og Signalgivningen bortfalder.

Under s@rlige Forhold kan Bevogtningen og Signalgivningen ved private og
offentlige Sidespor bortfalde paa Tider, hvor Sidesporet ikke bruges, uden at Spor-
skifterne optages, men disse skal da spigres, boltes og laases i Stillingen til frit Hovedspor.

Med Hensyn til Boltningen af saadanne Sporskifter er man blevet opmarksom
paa, at denne ofte kun yder ringe effektiv Sikkerhed, idet Boltens Fastgerelse til Tungen
i nyere Typer af Sporskifter er ret svag og derfor ikke egnet til at indgaa som Led 1 en,
som det skulde vere, serlig solid Forbindelse mellem Tunge og Sideskinne; man skal
derfoe anbefale, at Boltningen ikke gores obligatorisk, men kan erstattes af de nu i ret
stor Udstraekning anvendte Stockflethske Sporskiftelaase, som holder Tungen tet sluttet
til Sideskinnen, og som kan anvendes i alle Sporskifter og tillige kan aflaases med Heengelaas.

Hvor Afhengigheden mellem Signal og Sporskifter — som ofte praktiseret —
tilvejebringes ved et Nogleaflaasningsanlaeg, maa det anbefales, at Sporskifterne aflaases
paa den tidligere under Beskrivelsen af Nogleaflaasningsanleg angivne swerlige Maade,
jfr. ovenfor Side 113.

Vedrorende Sikring af Sidespor paa fri Bane har man gjort sig bekendt med en
i Sverige anvendt speciel Sikringsmaade. Det er Tanken ved de paageldende Anleg at
undgaa Bevogtningen af Sporskiftet og tillige undgaa Opstillingen af stedligt Maste-
signal. Anleget udfores saaledes:

Sporskiftet dekkes af Udkerselssignalerne paa de to Nabostationer — paa hvilke
der altsaa altid maa opstilles Udkerselssignaler — idet der er tilvejebragt Blokfor-
bindelser mellem disse Signaler og Sidesporet, saaledes at Sporskiftet er fastholdt i Stil-
lingen til frit Straekningsspor, naar Signalerne er fri. Sporskiftet kan forst omstilles,
naar begge Signalerne er blokerede, og Signalerne fastholdes i den blokerede Stilling,
saalenge Sporskiftet er frit. Signalerne blokeres kun for Tog, der skal betjene Sidesporet,



123

Sporskiftet aflaases ved Noglelaas; Noglen er i Anlagets Normalstilling anbragt i Blok-
apparatet og blokeret der. For at hindre, at Sporskiftet omstilles af uvedkommende,
naar Tog er paa Vej til Sidesporet, og begge de i Forbindelse med Nabostationerne staaende
Blokfelter da eventuelt er deblokerede, er Noglen yderligere fastholdt ved et Fastleg-
ningsfelt, der udleses ved en Skinnekontakt ved Sidesporet, naar Toget korer frem
over denne.

Ved den beskrevne Sikringsanordning er altsaa direkte Bevogtning af Sidespor-
anleget overflodiggjort, og man har overvejet, om en tilsvarende Ordning kunde anbefales
indfert ved de danske Statsbaner. Man anser det imidlertid for om ikke nodvendigt saa

dog meget onskeligt, at et Sidesporanleg paa fri Bane er under stadigt Tilsyn — »Be-
vogtning« — idet- uvedkommendes Indgreb, der kunde medfore en Fare for Togsikker-

heden, derved paa bedste Maade forebygges. Da der ikke ved de danske Statshaner paa
Grund af slige Anlags forholdsvis ringe Antal er tvingende Grunde, der taler for Ude-
ladelse af Bevogtningen ved Sidespor, mener man derfor, at den her anvendte Ordning
ikke bor forlades. At man paa de dobbeltsporede Godslinier ved Kobenhavn har indlagt
nogle ubevogtede Sidespor paa fri Bane, skonnes ikke at kunne give Anledning til Be-
teenkeligheder under  Hensyn til, at den tilladte Keorehastighed paa de paageldende
Linier, kun er 45 km, og Sporskifterne kun indleegges med medgaaende Tunger og iovrigt
holdes aflaasede ved Noglelaase, hvis Nogler forvares paa en af Nabostationerne.

g. Boltede og spigrede Sporskifter i Hovedspor paa Stationer.

Paa flere af Statsbanernes Stationer findes der mellem Hovedsporene indlagt
Forbindelsesspor til Anvendelse under ekstraordinere Forhold, f. Eks. naar det ene
Streekningsspor paa en dobbeltsporet Bane midlertidigt er ufarbart. Sporskifterne i disse
Forbindelser er i Almindelighed boltede og spigrede — det vil sige, den tilliggende Tunge
er ved Skruebolt spaendt sammen med Sideskinnen og yderligere sikret i denne Stilling
ved Spiger —, og Sporskifterne betragtes da, saalaenge de er saaledes sikrede, ikke som
egentlige Sporskifter, der kommer ind under Bestemmelserne i Politireglementets § 4,
Punkt 3. De forsynes saaledes ikke med Viser og inddrages ikke under Sikringsanleget,
ligesom Stationsbestyreren ikke synes at have Eftersynspligt overfor disse Sporskifter
ved det almindelige Togvejseftersyn. Boltede og spigrede Sporskifter skal dog ifelge
en nylig udkommet Ordre aflaases med Hwmngelaas, hvorved det muliggores Stationen at
fore Kontrol med de paagmldende Sporskifter. Kommissionen vilde foretraekke »Nogle-
aflaasning« anvendt i Stedet for Hangelaas.

Angaaende Boltningen af Sporskifter, se foran under f.

h. Statshanernes Linieblokanlaeg.

Tog i samme Retning skal i Almindelighed kore i Stationsafstand, saaledes at
et Tog ikke maa afgaa fra en Station, forinden det forudkerende Tog er naaet ind til
den folgende Station og dakket af Indkorselssignalet der. Dette forudswetter, at Sta-
tionerne staar i indbyrdes telegrafisk eller telefonisk Forbindelse og underretter hinanden
om Toggangens Afvikling, hvilket sker ved Meldinger i nojagtigt foreskreven Form. Paa
Baner med storre Trafik, hvor Togene skal folge twttere paa hinanden, er der imidlertid
oprettet Signalposter mellem Stationerne. Stationsintervallet deles herved i to eller tre
Straekninger, paa hvilke der — for hver Togretning paa dobbeltsporet Bane — kun maa
forefindes et enkelt Tog ad Gangen. Naar et Tog har passeret en Signalpost eller en
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Station, swttes Signalet paa »Stope, og Strekningen maa da ikke paany gives fri for Tog
— det paagwldende Signal altsaa ikke swttes paa »Kor« — forend det passerede Tog er
naaet ind paa den efterfolgende Streekning og er dekket af Stopsignalet der. For ved
Posterne paa Linien at kunne anvende Mandskab med ringe driftsmeessig Uddannelse
har man indrettet serlige Streekningssikringsanleeg, de saakaldte »Linieblokanlege. Prin-
cippet derved er dette, at naar et Tog har passeret et Signal, skal dette swettes paa »Stop«
— eller falde selvvirkende i Stopstilling — og speerres, »blokeres¢, i denne Stilling, hvori
det da holdes, indtil Toget har passeret det naeste Signal, og dette blokeres bag Toget.
Togene siges i saa Fald at kore i Blokafstand. Den mekaniske Betjening frembyder storre
Sikkerhed end den almindelige Telegramafmelding, og Linieblokanleg forekommer derfor
ogsaa paa Streekninger uden Poster mellem Stationerne, almindeligvis dog kun som Led
i storre Linieblokanleeg med Poster paa fri Bane. For enkeltsporede Baner findes seerlige
Blokanleg, der ikke blot tjener til at holde Tog i samme Retning paa adskilte Linie-
stykker, men som ogsaa forhindrer at give Udkorselssignal til et Banestykke, til hvilket
der er givet Signal for Tog 1 modsat Retning.

Den simple Blokathengighed mellem en Blokstraeknings Poster er 1 Tidens Leb
blevet fuldstendiggjort ved forskellige Sperrer, der skal forhindre Misbrug eller fore-
bygge en fejlagtic Betjening af Apparaterne, hvorved et Tog kunde lukkes ind paa et
Liniestykke, der endnu ikke var forladt af det forangaaende Tog.

Flere af Statsbanernes seldre Linieblokanleg er dog kun ufuldstendigt forsynede
med saadanne Sperreindretninger, og da man ikke kan se bort fra disses store Betyd-
ning, maa det anbefales, at man ved Ombygninger og Kompletteringer streeber hen efter
at fuldsteendiggore Anlegene i saa Henseende.

Ved Linieblokanleg af den @ldre Type, som anvendes ved Statsbanerne, er en
Mellemblokpost ude af Stand til at kontrolere, om den bagud liggende Post har blokeret
sig bag et Tog. Paa Streekninger med korte Blokstykker kan det derfor hende, at en
Post blokerer sig bag et Tog, forinden den bagudliggende Post har blokeret sig for dette
Tog. Linieblokanlaeget vil derved komme i Uorden, idet den bagudliggende Post herefter
ikke kan loses paa reglementeret Maade. Dette vil imidlertid kunne forebygges ved at
anvende firdelte Blokapparater paa Mellemblokposterne i Stedet for de wldre todelte.
Mellemblokposten har da to Blokfelter for hver Keorselsretning. Det ene er det saakaldte
Signalfelt, hvorved Signalet blokeres og deblokeres i Overensstemmelse med Linieblok-
anlegenes Grundprincipper. Det andet er et saakaldt Meldefelt, der i Normalstillingen
staar blokeret, men deblokeres fra den bagudliggende Post, naar denne blokerer sig bag
Toget. Signalfelterne i det firdelte Blokapparat er mekanisk sammenkoblet med de til-
svarende Meldefelter, saaledes at et Signalfelt ikke kan blokeres, uden at vedkommende
Meldefelt folger med. Da nu Meldefeltet forst deblokeres, naar den bagudliggende Post
blokerer sig, vil en Post med firdelt Blokapparat altsaa ikke kunne blokere sit Signal,
saalenge Blokeringen af den bagud liggende Post ikke har fundet Sted, og det er derved
hindret, at Blokanleget kommer i Uorden ved utidig Blokering.

Man anser Anvendelsen af firdelte Blokapparater paa Blokstrakninger for seer-
deles onskelig under Hensyn til, at disse virker til at forebygge Forstyrrelser i Blok-
anlegene og den Usikkerhed i Driften, som dog til en vis Grad maa siges at vaere forbundet
hermed.

Paa Stationerne er Linieblokken enten gennemgaaende eller afbrudt. I forste
Tilfzelde findes der en Blokforbindelse mellem Indkorselssignalet og Udkerselssignalet,
saaledes at Indkorselssignalet er afhwmngigt af Udkorselssignalet paa samme Maade,
som et Bloksignal er afhengigt af et efterfolgende Bloksignal. Blokforbindelsen er ikke
altid direkte, men kan paa Stationer med flere Poster vaere fort over Kommandopostens
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Blokapparat. T andet Tilfelde ender Linieblokstraekningen ved Stationens Indkersels-
signal og begynder paany ved Stationens Udkerselssignal.

Gennemgaaende Linieblok egner sig for Holdepladser uden Krydsningsspor og Over-
halingsspor. Paa Stationer med Togvejsforgreninger medforer Ordningen den Ulempe, at
det ved Overhalinger er nodvendigt at lose Indkerselsposten kunstigt, naar det forste
Tog er kommet ind. Kommissionen mener, at Anvendelsen af saadanne kunstige De-
blokeringer er uheldig, og vil fraraade Anvendelse af gennemgaaende Linieblok paa
Stationer med Togvejsforgreninger. Ved Anvendelse af Sporbesettelsessparrer paa saa-
danne Stationer vil man opnaa de samme Fordele som ved Anvendelsen af gennemgaaende
Linieblok og paa en mere fuldkommen Maade.

Paa mindre vigtige Streekninger — Havnebaner eller lign. paa hvilke der kun
foregaar Rangering, anvender Statshanerne undertiden en simplere Form for Linie-
blokanleg uden Mastesignaler. Her er det selve Blokapparaterne, der som Viserveaerker
ved Hjelp af Farveskiftningen i Blokejnene skal angive, om Straekningen er besat eller ikle.

Kommissionen tillegger ikke saadanne Blokanleg uden Mastesignaler synderlig
Betydning, da det i Praksis viser sig vanskeligt at faa Personalet til at overholde den
forskriftsmeessige Betjening af Apparaterne, idet disse ofte slet ikke benyttes ved Pass: ge
af den paagweldende Straekning.

Et Anleg som beskrevet forefindes paa Helsingor Havnebane, der befares baade
af Statsbanernes Havnetog og af Hornbskbanens Tog, samt paa Frederikshavn Havne-
bane. Et fra den beskrevne Form noget afvigende Anlweg er udfert paa Odense Havnebane.

Man meddeler nedenfor en Fortegnelse over Statsbanernes egentlige Lingeblok-
streekninger.  Disse er:

Paa dobbeltsporet Bane;
1) Kobenhavns Personbanegaard—Osterbro— Hellerup —Rungsted.
2) Nordbanegaarden—Hellerup—Holte.
) Snekkersten—Helsingor.
) Kobenhavns Godsbanegaard —Vigerslev.
) Valby Gasvaerk—Roskildeve] —Frederiksberg —Norrebro.

U= WO

-~
S O

Roskildevej— Vigersley.

Kobenhavns Personbanegaard —Roskilde—Korsor.
8) Marslev—Aarup (under Udforelse).

9) Fredericia— Taulov.

-J

Paa Strekningerne 1—4 og 7 findes i Reglen en Linieblokpost i hvert Stations-
interval.

Paa Streekningerne 5, 6, 8 og 9 forefindes en saadan Mellemblokpost kun und-
tagelsesvis (mellem Frederiksberg og Norrebro og mellem Marslev og Odense, den sidste

under Udfgrelse).

Paa enkeltsporet Bane:.

Verslev—Kalundborg (1 Mellempost).

Masnedsund — Masnedo (ingen Mellempost).

Orehoved —Ngrre Alslev (1 Mellemp()st).

Aalborg—Ngrresundby (1 Mellempost, foruden Posten ved Limfjordsbroen, der
er underlagt Norresundby Station).

Som det vil ges, forefindes der i Almindelighed Linieblok paa Statsbanernes
dobbeltsporede Strekninger. Ved det under Udforelse verende Anleg paa den fynske




126

Hovedbane anlegges dog forelobigt kun Linieblok paa Straekningen Marslev—Aarup.
Man vil anbefale, at det geores til Regel altid at anvende Linieblok med de fornedne
Mellemblokposter paa dobbeltsporede Strekninger.

Paa enkeltsporede Streekninger vil det derimod ses, at Linieblok fortrinsvis an-
vendes af Hensyn til Togintensiteten, der paa visse Strakninger har nedvendiggjort, at
der sendes Tog hyppigere efter hinanden, end Stationsintervallet tillader; der er derfor
paa saadanne Strekninger indrettet Linieblok med en Mellempost, hvorved der samtidig
kan vaere to Tog i samme Retning i samme Stationsinterval.

i. Sikringsanleegenes Betjening.

I Forbindelse med det foran udtalte om Principperne for Udformningen af Stats-
banernes Stations- og Streekningssikringsanleg finder man Anledning til at fremkomme
med nedenstaaende Bemerkninger om Anlegenes Betjening i Praksis.

Betjeningen af Banegaardssikringsanlegene og Linieblokanlegene maa foregaa
under lagttagelse af de fornedne Driftshensyn, som vel for en stor Del fremtvinges
af de forskellige gensidige Spewrringer og selvvirkende Sikringer i Apparaterne, men hvis
Overholdelse dog ogsaa — i sterre eller mindre Omfang — paahviler Betjeningsmand-
skabet. Den hertil fornodne Kundskab, der i det vasentlige har sit Grundlag i For-
staaelse af Apparaternes Virkemaade, erhverver Betjeningsmandskabet ved Stats-
banerne sig fornemmelig gennem Praksis og mundtlig Instruktion og for det mere over-
ordnede Personales Vedkommende ved Kursus paa Jernbaneskolen. Om de mere al-
mindelige Forhold er udfwerdiget trykte Bestemmelser. Kommissionen skal henlede
Opmerksomheden paa, at en kortfattet Beskrivelse af Linieblokanleg med tilhorende
Instruktion for Betjeningen vilde vaere meget onskelig til Brug for Personalet ved Linie-
blokposter.

Den indre Afhengighed mellem Signaler og Sporskifter i et Banegaardssikrings-
anleg medforer vel, at der ikke kan gives »Kor«-Signal for en Togvej, forinden de paa-
geldende Sporskifter er rigtigt indstillede og aflaasede, men Sikkerheden er dog kun til
Stede, dersom Apparaterne virker efter Forudsatningerne, og ved Togvejsindstillinger paa
Stationer med centraliseret Sporskiftesikring er derfor en Kontrol med Anlaegets Tilstand
nedvendig. En saadan Kontrol tilvejebringes tildels, jfr. Side 113, naar de i Togvejen
indgaaende Haandtag omlegges, umiddelbart forinden der gives Signal for Toget. Spor-
skiftehaandtagene lader sig saaledes ikke uden Vold omlegge, naar Tungetilslutningen
til Sideskinnen paa Grund af Sne, Is, Sten eller lign. ikke er fuldstendig; for de central-
betjente Sporskifters Vedkommende soges tillige en Kontrol opnaaet ved Iagttagelse af,
om Sporskifteviseren folger med ved Haandtagenes Omlegning. Ved Statsbanerne
er det derfor foreskrevet, at Haandtagene i Centralapparaterne skal have en fast Grund-
stilling svarende til uaflaasede Togveje og altid stilles tilbage i denne, naar de har veeret
benyttede i den omlagte Stilling. I Overensstemmelse hermed skal Noglelaasen og den
simple Rigellaas ifolge Forskrifterne i Normalstillingen staa aaben, hvad dog for Nagle-
laasens Vedkommende, som ligeledes foran anfert Side 113, i mange Tilfeelde kan volde
Vanskelighed; en tilsvarende Ordning kan ifelge Sagens Natur ikke opnaas med Betjenings-
laasen, der laaser i begge Stillinger. Betjeningslaasens Normalstilling svarer til Spor-
skiftets Hovedstilling, og da Sporskifterne normalt er stillede til frit Hovedspor, skal Be-
tjeningshaandtagene tilmed ofte ikke omlegges under Togvejsindstillingen. Dette er
dog for saa vidt af mindre Betydning, som en Fejl ved Betjeningslaasene som Regel vil
give sig til Kende i Centralapparatet ved en Opskering af det paageldende Haandtag,
men i den nye Udgave af Bestemmelserne om Centralapparaternes Betjening er der dog
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givet Anvisning paa ved de mekaniske Sikringsanleg at prove saadanne Haandtag, der
uden Omlegning indgaar i Togvejsaflaasningen, ved at forsoge en Udklinkning.

Man har den Opfattelse, at der maa legges stor Veegt paa den Kontrol af An-
legets Tilstand, der fremkommer ved Omlegningen af Laasehaandtagene, umiddelbart
forinden Signal gives, saaledes at man maa anbefale den sterkest mulice Haandhavelse
af de anforte Bestemmelser. Disse kan dog under visse Forhold lempes noget, hvad der
ogsaa er Tilfeldet i Praksis, bl. a. ved detacherede Poster og under en Stations Afgivelse
til en Nattevagt. Forudswetningen for en Lempelse af Bestemmelserne maa dog veere,
at Personalet er klar over Sagens Betydning og i hvert enkelt Tilfwelde paa anden Maade
kan have Sikkerhed for rigtig Sporskifteaflaasning.

Man finder Anledning til at fremhaeve, at Apparaterne bor behandles med Omhu.
idet dette Forhold har en Betydning for Sikkerheden, der ikke ber underkendes. Pas
storre Stationer, hvor Posterne har et fast Betjeningsmandskab, er Forholdene gennem-
gaaende upaaklagelige, men det samme kan ikke altid siges at veere Tilfeldet paa mindre
Stationer. Dette maa dog ses i Forbindelse med, at Apparaterne her betjenes i den Tid,
hvor der er mest at gore, og at Sagen navnlig kan veere vanskelig paa Stationer med
Enkeltmandsbetjening; men det vil vere onskeligt, at det stadigt foreholdes Personalet
at betjene Apparaterne paa forskriftsmaessig Maade, og at der stadigt fores Kontrol med,
at dette virkelig iagttages.

Sluttelig skal man udtale, at man anser den under Rangeringen ret ofte sted-
findende Opskering af Sporskifter for overordentlig uheldig, idet den let foraarsager
Beskadigelser af Sporskifter og Sikringsdele, der undertiden ikke bemerkes, fordi Op-
skeringen ikke altid bringes til vedkommende Tilsynspersonales Kundskab. Op-
skaeringen skal vel ifolge Reglementerne undgaas, men i Praksis overholdes den paa-
geldende Bestemmelse ikke altid, og Personalet er maaske ogsaa noget vildledet i sin
Opfattelse, ved at Laasene til de centralbetjente Sporskifter og de tilhorende Haandtag
bengevnes ropskeerlige«, hvad der imidlertid blot skal forstaas som en teknisk Betegnelse.
— Dette Forhold er iovrigt nermere behandlet i de foreliggende trykte Bestemmelser
om Sikringsanleg.

Selv om der ikke til Sikringsanlegenes Betjening behoves — og ved Statsbanerne
heller ikke bruges — et teknisk uddannet Personale, forudswettes der dog ved Be-
tjeningen et vist teknisk Kendskab til Anlegenes Udformning og en vis teknisk For-
staaelse af de forskellige Deles Virkemaade. Seerlig kommer dette frem ved Forstyrrelser
1 Anlegene, hvor det i forste Rakke er det stedlige Personale, der skal traeffe de for-
nodne Foranstaltninger,

Forstyrrelser i et Banegaardssikringsanleg vil i det langt overvejende Antal
Tilfzlde have til Folge, at der ikke kan gives Signal for Togene. Der maa da foretages
en Underspgelse af, hvorvidt Fejlen er af den Beskaffenhed, at den kan afthjelpes uden
Indgreb i Apparaterne, eller om det er nodvendigt at foretage et saadant. Efter de ved
Statsbanerne gwldende Bestemmelser skal alle indtreflende Forstyrrelser meddeles
Stationsbestyreren. Plomberinger ved Apparaterne maa derhos ikke brydes uden ifelge
Stationsbestyrerens udtrykkelige Ordre, og i paakommende Tilfeelde skal Stations-
bestyreren personlig traeffe Afgorelse af, hvorvidt Centralaflaasningen behover at aflyses.
Man har ved disse Bestemmelser sogt at skaffe en saa erfaren Bedommelse som muligt
af den foreliggende Situation og paa samme Tid at sikre sig den bedst mulige Kontrol
med Betjeningsmandskabet.

Ved Mellemblokposter i et Linieblokanleg vil Fejlen i Almindelighed veere, at
en Deblokering svigter, saaledes at Signalet vedbliver at vere bundet paa »Stop«. For-
holdene vil igvrigt sjeldnere veere saa indviklede, at selv en Mand med Betjeningspostens




128

ringe Uddannelse i Driften ikke skulde vere i Stand til at bedemme dem rigtigt. Den
fornedne Kontrol med Betjeningen har man ved Statsbanerne skaffet sig ved at fore-
skrive, at kunstige Deblokeringer af Blokfelterne ikke maa foretages af Posten, men
kun af Togforeren for et ved Signalet standset Tog.

Man finder intet at indvende imod de saaledes trufne Bestemmelser.

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

For at faa et Overblik over, i hvilken Udstraekning de foran omhandlede Sik-
ringsprinciper er gennemforte paa Statsbanernes forskellige Straekninger, har man ladet
foretage en Undersogelse over Signal- og Sikringsanlegenes mere eller mindre fuldkomne
Udformning paa de forskellige Stationer og Strakninger. Da det vilde blive for vidt-
loftigt at fremfore Resultatet af denne Undersggelse i sine Enkeltheder, skal man ngjes
med efterfolgende almindelige Bemeerkninger.

Centraliseret Signalbetjening og Sporskiftesikring er gennemfort paa alle Hoved-
baner og forefindes endvidere paa en Rekke Stationer, swerlig Knudestationer, paa Side-
baner samt paa alle Sidespor paa fri Bane. Der forefindes centraliseret Signalbetjening
og Sporskiftesikring paa ialt ca. 275 af Statsbanernes ca. 400 Stationer, Holdepladser og
Sidespor.

Paa de Stationer, hvor Sporskiftesikring ikke er indfort, betjenes Signalerne som
Regel fra en fwlles Trekbuk og er da indbyrdes afhangige, saaledes at der kun kan vises
eet Signal ad Gangen (centraliseret Signalbetjening), men der forekommer dog enkelte
Stationer, hvor Signalerne trikkes umiddelbart fra Masten eller fra adskilte Traekbukke,
saa at Signalerne her ikke er i indbyrdes Afhmngighed. Paa Stationer med manglende
Sporskiftesikring er samtlige i Hovedsporene liggende Sporskifter forsynede med Spor-
skiftesignaler eller Sporskiftevisere.

Paa Stationer med centraliseret Sporskiftesikring er almindelig Centralaflaasning
vel hyppigst, men blandet Centralaflaasning og Centralbetjening er dog omtrent lige saa
udbredt, idet Sikringsanlegene paa Landstationerne paa sterkt benyttede, enkeltsporede
Banestreekninger i Reglen er indrettede med Centralbetjening af Indgangssporskifterne
og Centralaflaasning af Sporskifterne til Sidespor. Mindre hyppige er rene, mekaniske
Betjeningsanleg og elektriske Kraftbetjeningsanleg, hvilke sidstnevnte kun forefindes
paa enkelte, navnlig sterre Stationer.

Medens Leaengden af Centralaflaasningstraekkene alle er holdte under en Maksimal-
greense af 500 m, forekommer der adskillige Centralbetjeningstraek paa over 350 m, hvilket
sidstnievnte Maal under almindelige Forhold maa betragtes som Maksimallengde for
saadanne Treek, jfr. foran Side 121.

Af modgaaende ikke-kontrolaflaasede, centralbetjente Sporskifter med mere end
200 m Traadtrekslengde forefandtes ved Oversigtens Udarbejdelse 68 Stkr., hvoraf
dog 31 Stkr. var delvis kontrolaflaasede, nemlig for Gennemkorselstogvejen.

I Sporskiftetrekkene forefindes som Regel kun Spendveaerker ved nogle Anlaeg
af »Maschinenfabrik Bruchsals System.

Signaltreekkene, der forefindes med indtil ca. 1350 m’s Lengde, er som oftest
for de lengere Hovedsignaltreks Vedkommende forsynede med Spaendvearker.

Togvejssignaler for Indkersel er anvendte paa nogle storre Stationer samt paa
de fleste Stationer med Overhalingsspor paa dobbeltsporet Bane; Togvejssignaler for
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Udkorsel eller rene Udkorselssignaler er opstillede paa nesten alle storre Stationer, paa
Stationer med Overhalingsspor paa dobbeltsporet Bane, paa Stationer med Linieblok
samt paa enkelte andre Stationer med Sidebaner eller med modgaaende Sporskifter i
Udkorselsenden, derimod forefindes de ikke paa almindelige Tandstationer, hvor ikke
de ovennwmvnte swrlige Forhold gor sig geldende.

Selvvirkende Togvejsfastlaegning med Udlosning ved Togpassage forefindes som
Regel kun paa Stationer med nyere Centralbetjeningsanleg og da navnlig paa dobbelt-
sporet Bane; paa Landstationer paa enkeltsporet Bane med Centralbetjening af Ind-
gangssporskifterne er saadan Spearre hyppigt erstattet med Sikring mod utidig Om-
stilling ved Hjeelp af Haandtagssperring med isoleret Skinne eller sjeldnere med Fole-
skinne eller Tidspeerring.

Sporbeswttelsessperrer er hidtil som Regel kun anvendte ved nyere Anleg og
saaledes, at Speerren almindeligvis er selvvirkende med Udlosning ved Togpassage,
hvor Udkerselssignaler forefindes, medens den er rent mekanisk uden Togets Medvirk-
ning, hvor naevnte Signaler mangler.

Linieblokposterne er almindeligvis udstyrede med mekanisk og elektrisk Tryk-
knapspeerre, og paa Stationer er Blokudkerselssignaler hidtil som Regel bragte i For-
bindelse med Vekselspeerre, Fuldferingssperre samt ved nyere Anleg endvidere med
elektrisk Armkobling, der bevirker, at Signalet automatisk falder paa»Stop« ved Togpassage.
Blokindkerselssignaler paa Stationer er som Regel anbragte i Forbindelse med mekanisk

og elektrisk Trykknapspeerre.

. Anlagenes almindelige Tilstand.

Medens man efterhaanden er naaet til i ret udstrakt Grad at faa de mindre Sta-
tioner udstyrede med nyere Sikringsanlaeg, har Anlegene paa Stationer, som f. Eks. Ros-
kilde, Slagelse, Strib, Vamdrup, Aarhus m. fl. en betydelig Alder og traenger i hgj Grad
til Fornyelse. Det skal endvidere bemerkes, at Siemens & Halskes endnu oftere an-
vendte eldre Centralapparater med de saakaldte »Spadehaandtage ber udveksles med
nye, dels fordi Apparaterne er af en ganske forwldet Type med lav Gliderkasse (der ikke
tillader Anbringelsen af forskellige af den stigende Trafik paakrevede Sikringer), med
Haandtag uden Haandfaller (hvis Ind- og Udklinkning er besveerlig) samt med lose
Togvejshvirvler o. s. v., og dels fordi Apparaterne paa Grund af deres Alder er ud-
slidte, og de forngdne Erstatningsdele ikke mere fremstilles af Firmaet.

m. Undersogelse over Arten og Hyppigheden af forekommende
Fejl i Sikringsanl®gene samt i Telegraf- og Telefonanleg.
For at faa et Skon over Arten og Hyppigheden af forekommende Fejl i Sikrings-
anlegene m. v. har man ladet udarbejde den i Bilag 13 aftrykte Opgorelse over de til

tidligere Iste Telegrafdistrikt i Juli Kvartal 1912 (Sommerkvartal) og i Januar Kvartal
1913 (Vinterkvartal) indberettede Fejl ved de under Distriktet horende Anleg.

Bilag 13.

Det skal bemerkes, at Oversigten ikke kan gore Fordring paa at give et helt

rigtigt Billede af de paagmldende Forhold, idet ikke alle Fejl bliver indberettede, og det
end ikke tor forudsmttes, at Indberetningsprocenten er den samme ved de forskellige
Fejlklasser. Oversigten giver dog nogen Vejledning til Bedommelse af Spergsmaalet.

Ved Betragtning af Gruppen »Betjeningsfejlc — som man iovrigt vil anse for
den mindst paalidelige, fordi det nwppe tor paaregnes, at alle den Slags Fejl bliver

indberettede — kan der rejses Sporgsmaal om, hvorvidt det kunde veere onskeligt at kon-
17
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trolere Betjeningen ved Registreringsapparater til Angivelse af, f. Eks. hvor mange
Gange et Signalhaandtag er stillet paa »Kor«, hvor mange Gange Induktoren for Klokke-
veerkerne er benyttet o. s. v. Skent man mener, at en Kontrol mange Gange kunde veere
onskelig, vil man dog ikke anbefale Aunvendelsen af saadanne Apparater, der maatte
veere temmelig sammensatte og da naeppe vilde veere paalidelige. Det skal derhos be-
meerkes, at dersom Betjeningspersonalet i Signalhusene ligesom i Tyskland var teknisk
uddannet og ogsaa havde til Opgave at holde Centralapparaterne i Orden, vilde Tilbgje-
ligheden til at forklare Betjeningsfejl som Forstyrrelser i Apparatet vaesentlig forsvinde.
Man mener dog ikke, at der er Anledning til at indfere en saadan Ordning.

Som det af Oversigten vil ses, er Betjeningsfejl forholdsvis hyppigere om Som-
meren end om Vinteren (25 pCt. mod 17 pCt.), antagelig en Folge af den mere forcerede
Toggang. En vasentlig Kilde til Fejl om Sommeren er Forstyrrelser hidrerende fra
Lynnedslag og om Vinteren fra Is og Sne eller Traadbrud, foranlediget ved de staerke
Vinterstorme. Af Betjeningsfejlene vil man serlig legge Mwmrke til Gruppen »Fejle
Haandtag etc.« og Gruppen »Glemt eller mangelfuld Blokering etc.«.

Oversigten er udarbejdet for Streekningerne paa Sjelland—Falster og Fyn, og der
viser sig at veere noteret gennemsnitlig ca. 4 Fejl pr. Dag, hvilket neppe kan siges at
veere meget i Betragtning af det Utal af Manipulationer, der daglig maa foretages for
Afvikling af Toggang og Rangering, Telegraf- og Telefontjeneste paa navnte Straekninger.

De sidste Afsnit af Fortegnelsen giver et Maal for, hvor virksomt Tilsynet er,
og hvor kraftigt Apparaternes Enkeltheder er udformede. Opgorelsen giver ikke An-
ledning til serlige Bemaerkninger, omend visse af Fejlene vel er af den Natur, at deres
Antal muligt kunde nedbringes ved en Forggelse af Tilsynet, hvilket atter vil sige ved
Anvendelse af et talrigere Personale.

3. Telegraf- og Telefonanleaeg.

a. De til'stedevaarende Anlegs Udformning.

Paa de Straekninger, der ikke er forsynede med Linieblok, benyttes Telegrafen
eller — paa Viborg— Herning og Sorg— Vedde Banen — Telefonen til ved forskriftsmaes-
sige »Af- og Tilbagemeldinger« at dirigere Togene saaledes, at Sammenstod paa fri Bane
undgaas. Ogsaa paa Linieblokstrekninger faar Telegrafen denne Opgave, naar Togene
ved Blokforstyrrelser eller i usigthart Vejr »korer i Stationsafstande.

Desuden er Telegrafen (og Telefonen) ved Togforsinkelser et uundverligt Med-
delelsesmiddel under den Forlegning af Krydsninger og Overhalinger, der som Regel
vil veere nedvendig, dersom Forstyrrelsen ikke skal gribe for meget om sig. Ligeledes
anmeldes Ekstratog ofte pr. Telegraf (eller Telefon).

Endvidere bruges Telegrafen og — i den nyere Tid — Telefonen som Forbindelse
mellem Stationerne og visse Vogterhuse paa Linien, saaledes at der fra den fri Bane
kan tilkaldes Hjwlp til nedbrudte Tog. Telefonen bruges desuden som Meddelelses-
middel mellem Stationerne og de Ledvogterposter, fra hvilke der i Taage udlegges Knald-
signal for Stationerne.

Iovrigt bruges Telegrafen (og Telefonen) i stort Omfang til anden tjenstlig
Korrespondance samt til Besorgelse af Privattelegrammer for Publikum.
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Den store Betydning, Telegrafen (og Telefonen) har for Togenes sikre Frem-
forelse, gor, at Spergsmaalet om Anlegenes Tilstraskkelighed maa anses for en Sag, der
har Betydning for Sikkerheden. Man har herom indhentet Udtalelser fra de tidligere
Trafikkredse, af hvis Erkleringer det synes at fremgaa, at Ledningerne paa forskellige
Streekninger er temmelig staerkt belastede, og at et System med Omtelegrafering i noget
storre Udstreekning end hidtil delvis kan anbefales. Man kan i Hovedsagen slutte sig
til de fremsatte Tanker og mener ligesom Trafikbestyrerne, at en Forbedring af Telegraf-
forholdene er onskelig paa forskellige Omraader, men da det neppe er nerverende Kom-
missions Opgave at angive Midlerne til saadanne Forbedringer i deres Detailler, hen-
stilles det, at Spergsmaalet om Telegrafforholdenes eventuelle Omordning af Admini-
strationen tages op til Behandling i sin Helhed, saaledes navnlig Spergsmaalet om Om-
telegraferings- og Overdragningsforholdene og om Nodvendigheden af eventuelle ny
Ledninger.

Med Hensyn til Statsbanernes Straekningstelefonanleeg henvises til, hvad derom
er udtalt i Afsnit IT A, Side 43 og 84.

Foruden paa Strekningerne finder Telefonen naturligvis megen Anvendelse som
Meddelelsesmiddel mellem de enkelte Poster m. v. indenfor Stationernes Omraade. Man
finder Anledning til at fremheeve, at Brugen af Telefoner som Meddelelsesmiddel her har
en Betydning for Sikkerhedstjenestens rette Udforelse, der vanskeligt kan overvurderes,
og skal derfor anbefale dette forholdsvis billige Meddelelsesmiddel givet en mere udstrakt
Anvendelse indenfor Stationernes Omraade.

b. Blokledningernes Forhold til Statsbanernes egne samt
fremmede Telefonledninger m. m.

Paa Statsbanernes Blokstrakninger findes Blokledningerne som Regel anbragte
sammen med Statsbanernes og Statstelegrafveaesenets Svagstremsledninger. Anbrin-
gelsen af Blokledninger og Telefonledninger paa samme Stang rummer imidlertid en vis
Fare, naar der i Telefonanleget bruges Vekselstromsinduktor, idet en Telefonopringning
ved en tilfeldig Forbindelse mellem Ledningerne kan frembringe en falsk Deblokering.
Der er ved Statsbanerne forekommet saadanne Tilflde, og paa @erne er Statsbanernes
Telefonanlaeg derfor for en Del indrettede saaledes, at der ved Opringning bruges ensrettet
Strem. Man vil anbefale dette gennemfort overalt, hvor der findes Linieblok, saafremt
ikke swerlige tekniske Grunde leegger Hindringer i Vejen derfor, eller saafremt ikke Blok-
og Telefonledningerne kan anbringes paa Stangrekkerne i et saadant Forhold til hin-
anden, at Bergring mellem de to Slags Ledninger ved Traadbrud kan anses for udelukket.

Desuden anser man det for enskeligt, om Foranstaltningen ogsaa kunde gennem-
fores ved Statstelegrafvwsenets Telefonanleg i de Tilfwlde, hvor de paageldende Led-
ninger er anbragte paa samme Stangreekke som Statsbanernes Blokledninger, forsaavidt
man ikke som ovenfor anfert kan opnaa tilstraekkelig Sikkerhed ved en hensigtsmassig
Anbringelse af Ledningerne.

Da det er konstateret, at en falsk Udlesning af et Blokfelt ogsaa kan indtrseffe
ved Beroring med en af de at Statstelegrafvaesenet til international Korrespondance
anvendte Maskintelegrafledninger (Wheatstoneledninger), og da disse Ledningers Strom-
forhold ikke kan wndres, maa man anse det for nedvendigt, at en Omplacering af Led-
ningerne finder Sted paa en saadan Maade, at en Beroring med Blokledningerne ogsaa
her kan anses for udelukket ved Traadbrud.

Den nevnte Fare fremkommer imidlertid ogsaa ved Telefonledningers Kryds-
ning med Banen. Hvor fremmede Telefonledninger krydser Statsbanernes Blokled-
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ninger, er der derfor i stort Omfang anbragt eller paatenkt anbragt Beskyttelsestraade
’ for disse. Man vil anbefale saadanne Foranstaltninger bragte til almindelig Anvendelse.

I Forbindelse med foranstaaende skal Opmerksomheden henledes paa de over-
ordentlig mange Krydsninger over Statsbanernes Spor af Sterkstromsledninger, der
efterhaanden er fremkommet, og som maa siges at rumme en betydelig Fare for Uheld
ved nedfaldne Steerkstromsledningers Berering med forbipasserende Tog eller med
de langs Strekningerne forende Svagstremsledninger (Telegraf, Telefon m. m.). Ved
saadan Beroring kan der nemlig forholdsvis let tenkes opstaaet en for de rejsende
i Toget eller for Personalet, som skal arbejde med de nevnte Svagstromsledninger, farlig,
7’ maaske dedbringende Spending, og det er derfor af storste Vigtighed, at der trweffes
de mest effektive Sikkerhedsforanstaltninger til Forebyggelse af saadanne Beroringer.

| 4. Tilsynet med og Vedligeholdelsen af Sikrings-
i anlegene m. m.

Jernbanernes Sikringsanleeg med de mange samarbejdende Led fordrer et om-
hyggeligt Tilsyn, hvis Opgave det er at paase, at alt virker paa rette Maade. De for-
Al skellige, opstaaende Fejl er oftest kun af underordnet Betydning. De kan vise sig som
Vanskeligheder ved Betjeningshaandtagenes Omlegning som Folge af Urenheder i de
bevaegelige Dele som Traadtrek, Linealforbindelser, Sperrer o. s. v. De kan vise sig
som utidige Speerringer af Haandtag ved Forstyrrelser i de elektriske Stremleb som
il Folge af Isolationsfejl, utilsigtede Stromforbindelser o. lign. Som Regel melder saadanne
Fejl sig af sig selv og volder i det hejeste, at det paageldende Anleg eller en Del af dette
maa s@ttes ud af Brug, hvilket atter vil sige, at de medferer Ulemper for Driften uden at
betyde en Fare. Andre Mangler viser sig som Slor i de bevagelige Dele, og hvis dette
teenkes voksende ud over en vis Grense, vil det ende med at muliggere falske Tog-
vejsindstillinger. Men denne Graense ligger almindeligvis saa hojt, og det fremkommende
Slid foregaar saa jevnt, at en rettidig Udveksling altid vil vere mulig. Endelig kan der
forekomme Brud i de mekaniske Led, men saadanne vil i saa godt som alle Tilfelde hid-
rorve fra voldelige Paavirkninger som Sporskifteopskearinger o. lign. Nutidens Sikrings-
anleg er i Almindelighed konstruerede under Hensyn til mange Aars opsamlede K-
faringer, saaledes at konstruktive Mangler af storre Betydning n@ppe mere kan ventes
at ville fremkomme. Et Tilfzelde af denne Art foreligger vel ved Statsbanerne — jfr.
Fortegnelsen, Bilag 2, Sagen 1. Nr. 83 om et fejlstillet Sporskifte paa Valby Station den
23. Maj 1913 — men kan anses for ret enestaaende. Hvad Anlegene derfor fordrer, er
en periodisk Gennemgang af de arbejdende Dele af storre eller mindre Hyppighed alt
efter Anlaegets Art, Alder og Benyttelse og med den fornodne Forstaaelse af, paa hvilke
Steder Fejlene fortrinsvis maa seges. En saadan Gennemgang forudsetter ikke blot
et almindeligt Kendskab til den paageldende Anlagstype, men ogsaa et swrligt Detail-
kendskab til de bestemte Anleg. Saavel af Hensyn hertil som af Hensyn til Appa-
raternes Anskaflelse, Vedligeholdelse, Reservedele etc. bor det tilstraebes saa vidt muligt
‘ at anvende ensartede Typer af Sikrings- og Signalanleg paa Banestraekninger, som tilses
i af samme Personale.




Ved Statsbanerne gelder den Regel, at de forskellige Sikringsanleg skal gennem-
gaas fuldstendigt een Gang maanedligt af den stedlige Telegrafformand (henholdsvis Tele-
grafarbejder) og een Gang halvaarligt af Telegrafmesteren. Denne Regel kan dog van-
skelig overholdes i Praksis paa Grund af Telegrafpersonalets Faatallighed og som Folge
af de mere eller mindre omfattende Anlegsarbejder, som Personalet maa udfere. Man
formener, at dette er en Mangel, og at det foreskrevne Eftersyn maa gennemfores. Efter
de Oplysninger, man har indhentet, mener man ogsaa at maatte udtale, at de periodiske
Eftersyn af Sikringsanlegene kunde gnskes foretaget mere indgaaende, end der under
de nuverende Forhold er Tid til.

Til Brug ved Undersogelserne har man ladet udarbejde en Oversigt over Leeng-
derne af de forskellige Telegrafformandsstreekninger paa Statsbanerne og Storrelsen af
det til hver af disse horende Mandskab samt Antallet af de paa hver Formandsstrekning
forekommende Haandtag m. m.

Af denne Oversigt fremgaar, at der med Hensyn til Straekningstilsynet har vearet
anvendt et noget forskelligt Princip, idet der nogle Steder ikke er givet de enkelte Tele-
grafformend faste Medhjelpere, men hver Telegrafmesterstraekning har erholdt tildelt
et mindre Antal saadanne til Disposition ved Vedligeholdelse og Nyanleg paa de enkelte
Formandsstrakninger, medens der andre Steder er tildelt hver Telegrafformandsstraek-
ning en eller flere fast ansatte Medhjalpere.

Man er tilbojelig til at mene, at den heldigste Ordning vilde veere, at de enkelte
Formandsstreekninger altid ledes af en Formand med Bistand af de fornedne fast an-
satte Arbejdere, saaledes at et virkeligt effektivt Eftersyn altid kan paaregnes at blive
foretaget paa den foreskrevne Maade, hvad nu n®ppe kan siges altid at vere Tilfeldet
uden ved Benyttelse af Ekstraarbejdere, der ikke bor anvendes til selvstendige Arbejder,
som griber ind i Sikringsanlegene.

Paa den anden Side ber Formandsstrekningerne ikke veere saa store, som de
nu i mange Tilfeelde er, idet den derved nedvendiggjorte forholdsvis store Stab af faste
Medhjeipere for Formanden let vil fore til, at denne betragter sig som Overleder i den
Grad, at han ikke selv deltager videre i Eftersyns- og Vedligeholdelsesarbejdet, men
kun forer Overopsyn. Derfor vil enkelte Steder en Formindskelse af Formandsstraek-
ningernes Omfang, saaledes at Arbejderne paa disse kan bestrides af en Formand med
Bistand af 1 eller hojst 2 faste Telegrafarbejdere formentlig veere formaalstjenlig, dog
selvfolgelig med Undtagelser, hvor ekstraordinsere Forhold geor saadanne nedvendige.




C. Det rullende Materiel, dets Benyttelse
og Betjening.

1. Materiellets Anskaffelse, dets Konstruktion,
Alder og Vegt m. m.

Det rullende Materiel bestaar af Lokomotiver, Person-, Post- og Rejsegodsvogne,
Godsvogne og Sneplove samt Vogne til specielt Brug, saasom Hjelpevogne, Ambulance-
vogne m. V.

Bygningen af det rullende Materiel er hidtil foregaaet efter Statsbanernes egne
Tegninger; dog er Hovedkonstruktionerne baade for Vognenes og Lokomotivernes Ved-
kommende som Regel foretagne paa Grundlag af Typer, der har veret provede praktisk
i de store Landes Jernbanedrift og dér vist sig hensigtsmassige. De af »Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen« opstillede tekniske Forskrifter vedrerende Lokomotiver og
Vogne er derhos i det vewsentlige fulgte siden 1887. A

Ved Lokomotiv- og Vognanskaffelser indhentes kun Tilbud fra anerkendt gode
Fabrikker, (i enkelte Tilfwlde er der sket offentlig Udbydelse, men da med frit Valg mellem
Tilbudene), og i de respektive Betingelser er foreskrevet, at saavel Materiale som Ud-
forelse skal vare af bedste Art. At disse Krav sker Fyldest sikres ved,

at foreskrive Kvalitetshetingelser og -prover for alle Materialier, ved hvilke Sikker-
hedshensynet kommer i Betragtning, og, forsaavidt Proverne ikke foretages af Stats-
banernes egne Embedsmend, ved at forlange Proveattester m. m. forelagte til Godkendelse,

at Indkeb af alle vigtigere Dele, forsaavidt de ikke leveres af Statsbanerne, kun
maa ske hos Underleverandorer, der forud er godkendte af Statsbanerne,

at der udoves en virksom Kontrol paa Fabrikken, for Udlandets Vedkommende
ved udsendte Tjenestemeend, der forbliver paa Fabrikken under Bygningen, for inden-
landske Fabrikkers Vedkommende ved Kontrol fra nermeste Centralverksted.

Er der Enkeltheder, bvorover der ikke foreligger Tegning, udarbejdes en saadan
af Fabrikken, men den tor ikke benyttes, forinden den er godkendt af Statsbanerne,

a. Lokomotiver.

De for Lokomotivernes Konstruktion og Bygning givne Regler og Forskrifter
synes Kommissionen betryggende og vel gennemforte.

Lokomotivernes Detailler giver i det store og hele ikke Anledning til Omtale,
men man skal dog henlede Opmerksomheden paa folgende:

Sandkassen rummer det Sand, som stres paa Skinnerne for at faa Hjulene til
at »staa fast« eller for at forsteerke Bremsevirkningen, idet Sandet foreger Friktionen
mellem Hjul og Skinne eller mellem Hjul og Bremseklods. Der findes ved Statsbanerne
2 Hovedformer for Sandkasser; den ene er anbragt ovenpaa Kedlen, den anden er anbragt
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enten 1 en Hjulkasse eller indenfor Rammens Hoveddragere eller paa en Rammeafstivning.
Ved den forstnzvnte er Sandkassen vanskelig tilgengelig, men Sandet holdes i den
tort og varmt, og naar det styrter ned gennem Tillobsrorene, fores det nogenlunde sikkert
ind under Hjulene. Ved den anden Konstruktion er Sandkassen lettere tilgeengelig for
Sandfyldning, men Beliggenheden medferer, at Sandet kan blive fugtigt, saaledes at det
ikke vil forlade Kassen, men leegger sig fast om Ventilen. Om begge Konstruktioner galder,
at Sandrorene ofte sidder saa langt fra Hjulene, at Sandet under Paavirkning af Bleast,
navnlig Sidevind, fores bort fra Skinnen uden at naa Hjulene. Fri for disse Ulemper er kun
Sandkasserne paa Statsbanernes nyeste Lokomotiver, idet Sandkassen her er anbragt
oven paa Kedlen, hvorfra et Dampstraaleapparat befordrer Sandet ind under Hjulene.

Da Bremsevirkningen erfaringsmeessigt foreges betydeligt ved en rettidig og
god Virkning af Sandapparaterne, maa Kommissionen anbefale, at der navnlig paa alle
hurtiggaaende Maskiner samt paa Fewrgelejernes Rangermaskiner — baade for foilends
og baglends Kersel — anbringes paalidelige Sandapparater, der er saa lette at betjene,
at Lokomotivfererens Opmearksomhed intet @jeblik bortledes eller optages alene af Appa-
ratets Betjening.

Udkigget fra Lokomotiverne bliver undertiden generet af Spejlbilleder i Forer-
husruderne. Disse Spejlbilleder opstaar i Morke derved, at Lyset fra Fyret og Tender-
lanternen bestraaler Tenderens og den forreste Vogns ledrette Flader, og Lysstraalerne
kastes derfra frem i Udkigsruderne. Man har paa forskellic Maade forsegt at undgaa denne
Ulempe, uden at det dog kan siges, at Opgaven er lost tilfredsstillende, men Kommissionen
skal henstille, at der iveerksettes yderligere Forsog med Udkigsruder, som er skraatstillede,
for om muligt ad denne Vej at opnaa en Lysbrydning, som forebygger, at Ruderne op-
tager Spejlbilleder i Lokomotivfererens Synsretning.

Efterhaanden som Lokomotiverne er voksede i Sterrelse, er den ydre Skorstens-
hojde af Hensyn til Profilet formindsket, og der er deraf ved de sterste Lokomotiver
{Litra R) opstaaet den Ulempe, at Dampen og Regen slaar ned bag Skorstenen og for-
planter sig ud til Siden langs Kedlen, hvilket ligeledes kan hindre Udkigget fra Forer-
pladsen. Denne Ulempe vil muligvis kunne fjernes ved at give Sandkassens Bekledning
en kiledannet Form eller ved Indferelse af opadgaaende Lufttrek i Skorstenens Bag-
side mellem Skorstenen og dennes Beklaedning, hvorfor Kommissionen skal henstille,
at der anstilles Forsog i den Retning.

Signalapparaterne paa Lokomotiverne er Dampflgjten og Frontlanternerne samt
paa Lokomotiver for uindhegnede Baner endvidere Signalklokken.

Da det er af Betydning for Godstogenes rettidige Bremsning, at Togpersonalet
er 1 Stand til at hore de fra Lokomotivet afgivne Flgjtesignaler, og da det jeevnlig anfores
af Togpersonalet i Godstog, at de afgivne Flojtesignaler ikke er blevne horte*), maa man
foreslaa, at der seges tilvejebragt en Dampflojte, der under alle Forhold straekker til i
de meget lange Godstog, som de nyere, kraftige Godstogslokomotiver kan fremfore.

Frontlanternerne, som foruden at veere Signal tillige har til Opgave at belyse
Streekningen foran Toget, er ens for alle Lokomotiver, men med den voksende Tog-
hastighed turde der vaere Trang til en kraftigere lysende Lygte paa Hurtigtogslokomo-
tiverne, idet den Streekning, Lokomotivforeren kan overse, relativt formindskes med
Toghastighedens Forogelse.

- Angaaende Signalklokken paa Lokomotiver bemewrkes, at dennes Betydning i
Sammenligning med Dampflgjten er ganske underordnet; vil man imidlertid bevare den,
ber den geres langt kraftigere end den nu anvendte. Kommissionen skal i denne For-
bindelse henlede Opmerksomheden paa de paa Lokomotiver i Amerika i Almindelighed

*) Jfr. Bilag 2, Fortegnelsen over de af Auditeren behandlede Sager, Afsnit ITT Nr. 10.
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anvendte Signalklokker, som synes at gore udmerket Fyldest endog under Korsel med
forhcldsvis stor Hastighed gennem Byer og tet befolkede Egne.

Verktojet og ovrige Hjwlperedskaber, som herer til Lokomotivernes Udrustning,
opbevares i forskellige Veerktojskasser, dels paa Lokomotivet, dels paa Tenderen efter
Lokomotivpersonalets tilfzeldige Skon. Da det ved indtredende Uheld er af Betydning,
at det Varktoej, der skal bruges, straks er ved Haanden, og da Lokomotiverne benyttes
af flere St Personale, der alle ber vide, hvor hvert enkelt Stykke Vearktoj er at finde,
vil Kommissionen anse det for enskeligt, at der indferes et bestemt System for Veerk-
tojets Anbringelse og navnlig, at det daglig benyttede Veerktoj udskilles fra det egentlige
Hjeelpeveerkto]. Dette sidste burde muligt opbevares for sig i plomberet Vaerktojskasse,

b. Vogne.

Statsbanernes Personvogne, Postvogne og Rejsegodsvogne er dels 2-akslede, dels
3-akslede, dels 4-akslede eller Truckvogne. Af disse sidste var den 31. Marts 1916 ca. 600
forsynede med Trucker af Tre, medens 28 Vogne var forsynede med Trucker af Jern.

Treetrucken er bygget af Teaktre, Akselgaflerne er af Stobejern, Svanehalse,
Dragbaand, Vinkler m. v. af Smedejern. Nyere Traetrucker er yderligere forsterkede
ved Indbygning af Fagonjern i Truckens Hoveddragere. Jerntrucken er derimod frem-
stillet helt af Smedejern, enten i pressede Plader eller af valset Fagonjern.

Det vil heraf fremgaa, at Traetrucken er sammensat af mere uensartede og mindre
holdbare Materialier end Jerntrucken, og dens forskellige Deles Forbindelse ved Bolte
og Vinkler kan vanskelig bringes til at yde samme Modstand mod Senderrivning som
en Smedejernsforbindelse. Kommissionen vil derfor anbefale, at en i Henseende til Styrke
og Sikkerhed velbygget Jerntruck fremtidigt bringes til Anvendelse ved alle Nyanskaffelser
af Vogne, hvis Akseltryk andrager 10 t eller derover, samt at de Traetrucker, som nu an-
vendes under en saadan Belastning, efterhaanden soges udvekslede med Jerntrucker.

Forbindelsen mellem Truck og Undervogn er i Truckcentret sikret ved en gen-
nemgaaende Bolt paa de Vogne, der har Jerntrucker. Ved Vogne med Trwmtrucker har
man derimod ikke tidligere anvendt saadan Bolteforbindelse, men siden 1910 er denne
Forbindelsesmaade ogsaa foreskrevet for Tratrucker, og den vil efterhaanden blive ind-
fort paa alle Vogne. Under Hensyn til den Sikkerhed for Forbindelsen mellem Truck og
Vognkasse, som den gennemgaaende Bolt i Truckcentret yder, vil Kommissionen an-
befale, at omtalte ZAindring fremskyndes.

For at hindre en Kewmntring understottes Truckvognenes Vognkasse i hver Side af
en Slidesko, som traeder paa Truckens Svingbjamlke. Denne Slidesko har forskellig Form
paa svenske, tyske og danske Vogne. En lignende Form som den svenske har oprindelig
veeret anvendt ogsaa paa danske Vogne, men da Ombordsetningen paa Faergerne krevede
en storre Beveegelighed, ®ndredes Formen. Den valgte Form er imidlertid mindre heldig,
idet Slideskoens nederste Del under swrlig ugunstige Forhold som f. Eks. ved Sporaflab,
kan skyde sig ud af Forbindelse med den overste Del og dermed ophaeve Understot-
ningen. Konstruktionen foreslaas derfor sendret, f. Eks. i Overensstemmelse med den
tyske Form.

Alle 2- og 3-akslede Vogne samt Truck-Kupévogne bygges i to swrskilte Dele:
Undervogn og Vognkasse. Paa de 2- og 3-akslede Personvogne er Undervognens Hoved-
dragere forbundet med Vognkassens Bundsveller ved en Rwkke Konsoller i hver Vogn-
side, hvorved Forbindelsen mellem Undervogn og Vognkasse bliver serdeles fast. I Sam-
menligning hermed er Befwstelsen af Truck-Kupévognenes Vognkasse til Undervognen
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mindre fuldkommen, og naar Hensyn tages til Truck-Kupévognenes betydelige Leengde
og Veegt, synes Befwstelsen mellem Vognkasse og Undervogn veesentlig svagere ved
Truck-Kupévognene end ved de langt kortere og stivere 2- og 3-akslede Vogne. Dette
Forhold kan faa afgerende Betydning ved Paalgbning af efterfolgende tungere Vogne
eller ved Sammensted, og Kommissionen vil derfor meget anbefale, at der indferes saa-
danne ZAindringer i Truck-Kupévognenes Bygning, at Vognkasse og Undervogn fremtidigt
i hojere Grad, end det nu er Tilfeldet, danner et sammenhengende Hele.

Undervognen til alle Person-, Post- og Rejsegodsvogne byggedes for 1876 helt
at Eg; siden da anvendes Langdragere af Jern, medens Undervognen i 2- og 3-akslede
Vogne samt i Truck-Kupévognene igvrigt er af Eg. Konstruktionen er i alt vasentligt
den samme for en kort 2-akslet Vogn og en lengere Truck-Kupévogn; de enkelte Dele
forbindes i begge Tilfeelde med Pladejernsvinkler, Nagler og Skruebolte.

Denne Sammensw®tning af forskellige Materialier, som andetsteds hovedsageligt an-
vendes til Salon- og Sovevogne af Hensyn til en mere lydles Gang, kan ganske sikkert i
Almindelighed afgive den fornedne Styrke, men det synes dog tvivlsomt, om en saadan
Forbindelse, navnlig mellem Undervognens Lang- og Tveerdragere, altid vil vare til-
streekkelig modstandsdygtig overfor usedvanlige Paavirkninger.

Til Langdragere i Kupévognenes Undervogne anvendes omtrent samme Profil
uanset Vognens Lengde, medens Tvaerafstivningernes Antal vokser med Vognens Leaengde.
Disse Langdragere skal i forste Rwkke optage Paavirkningerne i Vognens Leaengderet-
ning; hvilken Modstandsevne mod Sammentrykning man vil give dem, er en Erfarings-
sag. Ved Sammenligning med udenlandsk Materiel er Kommissionen naact til den An-
skuelse, at Truck-Kupévognenes Undervogn nweppe ganske tilfredsstiller de Fordringer,
man 1 Udlandet stiller til en for moderne Hurtigtogsmateriel konstrueret Undervogn. Stats-
banernes Vogne savner saaledes Diagonalafstivninger, og Tveerafstivningerne er ikke saa
talrige som i forskellige nyere udenlandske Konstruktioner, ved hvilke der anvendes en
seerlig kraftig Tveerafstivning under Vognens Midte, hvor Langdragerne under Sammen-
trykning vil have storst Tilbgjelighed til at baje ud.

En Forsterkning af Undervognen maa derfor for Truck-Kupévognenes Ved-
kommende anses for enskelig, og Kommissionen mener i det hele at maatte anbefale,
at Undervognene ved fremtidige Anskaffelser af Persontogsmateriel fremstilles af Staal,
uden Brug af Tree, saaledes som det allerede er Tilfwldet for de nyere 2-akslede Person-
vognes Vedkommende.

De 2-etages Personvogne har Langdragere af Jern, men disse Dragere er af Hen-
syn til Pufferplankens og Akselkassernes Anbringelse forkrebbede ved begge Ender og
over Hjulsmttene, og de maa af denne Grund anses for mindre modstandsdygtige mod
Sammentrykning. Adskillige af disse Vogne har derhos en ret betydelig Alder — de sldste
er byggede i 1870 — og da de desuden i deres hele Indretning er utidssvarende, vilde man
anse det for heldigt, om de kunde udgaa af Driftsmateriellet indenfor en ikke for lang
Aarrekke, og indtil da kun benyttedes i Lokaltog med ringe Hastighed.

Vognkassen til Persontogsmateriel bygges af Eg eller Pitchpine; den opkleedes
indvcndig med 1“.\’1’]'eb]'il3d(1(%l' 0g ud\r(\.n(lig med ,l(\rn])la,der_

Sidevaeggene 1 Truck-Gennemgangsvognene samles af Jernplader, som i Hajde
med Vinduernes Underkant folger hele Vognens Leengde og er fastgjort saavel til Lang-
dragerne som til Sidestolperne, hvorved Undervogn og Vognkasse bliver fast for-
bundne og yder samlet Modstand mod ydre Paavirkninger.

Kupévognenes Sideviegge er byggede op som et Gittervaerk af Tre, men disse
Vognkasser er — paa Grund af de mange Aabninger for Dorene — svagere end Truck-
Gennemgangsvognenes Vognkasser; ej heller er Gavlvieggene skikkede til at yde vesent-
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lig Modstand. En Forsterkning af Kupévognenes Sidevegge og Gavle maa imidlertid
anses for ganske udelukket; Svagheden er en Folge af Systemet, som medferer, at Kupé-
vognene altid vil vere mindre modstandsdygtige overfor ydre Paavirkninger end Gen-
nemgangsvognene.

I Nordamerika bygges nyere Persontogsmaterizl i stor Udstreekning helt af Staal,
de saakaldte »All steel passenger cars¢, hvis Undervogn og hele Vognkasse er bygget op
af presset Staalplade og Faconjern. Disse Vogne har den Fordel, at de er i Besiddelse
af en meget betydelic Modstandsevne, og man skal derfor — saafremt de iovrigt maatte
anses for anvendelige ved Jernbanedrift under vore Forhold — anbefale, at Spergsmaalet
om Bygning af saadanne Staalvogne felges med Opmerksomhed.

I 'Statsbanernes Persontog indsmttes daglig fremmede Vogne tilhorende det
internationale Sovevognsselskab, de lollandske Jernbaner og de ftilgreensende Landes
Baner. Samtlige udenlandske Vogne er i Henseende til Bygning og Konstruktion i Hjem-
landet underkastede Bestemmelser og Fordringer, som i enhver Henseende stiller dem
lige med Statsbanernes eget Materiel. Kommissionen har gennemgaaet Reglerne for
fremmede Vognes Indlemmelse i Statsbanernes Persontog og mener ikke, at Aindringer
i den hidtil fulgte Praksis er paakrevede.

. Materiellets Alder og Vaegt.

Statsbaneines rullende Materiel bestod den 31. Marts 1916 af:
634 Lokomotiver med 431 Tendere,
1 670 Personvogne,
486 Pcst- og Rejsegodsvogne,
10 054 Godsvogne, :
74 Vogne til seerligt Brug.

Af Toglokomotiverne er de 19 wldste anskaffede i 1868 og 1869; disse ind-

befattet havdes
43 Toglokomotiver eldre end 40 Aar,

68 - fra 30 til 40 Aar,
63 — LSTgPTLY 30T =
199 — - 10 - 20 —, samt
95 — yngre end 10 Aar.

Alderen af Persontogenes Vognmateriel fremgaar af nedenstaaende Oversigt:

Misslatisde i 1876 og fra 1877 ‘ fra 1887 fra 1897 { fra 1907
i o tidligere til 1886 til 1896 til 1906 | til 1916
Personvogne ........ 344 243 184 477 w‘ 4922
Postvogne .. ... veey 33 28 ;. 22 | 1840 30
Rejsegodsvogne .. ... 21 44 ; 82 1 78 | 130
—— = S — — S0 el . e L dm
[ alt. .. 398 815 | 288 | 573 | 582
@ldre end = mellem 40 | mellem 30 | mellem 20 | yngre end
40 Aar | og 30 Aar | 08 20 Aar | og 10 Aar | 10 Aar
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Det efter 1896 anskaffede Vognmateriel maa som Helhed siges at henhore til
Statsbanernes nyere og mere moderne indrettede Materiel, medens de for nmvnte Aar
byggede Vogne ganske overvejende er af forwldede Typer og til Dels af en ret betydelig
Alder. Statsbanernes Materiel er i det Hele ret uensartet, og hertil ber der uden Tvivl
tages Hensyn ved dets Benyttelse gennem en skarpere Sondring imellem Materiel,
som fortrinsvis er skikket til Anvendelse i hurtige Tog, og saadant, der alene bor anvendes
1 langsommere Tog.

En saadan Sondring er allerede i nogen Grad gennemfort derved, at en Del af
det @ldre Materiel hovedsageligt anvendes paa Sideruterne, medens der i Hovedbanernes
Stamtog fortrinsvis benyttes nyere Materiel, men da Statsbanerne ikke ejer tilstreekke-
ligh moderne Materiel til Reserve, swrlig for Ferie- og Hjtidstrafik, maa ogsaa eldre
Materiel under saadanne Forhold anvendes i Hurtigtog, hvilket Kommissionen mener
ber seges undgaaet.

Vaegten af de 2- og 3-akslede Vogne er som Regel temmelig ligeligt fordelt paa
Akslerne, men som en Undtagelse herfra vil Kommissionen dog naevne de Personvogne,
som er forsynede med Akkumulatorbatteri eller Varmekedel i den ene Ende. Forskellen
1 Akselbelastningen kan for saadanne Vogne udgere ca. 3 t., og Kommissionen kan derfor
ikke anse saadanne Vogne for egnede til Fremforelse i hurtigere Tog.

Ligeledes har man indenfor Kommissionen vearet opmarksom paa, at Hjultrykket
for Truck-Sidegangsvognenes Vedkommende er uens for H jul paa samme Aksel og storst
paa de under Vognens Kupéside lobende Hjul, naar Kupéerne er besatte med rejsende.
Paa Kommissionens Foranledning er der foretaget Provevejning med tc Personvogne.
Af de hosstaaende Vejeresultater fremgaar, at V @gtfordelingen forskyder sig ganske
betydeligt, alt eftersom det hele Antal r3jsende opholder sig i Kupéerne eller i Sidegangen,

Hjulbelastning for Sidegangsvogne (kg)

5100 | 4 ¢ Tout Sidétane Ea it
Personvogn | 0 ;4 Y00 Tom Sidegang ) 280 | 4 880

Litra Am.

5 740; 2700] 42 rejsende i Kupéerne | 5340 5 760

640 800 Overvegt 1 Kupésiden 60 880 Ialt 2380 kg.

5840 | 5760| 42 rejsende i Sidegang | 5 980 | 5 660

Personvogn

Litra Am. il b | 4940

' 4920 | 4840 Tomme Kupéer 4600 | 4940;

920 920 Overvaegt i Gangsiden 1380 720 — 3940 —

dersonvog = Ay e N e
I u:}?:}(;o{’" 6620 | 63001 56 rejsende i Kupéerne | 5260 5360
Varmekedel BT : T

Litra On. 5400 | 5560 Tom Sidegang 4680 | 4780

Varmekedel
1220 740 ()"'el‘vmgt i Kupésiden 580 580 eanig sl ol




R | I Lol
Pcl;(l):(;/ogn 5360 5120 Tomme Kupéer 4 200 | 4360
Varmekedel Y - myeanst P 111 3 ke
Litra On. 6660 6760) 56 rejsende i Sidegang | 5 740| 5760
Varmekedel
1300 1640 Overveaegt 1 Gangsiden 1540 1400 Talt 5880 kg.

Da Normaltilstanden for en Sidegangsvogn vil veere, at Stersteparten af de rejsende,
den rummer, opholder sig i Kupéerne, vil Kommissionen henstille, at man soger at til-
strebe en mere ligelig Hjulbelastning ved i passende Forhold at flytte Akkumulator-
batterier og Bramsecylindre ud under Sidegangen.

For Godsvognenes Vedkommende er Taravagten nogenlunde ligelig fordelt paa
Akslerne, og de for Godsvognenes Leesning givne Foiskrifter tager Sigte paa at sikre, at
dette ogsaa er Tilfeldet for lessede Godsvogne.

d. Vognenes Dore.

Kupévognen har i hver Vognside een Dor for hver Kupé. Hver Vogn kan derfor
besettes og forlades af de rejsende i et Mmimum af Tid.

Gennemgangsvognen maa betragtes som een stor Kupé med Dore ved hver Ende.
Da Vognen rummer fra 36 til 80 rejsende, som, hvis de alarmeres ved et Uheld, maa for-
udseettes at stromme hurtigt til Vognens smalle Sidegang for at komme ud, synes det
paakrevet, at der ved Anbringelsen af Inder- og Yderdore tages det storst mulige Han-
syn til, at en burtig og let Udstigning af Vognen kan finde Sted.

I svenske og en Del norske Gennemgangsvogne har den rejsende kun een Dor i
hver Gavl at passere, og i tyske Gennemgangsvogne danner Forrummet som Regel en
direkte Fortsettelse af Sidegangen uden Endeder. Baade 1 svenske og tyske Vogne deles
Sidegangen dog cofte paa Midten ved en Svingder, dels for at hindre Gennemtraek, dels
for at sondre mellem forskellige Vognklasser. Svingderen treeffes ogsaa for Enderne
af Sidegangen i tyske Vogne, men den er da trukket saaledes ind i Vognen, at en Del af
Sidegangen danner Fortsettelse af Forrummet. Gavlderene i de svenske Sidegangsvogne
aabnes sedvanlig indad, i tyske Vogne aabnes Yderdorene udad. I danske Vogne aabnes
Dorene i Sidegangen indad, men Yderdorene udad.

Det synes uheldigt, at Sidegangen for begge Ender er lukket med Daore, der
aabnes indad. Hvis en saadan Dor binder eller i nogen Maade klemmes fast, fordi Vognens
Understotning er ®ndret, kan det Tilfelde indtrede, at Doren overhovedet ikke lader sig
aabne imod Tilstremningen af Passagerer. Man maa derfor anbefale, at saadanne Dore
enten fjernes af Sidegangen eller omdannes til Svingdere, som sikkert og hurtigt kan
hages fast i aaben Stilling, samt at alle andre Deore saa vidt muligt bringes til at
aabnes udad.

Til Lukning af Kupéderene anvendtes tidligere en»Rauh«’'s Fallelaas, under denne
en Rigellaas til Aflaasning ved Hjelp af en serlig Kupénegle og endelig et udvendigt
Overfald, som betjentes af Togpersonalet. Dette Overfald var vanskelig tilgeengeligt
for de rejsende, der var noget nar afskaaret fra selv at aabne Vognderene. I 1893 blev
denne Ordning forladt, og senere blev det ved Politireglementet bestemt, at alle Dore i
Personvogne kun maatte aflaases saaledes, at de i Vognen veerende rejsende selv kunde
aabne dem; ved Nyanskaffelser af Vogne bortkastedes da det udvendige Overfald, og der
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indfortes en Kupélaas, som kunde aabnes og lukkes fra Vognens Indre. Denne, den saa-
kaldte »tyske Laas«, bestod af en Fallelaas og under den en Tungelaas, der begge betjentes
al eet ind- og udvendigt Haandtag; naar Tungelaasen blev lukket op, aabnedes ved Dor-
grebets fortsatte Bevagelse tillige Fallolaasen, og naar Tungelaasen blev lukket, bevirkede
en Fjeder, at Fallelaasen lukkede sig selv. Denne Anordning besad den Fordel kun at
have eet Haandtag til et dobbelt Lukke, men ogsaa den Ulempe, at den ferholdsvis svage
Fjeder ikke altid formaaede at lukke Fallelaasen, naar Derens Stilling sendredes ved
Seenkning eller ved Kastning af Stolperne, og om Fallelaasen da var ude af Virksomhed,
kunde hverken ses eller meerkes. Denne Laas, som benyttedes af tyske Baner, blev
kun anvendt en kort Tid hos os og er senere fjernet, da den gav Anledning til Klage.
I Stedet indfortes ved alle Yderdore to serlice Laase paa hver Dor, nemlig en Fallelaas,
der lukker sig selv, naar Doren trykkes til, og en Tungelaas, hvilke hver iser betjenes af
et ind- og udvendigt Dorgreb; hvert Dorgreb angiver ved sin Stilling, om Laasen er
lukket eller ikke. Gavldere, som forer ud til aaben Forperron, lukkes dog kun ved
enkelt Fallelaas.

Denne Overgang fra Togpersonalets Kontrol med og uindskrsenkede Herredomme
over Vogndoerenes Lukkeapparater til det rejsende Publikums fri Betjening har medfert
en Del Uheld, idet Dorene af og til er-blevet aabnede under Korslen, hvorved rejsende
er faldet af Toget.” Der er saaledes i Aarene 1907/08 til 1915/16 indtruffet ialt 52 Tilfeelde,
i hvilke Personer er faldne ud af Vogndore under Keorslen, nemlig 1 Voksen og 52 Bern,
idet i et Tilfaelde 2 Born faldt ud samtidigt.

Af Bornene forulykkede 2, 8 fik alvorlige Beskadigelser, dog saavidt vides ikke
af varig Natur, og Resten, 43, kom enten fuldsteendigt eller nwsten uskadte fra Faldet.
Bornene var gennemgaaende smaa, ikke over 10 Aar, og derfor ganske overvejende under
Forwldreledsagelse (40 med Ledsager, 2 uden, 10 uopklaret). At Bornene har leget med
Laasenes Haandtag, er konstateret ved Ledsagernes Forklaring i 15 Tilfwlde.

Der foreligger intet Tilfzlde, hvor Born paa Rejse til og fra Skole eller under Skov-
korsel i aabne eller 2-etages Vogne med kun 1 Laas er faldne af Toget.

Uheldene er udelukkende sket fra Kupévogne. Laasens Konstruktion var i 4
Tilfeelde den »tyske, i 24 Tilfselde den nyere med 2 Haandtag; om 24 kan ingen Oplysning
skaffes, men de falder nasten alle paa en Tid, da den »tyske« Laas maa antages ot veere
omtrert eller fuldstendigt fcrsvunden, og ter temmelig sikkert fores pas den »ye« Laas’
Konto. Beretningerne lyder stedse paa, at Tungelaasen var i Orden, kun i 3 Tilfeelde vides
ingen Besked, og om Tungelaasen var »let« eller ystram angives kun sjeldent, saa sjeldent,
at der ikke deri ligger nogen Vejledning, men i alle Tilfwelde hevder Togpersonalet, at
Laasene var lukkede, da Toget sattes i Gang.

Med Hensyn til den »tyske« Laas giver Akterne de Oplysninger, at Laasen i 2 Til-
feelde gik »let«, henholdsvis »meget let«; i de 2 andre Tilfmelde lukkede Fallelaasen iklke,
i det ene Tilfwelde fordi Doren havde kastet sig, i det andet fordi Fallen sad fast, begrundet
paa, at en Stift var krobet ud. I 1 Tilfelde var de indvendige Skilte ved Tungelaasens
Dorgreb forbyttede ved en Fejltagelse af vedkommende Verksted.

Administrationen har sikkert haabet, at disse Uheld vilde fortage sig, efter-
haanden som det rejsende Publikum blev fortroligt med Derenes Laasemekanismer, men
dette synes ikke at vere Tilfweldet, idet Uheldene fordeler sig med omtrent uforandret
Antal gennem Aarene, uanset Indferelsen af de 2 af hinanden uafhengige Dorgreb.

Som vist omstaaende er der, siden Publikum selv blev Herre over Dorenes
Aflaasning, sket gennemsnitligt ca. 5 & 6 Uheld aarligt, nemlig: i
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Eilag 14.

Bilag 15.
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Antal Personer Deraf Antal Uheld
faldet af Toget dode pr. 1 Mill. Rejser
LOOT—O8=. - o aer oy o 5 — 0,24
HOO8-—=09 s x4’ 70 JUAL i | o 5) - 0,23
43001 I R A T g Y ) 2 0,23
F 0 e s Y S 6 — 0,27
18307 SR b e Rl S e i 8 0,34
L e e T 4 — 0,18
3] . ol el S ot i b 5 Y 0,21
120 7 00 B G P e s 5 - 0,21
2 4 ks s e e Sl s 10 - 0,38
Tals. . 53 2

Neaermere Oplysning angaaende de enkelte Uheld indeholdes i Bilag 14; at saa
forholdsvis faa af disse Uheld har medfort alvorligere Beskadigelser tor maaske tilskrives
den ret blede Grusballast; ved Indferelsen af Stenballast vil dette Forhold utvivl-
somt forveerres.

Den lette Adgang til at forlade Toget, som Kupévognen byder; medforer saaledes
en Ulempe, som det synes vanskeligt at undgaa, og som ogsaa kendes i andre Lande. Kks-
empelvis er i nedenstaaende Tabel angivet en Oversigt over det Antal Passagerer, som
er drebte, henholdsvis tilskadekomne ved at falde ud af Vogne under Togenes Lob paa
engelske Baner, hvor Kupésystemet hidtil har veeret anvendt i sterst Udstreekning.

Talt for det forenede

Tidsrum  England og Wales Skotland Irland y
Kongerige
Dgde  Saarede  Dade Saarede Dode , Saarede Dode Saarede

RILEI L 9% 38 6 6 1 2 31 46
KALS9 5. P v 2D 38 6 7 =5 1 29 46
B4 L0V F3h 64 2 6 — 5 37 75
Tilsammen... 97 167

I Gennemsnit pr. Aar... 32 56

Denne Oversigt er uddraget af »Returns cf accidents and casualties as reported
to the Board of Trade by the several railway companies in the United Kingdom«. Hvor
mange der ialt er faldet ud af engelske Tog under Korsel i det angivne Tidsrum, angiver
Beretningen ikke, men 32 drebte og 56 tilskadekomne Passagerer om Aaret antyder, at
slige Uheld ikke er helt ualmindelige ved engelske Baner.

De ved Statsbanerne indtrufne Uheld fremkaldte ganske naturligt en vis Angstelse
og blev en Del omtalt i Pressen, hvilket havde til Folge, at der efterhaanden fremkom en
Mangde Forslag til forbedrade Laaseapparater paa Kupéderene. Til at bedeomme disse
forskellige Opfindelser og foretage en grundig Undersogelse af de stedfundne Uheld samt
eventuelt fremsewtte Forslag til Forbedringer nedsattes i 1908 et seerligh Udvalg, bestaaende
af 5 Embedsmend fra Statsbanernes Maskin- og Trafikafdeling. Dette Udvalg afgav en
Beteenkning — se Bilag 15 — i hvilken der fremswmttes fuld Tilslutning til den anvendte
Laasekonstruktion, som angives at veere saa paalidelig cg praktisk samt saa hensigts-
messig at betjene, at der ikke er nogsn Grund til at foretage Forandringer ved selve Laasene,
samt henstilles indfort dels enkelte Forbadringer ved Dorgrebenes Beskyttelse mod til-
feeldige Paavirkninger, dels Bestemmelser angaaende Togpersonalets effektive Tilsyn
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med Kupéderslaasene, i hvilken Henseende bemsrkes, at det er foreskrevet Togpersonalet
for Togafgang at overbevise sig om, at alle Dore i begge Sider af Toget er forsvarligt lukkede.

Som det vil ses af forannzevnte som Bilag 14 aftrykte Oversigt, rammer Uheldene
saa godt som udelukkende Born, der i de allerfleste Tilfazlde har veret under Ledsagelse
af Voksne.

Efter det oplyste finder Kommissionen, at de indtrufne Uheld i overvejende Grad
maa tilskrives de rejsendes uforsigtige Brug af Laasen; en Zndring af denne i den Hen-
sigt at opnaa foroget Sikkerhed vil formentlig ikke vere mulig, naar Laasen samtidigt
skal vere praktisk anvendelig.

e. Yognenes Vinduer.

Under indtraedende storre Katastrofer vil det ikke kunne undgaas, at Vognsider
eller Vogngavle bliver saaledes belemrede eller odelagte, at Dorene bliver ubrugelige, og
de 1 Vognen vwmrende Personer har da ingen anden Vej ud end gennem Vinduerne.

I Kupévogne findes kun bevamgelige Vinduer i Dorene; disse Vinduer kan slaas
helt ned, hvorved der fremkommer en Aabning, som er ca. 49 cm bred og ca. 80 ¢cm hej,
og som ved Oversavning af de to Derstolper forholdsvis hurtigt kan udvides betydeligt.

I Gennemgangsvognene anvendes bevaegelige Vinduer i begge Sidevaegge; disse
Vinduer har ofte en betydelig Veegt, som paa serlig Maade maa afbalanceres, dels for at
gore Vinduerne let bevaegelige, dels for at fastholde dem i vilkaarlig Hojde. Til Afbalan-
ceringen anvendes forskellige Mekanismer, som enten er baserede paa Kontravegte eller
Fjedre. De forste maa befrygtes at fungere mindre godt, hvis Vognen kommer i heldende
Stilling, f. Eks. ved et Sporafleb, idet Ligeveegtsforholdet mellem Vindue og Kontravaegt
derved vil kunne forstyrres; de sidste er ganske upaavirkelige af Vognens Stilling. I Stats-
banernes Vogne anvendes kun Fjedermekanismer til Vinduernes Afbalancering.

I nogle Sovevogne, tilhorende det internationale Sovevognsselskab, skydes Vin-
duerne opad, men da Sidevaeggens Hojde over Vinduet er ret begraenset, bliver den frie
Vindueshojde temmelig indskrenket. Navnlig i Kupésiden, hvor Vinduerne er ret smalle,
vil dette Forhold medfore, at en Benyttelse af Vinduet som Reserveudgang vil falde
meget besveerlig.

Giennemgangsvognene har alle en saa meget storre Bredde end Kupévognene, at
rejsende, der lener sig ud af Vognens Sidevinduer, er udsatte for at naa ud over Profilet
for det frie Rum og derved torne imod Signal- eller Lysmaster, Bropiller eller andre Dele,
der er anbragte i umiddelbar Nerhed af Profilet. Man har derfor anset det for nedvendigt
i Gennemgangsvognene at begreense Vinduets Vandring til ca. halv Aabning, hvilken i
Almindelighed andrager 40 a 50 cm.

Hvor Sidevinduerne har en Bredde af 80 a 100 cm, vil det i Almindelighed vzere
maligt for de fleste rejsende, omend med nogen Vanskelighed, at skaffe sig Udgang gennem
Vinduet, selv om dette kun er halvt aabnet, men hvor Sidevinduerne kun har 40 & 50 cm
Bredde, vil al Udgang af Vognen gennem halvt aabne Vinduer vaere nasten udelukket.

I de Gennemgangsvogne, der benyttes 1 Forbindelsen over Gedser—Warnemiinde,
er dog alle Sidevinduaerne ligesom 1 de tyske Vogne indrettede til at slaa helt ned, og man
skal i det hele henstille til Undersegelse, om det ikke maatte veaere muligt at gaa til en
noget storre Nedskydning af Sidevinduerne i alle Sidegangsvogne, idet man anser det for
ganske nodvendigt, at disse Vinduer indrettes saaledes, at de i alle Vogne afgiver en nogen-
lunde bekvem Ngd-Udgang. Under Hensyn hertil maa det anbefales, at en Del wldre
Sidegangsvogne, som er forsynede med 2 smalle Vindu>r 1 hver Kupé, forandres saaledes,
at der anbringes et sterre Vindue 1 Stedet for hvert Par af de nuveaerende mindre Vinduer,
saavel i Kupéerne som i Sidegangen, hvor Vinduesbradden er den samme.
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2. Materiellets Vedligeholdelse og Revision under
Drift og i Verksted.

Hovedreglerne for Eftersynet i Varksted af Lokomotiver og Vogne er givet ved
Politireglementets § 21 henholdsvis § 22 sammenholdt med § 17.

a. Lokomotiver.

Nye Lokomotiver og Lokomotiver, der er forsynede med ny Kedel eller ny Fyr-
kasse, eller ved hvilke der er foretaget storre Reparationer af Kedel eller Fyrkasse, under-
kastes den 1§ 21, Punkt 3, foreskrevne Vand-Trykpreve i Oververelse af en maskinteknisk
uddannet Embedsmand. Viser Kedel og Fyrkasse sig herved twette og tilstrakkelig sterke,
fyres Kedlen op, og Trykmaaler og Sikkerhedsventiler justeres, ligeledes under oven-
nevnte Embedsmands Kontrol. Efter Justeringen plomberes Sikkerhedsventilerne, og
ved en Provekorsel undersoges Lokomotivet af Veerkstedets Embedsmand og Monterer;
forst naar det har vist sig i enhver Henseende at lobe tilfredsstillende, afgives det til Driften.

Naar Lokomotivet er i Drift, underkastes det ved Lokomotivdepoterne periodiske
Eftersyn, omfattende Vakuumbremsens enkelte Dele, Akselkasser, Kedel, Fyrkasse og
Gangto] m. m. Disse Eftersyn og Reparationer foretages af Depotets Haandvarkere
under Depotforstanderens Ansvar, men Lokomotivforeren og Fyrboderen skal, naar ikke
andet er bestemt, vare til Stede, for at de til enhver Tid kan veere & jour med, hvad der
er foretaget ved deres Maskine.

Udvaskningen af Kedel og Fyrkasse samt Rensning af Rorene foretages hver
5.—10. Dag efter Vandets Beskaffenhed, Lokomotivets Udnyttelse m. m. Ved de mindre
Depoter sker Udvaskningen med koldt Vand og foretages af Lokomotivforeren og Fyr-
boderen under Lokomotivforerens Ansvar; ved de storre Depoter foretages Udvaskningen
med varmt Vand og ved serligt Udvaskehold under Depotforstanderens Ansvar.

Foruden de ovennwvnte periodiske Eftersyn sker der et dagligt Eftersyn, idet
Lokomotivforeren er pligtig til, forinden Lokomotivet forlader Remisen, at foretage et
Eftersyn af Maskinen. Enhver Mangel ved Lokomotivet, der kan have Indflydelse paa
Rejsens Sikkerhed, anmeldes for Depotforstanderen.

Under Togets Ophold paa Mellemstationer efterses Lokomotivet atter, og naar
Lokomotivet efter endt Rejse er kommet i Remise, skal Foreren prove Hjulringene med
Hammer, efterdrive Kiler og Splitter og tilspende Motrikker, der er gaaet lose. End-
videre efterses Sikkerhedsventilernes Plomber, og enhver Uregelmassighed eller Fejl,
der har vist sig enten paa Rejsen eller ved Eftersynet, anmeldes skriftligt for Depotet.

Bestemmelserne om, hvornaar et Lokomotiv skal til Eftersyn i Veerkstedet, findes

dels i Politireglementets § 21, Punkt 2 og 6, hvorefter Lokomotivkedlen skal
trykproves hvert 3. Aar, samt have indvendigt Eftersyn det 8. Aar, efter at Kedlen er
sat 1 Drift, og derefter hvert 6. Aar, og

dels i Politireglementets § 17, Punkt 6, hvorefter Sliddet paa Hjulringene ikke
tor vere mere end 9 mm.

I' Praksis er det hyppigst den sidstnaevnte Bestemmelse, der er afgorende for,
hvornaar Tog-Lokomotiverne skal til Vierksted, idet det tilladte Hjulringsslid vil naas
1 betydelig kortere Tid end 3 Aar. Rangermaskinerne kan derimod i Almindelighed lobe
3 Aar uden at behove Hjulafdrejning. Forsaavidt angaar Tidsfristen for det forste indven-
dige Eftersyn af Lokomotivkedlerne bemerkes, at en ny Kedel efter Kommissionens For-
mening lige saa vel som en wldre bor underkastes indvendigt Eftersyn efter 6 Aars Forlob,
og da Kedelrorene saa godt som altid er udtagne ved de hvert 3. Aar stedfindende Efter-
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syn, og da det tillige maa anses for praktisk, at det forste indvendige Eftersyn falder
sammen med en af de periodiske Kedelprover, hvilket ikke er Tilfwldet nu, vil man hen
stille, at en hertil sigtende Aindring af Politireglementets § 21 gennemfores.

Med Hensyn til det storste, tilladte Hjulslid henvises til, hvad der er anfort neden-

for under 5, »Hjul og Aksler«, Side 166 og flg.

b. Vogne.

Alle nye Vogne undersoges i et af Maskinafdelingens Veerksteder og provekores
under Kontrol af Verkstedets Embedsmeand, forinden de afgives til Drift. Endvidere
provekeres alt @ldre Vognmateriel, der er bestemt for Hurtigtog, og som har veeret
underkastet Revision i Varkstedet, forinden det afgives til Drift.

I Driften er Tilsynet med Vognmateriellet underlagt Maskinsektionerne og udfores
af Vognopsynsmeend og Vognpassere. I alt er der for Tiden 19 Vognopsynsstraekninger,
hver underlagt en eller flere Vognopsynsmeand, der er stationerede paa de vigtigste Sta-
tioner, hvor ogsaa de fleste Vognpassere haves; de ovrige Vognpassere er spredte paa de
Stationer, der har Tilslutning til Privatbaner og dermed Vognudyeksling.

Vognopsynet skal efterse, smore og indstille Bremsetojet paa alle paa Stationerne
henstaaende Vogne; endvidere skal Eftersynet sarligt omfatte Aksler, Hjul og Hjulringe
og ovrige Dele, der har Indflydelse paa Sikkerheden. Da Truckerne er vanskelige at
undersoge og smere, naar de staar paa almindeligt Spor, er det foreskrevet, at Truck-
vogne mindst 1 Gang hver 14. Dag skal efterses over Revisionsgrube; til Efterretning
for Vognopsynet paa andre Stationer forsynes Vognen med et Papirmearke, hvorpaa
findes angivet Datoen for sidste Truckeftersyn.

For Vogne, der er indlemmede 1 Tog, foregaar Eftersynet, der i forste Reekke
skal foretages paa Udgangs- og Endestationer, men igvrigt ogsaa paa visse Mellemsta-
tioner, saaledes at en Mand gaar langs hver Side af Toget, prover Hjulringene med Slag
af en Hammer for paa Lyden at here, om de er faste og hele, foler paa Akselkasserne
for at opdage begyndende Varmlobninger og iovrigt saa godt som muligt efterser Aksel-
kasser, Akselgafler, Fjedre, Puffere og Bremsetoj.

Forefundne mindre KFejl og Mangler afhjelpes paa Stedet af Vognopsynet, medens
Vogne med sterre Skader indsendes til Reparation 1 nermeste Hjmlpeverksted (saa-
danne haves i Aalborg, Esbjerg og Nyborg) eller Hovedveaerksted (Aarhus og Kobenhavn).

I Tyskland og Ostrig er Tilsynet med Vognmateriellet henlagt til Stationerne,
men desuden er i Prajsen alle: Persontog, i Bayern alle Godstog ledsaget af Togsmede.
Ved Valget af Vognopsynsstationerne gaar man i Tyskland ud fra, at et personferende
Tog kan gennemlobe 175 a 200 km, et Godstog 200 & 300 km uden Eftersyn. I Ostrig
var der tidligere en Afstand af ca. 80 km mellem Vognopsynsstationerne, men der er man
senere uden Ulemper gaaet op til en Afstand af ca. 150 km. [ Danmark er ingen
bestemt Afstand fastsat, men den er intet Sted over 130 km.

[ Verkstedet skal Vognene ifolge Politireglementets § 22 underkastes et grundigt
Eftersyn, hvorved Hjulset, Lejer og Fjedre borttages. Dette Eftersyn skal finde Sted
med hojst 3 Aars Mellemrum, for Person-, Post- og Rejsegodsvogne dog senest hver Gang,
Vognen har lobet 30 000 km. I tidligere Tid var det Reglen, at Revision af Person-, Post-
og Rejsegodsvogne skulde foregaa efter 4 000 Mils Korsel, dog senest hvert 2. Aar, Gods-
vognene hvert 3. Aar, men disse Bestemmelser @ndredes ved Politireglementet af 1900.

De i Udlandet geldende Regler for Revision af Vognmateriellet er ret uensartede.
I de nedennzvnte Lande foretages Revisionen, forudsat at Vognene udnyttes normalt,

r

indenfor folgende maksimale Tids- og Lebefrister:
i - 19
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Tidsfrist

Maksimal Frist mellem to Revisioner

Hurtigtogsmateriel

Lobefrist

Andet Persontogsmateriel

Tidsfrist Labefrist

Godstogs-
Materiel

Tidsfrist

Prajsen ....... ot 6 Mdr. — 12 Mdr. 3 Aar
Bayernuia, Jv.3 ! ’ 6 — 50 000 12 — — 3 —
NoBgeh # -2 AT 4a 2 6 — 40 000 12 50 000 km | 3
Sasiive fTruckvogne . . 4 — — 4 — — -
T 12-aksl. Vogne. 6 — — 6 = g i
Internat. Sovevogne. .. 6 — 40 000 km - — -
PRHMATIE v SOutANs I 3 Aar 30 000 - 3 Aar 30000 km & 3 —

Disse Regler er for Udlandets Vedkommende supplerede med forskellige Und-
tagelseshestemmelser, som tillader en mindre hyppig Revision af det Persontogsmateriel,
som udnyttes mindre sterkt.

1 Hovedsagen er vort Politireglements Bestemmelse om den 3-aarige Revisions-
frist for Persontogsmateriellet uden praktisk Betydning, idet Person-, Post- og Rejse-
codsvogne her i Landet gennemlaber de tilladte 30 000 km indenfor et langt kortere Tids-
rum. I Praksis er det altsaa Kilometerantallet, som er bestemmende for Revisionsfristens
Udlgb. En Undtagelse danner de forholdsvis faa, gamle Personvogne, der alene benyttes
som Reservemateriel, samt de for Lokaltrafikken ved Kobenhavn bestemte aabne og
9-etages Vogne, Litra Ce og Co, der ikke gennemlober 30 000 km i en Sommersason, og
som henstaar ubenyttede en Del af Aaret; disse Vogne underkastes dog et aarligt Eftersyn.

Da derhos netop Danmark blandt de paagmldende Lande har den korteste Kilo-
meterfrist for Persontogsmateriellet, vil man se, at Politireglementets Bestemmelser 1 saa
Henseende byder en forholdsvis stor Sikkerhed for Materiellets gode Tilstand, hvilket
Kommissionen finder Anledning til at fremhave. Den i Tyskland geldende maksimale
Tidsfrist af 6 Maaneder for Hurtigtogsmateriel kan eksempelvis paa Ruten Kobenhavn—
Berlin medfore, at Vognene gennemlober ca. 75000 km mellem Revisionerne, og det
Materiel, for hvilket Fristen er 12 Maaneder, muligvis endnu mere. Selv en ret kort Tids-
frist vil saaledes ikke betyde nogen Skerpelse i Sammenligning med de danske Stats-
haners Kilometerfrist.

For Godsvognenes Vedkommende er Revisionsfristen i Hovedsagen ens i de
nevnte Lande; dog ger man i Norge og Sverige den almindelige Undtagelse, at Gods-
vogne, som anvendes i Hurtigtog, indkaldes til Revision efter samme Regler som andet
Hurtigtogsmateriel. En lignende Undtagelse gores her i Landet kun for en enkelt,
serlio for Hurtigtog konstrueret Godsvognstype.

Vogn-Revisionen, der saa godt som udelukkende foretages i et af Hovedvark-
stederne — kun Godsvogne bliver ogsaa reviderede i Aalborg Hjmlpeverksted — om-
fatter almindeligt Eftersyn og eventuel Reparation af alle vigtigere Dele.

Alle Vogne undtagen Godsvogne paamales Navnet paa det Centralverksted,
hvortil Vognen henhorer, og alle Vogne paamales Dato for sidste Varkstedsrevision.
Over hver Revision af Person-, Post- og Rejsegodsvogne fores Rapport ved det paageldende
(entralverksted.

Medens Person-, Post- og Rejsegodsvogne indkaldes af Varkstederne til Revision
paa Grundlag af, hvor mange Kilometer de har kort, besorger Vognopsynet den rettidige
[ndsendelse af Godsvogne i Henhold til den Vognen paamalede Dato for sidste Revision.
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[ Politireglementets § 17 er det stovste tilladte Slid paa Vogn-IHjulringenes Lobe
flade fastsat til 5 mm. Skont Maksimalgreensen for Sliddet administrativt er nedsat
til 4 & 5 mm for Personvogne, er det dog sjmldent, at denne Bestemmelse bevir-
ker, at Vogne maa indsendes til Varksted, idet Vognene som Regel, forinden nevnte Slid
naas, vil have gennemlobet de 30 000 km, der ifolge Politireglementets § 22 betinger Ind-
sendelse til Revision 1 Veerkstedet, hvor da Hjulafdrejning foretages samtidig, uanset om

storste tilladte Slid ikke er naaet.

Naar bortses fra den foran omhandlede, mindre Zndring i Politireglementets
§ 21, som Kommigsionen anser for onskelig, maa de 1 Politireglementet foreskrevne
Bestemmelser, sammenholdt med de administrativt opstillede Regler for Eftersyn af
Lokomotiver og Vogne under Driften og i Vaerkstederne, anses for fuldt ud betryggende
ogsaa under Hensyn til Uheldenes ringe Antal og Karakter.

3. Bremser.
a. Materiellets Udrustning med Bremse.

Ved Statsbanerne er saa godt som alle Koretojer forsynede med Bremse: man
skelner mellem 4 Hovedformer, nemlig:

Haandbremse,

Skruebremse, TEKN'SK B,B“OTEK

Dampbremse og Baswoi s diis :
Luftbremse. Hinarks tekniske Hojskole

Haandbremsen er i sin Konstruktion den simpleste. Den anvendes paa alle
Godsvogne, der ikke er udrustede med anden Bremse, og den bestaar af en enkelt Trae-
eller Jernbremseklods, som trykkes mod et af Vognens Hjul ved en Vinkelvegtstang,
der betjenes ved Haandkraft. Haandbremsen benyttes kun under Vognens Henstaaen
samt ved mindre Rangerbeveagelser paa Stationerne.

Tvske og svenske Godsvogne, som i stort Tal befarer de danske Statsbaner, er ikke
udrustede med Haandbremse. I England har »Board of Trade« fra 1911 foreskrevet Haand-
bremse paa begge Sider af alle Vogne; Haandbremsen bruges dog her som Togbremse
under Korsel ned ad lange Fald med svaere Godstog, der da maa standse ved Faldets Be-
gyndelse, hvorefter et Antal Bremser swttes fast for atter at loses ved Togets Stands-
ning, naar Faldet er passeret.

Skruebremsen findes anbragt paa alle Tendere og alle Rejsegodsvogne samt paa
en Del Person- og Godsvogne. Den virker som Regel paa alle Hjul med Jernbremseklodser,
som gennem Vwmgtstenger bevaeges mod Hjulene ved Hjwmlp af en Skrue og et Haand-
sving; den betjenes enten fra en swrlig Bremsekupé, et Bremsehus, et Forrum eller
et aabent Bremsesede.

Paa @ldre Vogne anvendes een Bremseklods til hvert Hjul, men da Bremse-
trykket derved overfores paa Akselhalse og Akselkasser, klemmes disse fast mod Vognens
Akselgafler, og derved hindres Berefjedrenes Virksomhed. Man har derfor paa nyere
Vogne anbragt 2 Bremseklodser til hvert Hjul, een paa hver Side af Hjulet. Ved denne
Anordning fritages Aksler og Bewrefjedre 1 alt veesentligt for Paavirkninger fra Bremse-
trykket, og Hjulsettet kan da frit indstille sig efter Sporet.

Skruebremsen er den w®ldste eksisterende Toghremse; den benyttes i Alminde-
lighed til alle blandede Tog og til rene Godstog. Naar disse Tog har en betydelig Laengde.
Viegt og Hastighed, tordrer Betjeningen af Skruebremsen et talrigt Personale, og Bremsen
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bliver da ikke blot kostbar men tillige mindre paalidelig, fordi den skal betjenes efter
Lydsignaler fra Lokomotivct. Til serligt hurtige Godstog anvendes derfor undertiden
en Lufthremse.

Graensen for Skruebremsens Anvendelse som Togbremse er ved de fleste Baner
en Hastighed af indtil 60 km pr. Time, og saaledes at der indenfor denne Grense efter
Banens Stigningsforhold, Togets Hastighed og Sterrelse er givet bestemte Regler for det
Antal Bremser, som skal viere betjente. Ser man bort fra Egenmodstande og Arbejdstab
1 Skrue og Vegtstenger, er Omsmtningsforholdet fra Haandsving til Bremseklods Maal
for det ved hver Skruebremse opnaaelige Bremseklodstryk.

Paa Udlandets Personvogne og Godsvogne er Bremsen sedvanlig »udlignete,
hvorved forstaas, at ingen enkelt Bremseklods kan optage Bremsetrykket alene. Bremsen
paa de fleste danske Godsvogne er ikke »udlignet«, hvoraf felger, at hele Bremsekraften
ved mindre omhyggelig Opspending af Trek- og Trykstenger, forskellic Haardhed af
Bremseklodser o. lign., kan paavirke det ene Hjulswet alene; det kan da hande, at dette
swettes fast, saaledes at det glider paa Skinnerne, medens det andet Hjulset leber helt
eller delvis ubremset, hvorved Vognens Bremsevirkning bliver ganske minimal. Naar
der ved forskellige Lejligheder er fremsat Klager over Skruebremsen i Statsbanernes
Vogne, maa Aarsagen imidlertid ikke i saerlig Grad tilskrives det her navnte Forhold, men
snarere manglende Bremsekraft, hvilket man senere skal vise.

Paa de vigtigste Truck-Personvognstyper ligger Bremseskruen vandret under
Vognens Gulv, ubeskyttet mod Stovet fra Banelegemet og forbundet med et meget langt
Treek til begge Trucker. Skruens Mptrik er dernwst fort af en Vagtstang, hvorved den
udseettes for Sidekrwfter, som paavirker Skruen til Bojning, og endelig er Skruens Foring
anbragt paa Pufferplanken, i hvilken Anledning dennes ene Understotning er rykket
noget ind mod Vognens Midte. Derved svaekkes Pufferplanken under den paageldende
Puffer, og naar Vognen terner haardt med denne, kan Pufferplanken beje sig noget
igennem. Ved en saadan Gennembejning vil Skruespindlen komme i Klemme i Foringen,
og Skruen kan da blive ganske urokkelig.

Til Afhjeelpning af denne sidste Mangel, der ikke helt sjeldent giver Anledning til
Klage, vilde man finde det heldigt, om der foretoges en Forsterkning af Pufferplanke og
Skrue eller anden passende Aindring af Konstruktionen. I Forbindelse hermed maa det
anfores, at Truck-Post- og -Rejsegodsvogne Litra Dj har veeret fremhaevet som den Type,
der havde den bedst virkende Skruebremse. Dj-Vognenes Skruebremse betjenes imidler-
tid fra Vognens Midte, hvilket ikke kan tenkes gennemfort for Personvognenes Vedkom-
mende, men derved er opnanet, at Trakstengerne faar en forholdsvis ringe Leengde, og
at Skruen er anbragt inde i Bremsekupéen, beskyttet mod Stev og Fugtighed.

[ovrigt skal anfores, at medens udenlandske Vogne (f. Eks. svenske og tyvske)
som Regel er forsynede med Fangkader eller -Bojler, som forhindrer, at Bremsetojet
kan falde ned i Sporet, savner danske Vogne denne Foranstaltning, hvis Betydning for

Sikkerheden man nwppe helt tor underkende.

Dampbremsen anvendes i Danmark kun ved en Del Rangermaskiner. Bevag-
kraften er Damp, som fra Lokomotivets Kedel lukkes ned i en Bremsecylinder. I Cy-
linderen findes et Stempel, hvis Bevagelse overfores til Bremseklodserne gennem Viegt-

stangsforbindelser.

Luftbremsen har to Hovedformer:
Vakuumbremsen, der arbejder med et Tryk af '/,—2/3 kg/em?, og
Trykluftbremsen, der arbejder med et Tryk af 48 kg/em®
Den forste benwvnes swdvanlig Hardy's Vakuwmbremse, og det er denne Luft-
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bremse, Statsbanerne anvender. Bremsekraften er Atmosferens Tryk, som paavirker
et Stempel, hvis anden Side er udsat for en Luftfortynding.

Den anden Luftbremse forer flere Navne, Westinghouse, Schleifer, Knorr m. fl.,
der kun afviger fra hinanden ved konstruktive Enkeltheder. Bremsekraften er Trykluft,
som fremstilles ad mekanisk Vej, og som paavirker et Stempel, hvis anden Side er udsat
for Atmosferens Tryk.

Begge disse Systemer er »gennemgaaende, d. v.s. at Luftfortyndingen henholdsvis
Trykluften i en Ledning fores gennem en hel Rakke sammenkoblet Materiel paa en
saadan Maade, at samtlige Bremser i dette kan betjenes fra et enkelt Sted.

Endvidere er begge Systemer selvvirkende eller automatiske, idet Bremsen ufra-
vigelig traeder i Virksomhed, saa langt Ledningen gaar, saafremt denne udsettes for Brud.
Indtreefier der en Togadskillelse paa Grund af Brud i Trakapparaterne, vil ogsaa Bremse-
ledningen blive brudt, og de adskilte Togdele vil da bremses hver for sig og bringes til
Standsning.

Vakuwumbremsen er hovedsagelig anvendt i Norge, Sverige, Danmark, Ostrig,
3alkanstaterne, Spanien, Portugal, England med Undtagelse af Ostkysten, samt i storste
Udstrekning i Sydamerika, Afrika, Indien og Japan.

Trykluftboremsen anvendes i Frankrig, Tyskland, Belgien, Holland, Schweiz,
[talien, Ungarn, Rusland, Nordamerika; Kina m. m., og tor vel saaledes siges at vere
den mest udbredte Luftbhremse. \

I sin Oprindelse og Udvikling har Trykluftbremsen stedse veeret forud for Vakuum-
bremsen, og heri ter man sikkert soge en vasentlig Aarsag til, at Vakuumbremsen, trods
sin enklere Konstruktion, ikke i samme Grad som Trykluftbremsen har vundet Indpas
paa de europwiske Baner.

Med Hensyn til disse Bremsesystemers Indretning henvises til de som Bilag 16
aftrykte Bemeerkninger.

For en Bedpmmelse af, hvilket af de to forende Bremsesystemer der i Kraft af
sine Kgenskaber fortjener Fortrinet, Vakuumbremsen eller Trykluftbremsen, maa en
Sammenligning mellem disse Bremsesystemers Fortrin og Mangler blive bestemmende.
For Trykluftbremsens Vedkommende kan der da komme flere Systemer i Betragtning,
som navnt foran, medens man her kan se bort fra de swrlige Bremsesystemer, som Dob-
beltbremser, »Schnellbahn«Bremser o. s. v., der vewsentligst tilhorer de forsegende og
banebrydende Linier eller Selskaber paa Jernbaneteknikkens Omraade.

I Henseende til Bremsekraft og til Bremsens hurtige Paasetning staar de to Slags
Sremser efter alt foreliggende ganske lige, men Trykluftbremsens Losning foregaar noget
hurtigere end Vakuumbremsens. Denne mindre vasentlige Mangel ved Vakuumbremsen
opvejes imidlertid ikke alene derved, at denne er langt enklere i sin Konstruktion end
Trykluftbremsen, men navnlig ved dens gode Regulerbarhed under Bremsning.

Vakunmbremsens Dele er alle af overordentlic enkel Konstruktion; der findes
ingen sammensatte, beveegelige Mekanismer, yderst faa Fjedre, og 1 Henseende til den
maskinelle Udferelse overstiger Fordringerne ikke almindelig god og akkurat Praksis.
Mindst enkel i sin Konstruktion er Dobbelejektoren, men den rummer kun faa bevaegelige
Dele, som tilmed er let tilgengelige, og da Ejektoren har sin Plads i Fererhuset, hvor den
stadig er under Tilsyn al faguddannet Personale, er Faren for en Svigten ganske minimal, og
noget saadant Tilfelde vides hidtil ikke at foreligge. Sterre Ulempe frembyder de enkelte
Deles og da navnlig Bremsecylinderens og Vakuumbeholderens ret betydelige Dimensioner,
som kan vanskeliggore Fremskaffelsen af den fornedne Bremsekraft. Xndvidere krever
Bremsecylinderen absolut lodret Opheengning og Bremsestemplets Vandring i Cylinderen

en omhyggelig og stadig Indstilling af Trekstenger, Viegtarme m. v. Ved en storste

Bilag 16.
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Vandring af 280 mm gaar Stemplet i Bund, og Bremsevirkningen er da ophmvet. Den
tilladte Stempelvandring er for alt Materiel mindst 15 og hejst 150 mm, hvilket sidste
svarer til ca. 15 mm Slid paa Bremseklodserne.

Trykluftbremsens Bremsecylinder har paa Grund af det heje Tryk forholdsvis
beskedne Dimensioner, og den kan anbringes baade i lodret og vandret Stilling. Den til-
ladte Stempelvandring er for Lokomotiver og Tendere mindst 70 og hejst 125 mm, for
Vogne mindst 100 og hejst 200 mm; Stemplernes Bremsevandring er saaledes forholdsvis
ringe, og Indstilling af Bremsestangtreek m. v. felgelig meget hyppigt paakrmvet.

Forerventilen taaler i Henseende til Enkelhed ikke Sammenligning med Vakuum-
bremsens Ejektor; Luftpumpen med tilhorende Dele har intet tilsvarende swmrligt Led
ved Vakuumbremsen, og saavel disse Dele som Tryklufthremsens Hurtighremseventil
kreever en saadan Akkuratesse i Udferelsen og en saa omhyggelig. Tilpasning af de
enkelte Glidere, Stempler, Ventiler o.s.v., at deres Fremstilling fordrer en betydelig faglig
Duelighed og Ferdighed fra Vearkstedets Side.

For de 3 Hurtighremsers (Hardy, Knorr og Westinghouse) Vedkommende er
Antallet af hver Bremses enkelte Dele, paa hvis rigtige og paalidelige, for storste Delen
automatiske Bevegelser Bremsens sikre og gode Virkning beror, meget forskelligt. Hardy's
automatiske Vakuum-Hurtighremse har saaledes paa Lokomotivet ialt 16 Glidere, Stempler
Ventiler, Klapper, Spindler, Fjedre og Membraner, paa Tendere og Vogne ialt 7, men for
Knorrbremsens Vedkommende er de tilsvarende Tal henholdsvis 33 og 9, for Westing-
housebremsens 37 og 14. Disse Tal bekraefter det foran sagte angaaende Vakuum-
bremsens Fortrin fremfor Trykluftbremserne med Hensyn til Konstruktionens Enkel-
hed, hvilket spiller en betydelig Rolle ikke alene med Hensyn til Bremsens paalidelige
Virken, men ogsaa med Hensyn til Bekostningen baade ved Anskaffelse og Vedligeholdelse.

Som et af Vakuumbremsens Fortrin maa swerlig fremhwves dens gode Reguler-
barhed under Bremsning; en een Gang indledet Bremsning kan til enhver Tid gores svagere
eller kraftigere, gradvis eller pludseligt, uden at Kraftkilden, d. v. s. Trykforskellen mellem
Bremsestemplets 2 Sider, udtemmes.

For Westinghouse-Hurtigbremsen gwelder det derimod, at en paabegyndt Brems-
ning vel kan forsterkes gradvis ved yderligere Formindskelse af Lufttrykket i Ledningen,
men en paabegyndt Bremsning kan ikke nedswttes efter Behov eller gradvis brin-
ges til at virke mindre kraftigt. Onsker man nemlig en svagere Bremsning, maa
Bremsen lgses for atter at swttes til med et mindre Bremsetryk. Dette Forhold
kreever en ganske swmrlig Agtpaagivenhed og Ovelse hos Foreren, fordi Togenes
Storrelse og Modstand er overordentlig variabel, og det er swerligt uheldigt foran eller paa
Stationer og paa Banestreekninger med steerke og lange Fald, hvor en Regulering af Ha-
stigheden ved Hjaelp af Bremsen er nodvendig. Bremsens Betjening er da vanskelig, idet
en for haard Bremsning tvinger til fuldstendig Losning, hvorunder Toget paa Fald tager
Fart og fordrer en ojeblikkelig fornyet Bremsning. Derved kan Bremsens Paas®tning og
Losning folge saa hurtigt efter hinanden, at der ikke bliver Tid til at efterfylde Luft-
beholderne med Trykluft, hvoraf der jo efterhaanden ved Bremsning bliver forbragt en
Del, hvilket altsaa vil sige, at den forhaandenveerende Bremseckraft reduceres.

For Knorrbremsens Vedkommende er denne Ulempe til Stede i mindre Grad,
fordi Hjwmlpeluftbeholderen fyldes relativt hurtigere, men hvor man anvender Materiel
med Knorrbremse og Westinghousebremse i Flieng, maa man give Afkald paa denne For-
del, fordi en samtidig Fyldning af alle Hjelpebeholdere i et Tog er en nodvendig Betingelse
for Togets stodfri Gang. Det skal dog n®vnes, at man i Mellemeuropa i den nyeste Tid
har paabegyndt Indforelsen af en swrlig Konstruktion af Trykluftbremser, ved hvilken

en fuldkommen Regulerbarhed formenes opnaaet.
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Aarsagerne til Fejl og Mangler ved Vakuumbremsen maa i forste Reekke tilskrives
den ret udstrakte Anvendelse af Gummidele, saasom Rulleringen i Vakuumcylinderen,
Stempelstangspakningen og Teaetningsskiverne i Koblingerne. Disse Gummidele taaler
vanskeligt steerk Varme og Frost, end mindre Paavirkning af Olie; de bliver efterhaanden
uelastiske og er da uskikkede til Brug, fordi de i denne Tilstand ikke yder den fornadne Teat-
hed. Samtlige Gummidele maa derfor underkastes et indgaaende Eftersyn, hverGang Mate-
riellet indgaar til Vaerkstedet, hvorunder alle mistaenkelige eller mindre paalidelige Dele
fjernes. Adskillelse af Bremsedele for Eftersyn udenfor Veerkstederne er som Regel ikke
paakravet. Nogen Fare for Togsikkerheden rummer Gummidelenes Odelaeggelse imidlertid
ikke, thi Odeleggelsen vil altid afstedkomme Utwetheder, som satter Bremsen 1 Virk-
somhed enten gennem hele Toget eller paa den enkelte Vogn. I forste Tilfelde vil
Fejlen ojeblikkeligt melde sig, i andet Tilfwelde kan den ikke undgaa et nogenlunde
effektivt Eftersyn paa Vognens Udgangsstation. En Selvlosning af en enkelt Vogns
Vakuumbremse kan vel tenkes, f. Eks. ved indtreedende Utmthed ved Rulleringen i
en Bremsecylinder, men selv om Vognen er indkoblet i et Tog, er dettes Bremse som Hel-
hed dog brugbar.

I denne Forbindelse ber naevnes, at man nu og da kan finde fremmede Genstande
i Vakuumledningen paa Vognene, saasom Sten, Knapper, Pinde o. 1., samt Totter af
Pudsetvist. Saadanne Genstandes Tilstedeveerelse i Bremseledningen kan meget vel
teenkes at hemme Luften paa dens Vej gennem Ledningen og derved forsinke Bremsningen
i en Del af Toget.

Det er sandsynligt, at Sten, Knapper, Pinde o. 1. bliver puttet ind i Vakuum-
koblingerne under Vognenes Henstaaen paa Havnebaner o. 1. Steder, hvor Vognene ikke er
undergivet videre Tilsyn, og hvor Born kan komme til at lege med Koblingerne. Vakuum-
koblingerne paa henstaaende Vogne ber derfor altid anbringes paa Slutpladen saaledes
som paabudt.

Tilstedevaerelsen af Pudsetvist i Bremseledningen kan vanskeligt forklares; det
traeffes baade paa Lokomotiver og Vogne, og det antages, ab indstrommende Luft
sstjeler« Pudsetvist ud af Hmnderne paa Porterpersonalet, som adskiller Bremseled-
ningen. Det er nemlig ikke ualmindeligt, at Stationspersonalet under Arbejdet fwrdes
med Tvist i Haanden, og skent det er forbudt at adskille Vakuumledningen, medens den
er under Vakuum, er det en Kendsgerning, at det sker, og det vil veere vanskeligt at haand-
have det nevnte Forbud.

Det henstilles til Overvejelse, om det vil viere muligt at trefle Foranstaltninger
til Forebyggelse af den omhandlede Ulempe.

Paa fremmede Baners Kursvogne giver Ledningsdimensionerne i flere Tilfwlde
et veesentlig mindre Gennemgangsareal end paa Statsbanernes Vogne. Da Indsmttelsen
af en saadan Vogn i et Statshanetog vil virke som en Forsnaevring paa Vakuumledningen,
hvorved Luftens Gennemgang hemmes, maa det anbefales at soge Ledningerne paa frem-
mede Kursvogne mndrede saaledes, at de intet Sted frembyder mindre Gennemgangsareal

end fastsat for Statsbanernes egne Vogne.

Rfter at Statsbanerne i sin Tid bestemte sig for Vakuumbremsen, har der endnu
en Gang vaeret Lejlighed til et Valg, nemlig midt i Halvfemserne, da det vedtoges at gore
Vakuumbremsen automatisk virkende. Uagtet Trykluftbremsen allerede da var i Brug
adskillige Steder i dens dengang mest moderne Form, »Westinghouse’s automatiske Hur-
tighremse« blev Hardy’s automatiske Vakuumbremse foretrukket, fordi dens simple Kon-
struktion og gode Regulerbarhed syntes af afgorende Betydning. Den automatiske Va-
kuumbremse har siden — i over 20 Aar — vaeret i Brug i Danmartk, og gennem dette




e

152

betydelige Tidsrum har den praktiske Erfaring stadigt kunnet fastslaa dette Bremsesystems
Driftssikkerhed; der ses derfor ikke at veare nogen Anledning til nu at foreslaa en Foran-
dring. Ikke alene vil Indfgrelse af Trykluftbremse betyde en meget betydelig Anskaffelses-
udgift, skensvis mindst 1300000 Kroner og — i Sammenligning med Vakuumbremsen

vaesentlig storre Driftsudgifter, men nogen Garanti for en tilsvarende Forogelse af Driftssik-
kerheden er ingenlunde dermed opnaaet. Fnny Bremse tor forst efter Aars Erfaringer siges
at veere fuldt indarbejdet og at virke med fuld Sikkerhed. Om denne saa vil vaere mere
betryggende ved dette end ved hint System, kan maaske synes tvivlsomt, thi i sidste
Instans vil den levende Betjening og ikke den mekaniske Indretning veere afgorende, og
det maa vel erindres, at Statsbanernes automatiske Vakuumbremse ingen Sinde har svigtet.

Sammenlignet med Vakuumbremsen i den mest moderne Form: Hardy’s auto-
matiske Vakuum-Hurtigbremse, maa det imidlertid erkendes, at Statsbanernes auto-
matiske Vakuumbremse i teknisk Henseende staar noget tilbage.

I saa Henseende maa anfores om Statsbanernes Bremse,

at den virker ujeevnt ved sedvanligc Bremsning, idet Bagenden af Nutidens store
Persontog baade bremses og lgses for sent i Forhold til Lokomotivet,

at den Tid, der medgaar, fra Bremsning indledes, til fuldt Bremsetryk gennem
hele Toget opnaas, er for stor,

at Bremsen loses for langsomt.

Disse Mangler kan til en vis Grad afhjelpes enten ved Anbringelse af en Vakuum-
ledning med storre Gennemlobsareal og fwerre Bejninger samt for Nodbremsningens Ved-
kommende ved Indbygning af Hurtigbremseventiler eller ved en mere gennemgribende
Ombygning af Bremsen — derunder navnlig Anbringelse af en kraftigere Ejektor og sarlig
Maskinbremse — i Overensstemmelse med de Fordringer, som stilles til Hurtighremsen
1 Ostrig.

Ved de svenske Statshaner er fornylig anstillet Undersogelser angaaende Muligheden
af at forbedre Hardy’s Vakuumbremse uden samtidigt at forgge Ledningens Tveaersnit.
Ved Benyttelsen af den almindelige Vakuumbremse med 11 Tm. Ledning 1 et Tog af ca.
200 m Leengde medgik 36 & 38 Sekunder fra det Ojeblik, Bremsningen blev indledet paa
Lokomotivet, indtil fuldt Bremsetryk var opnaaet i hels Toget; ved Benyttelse af Hardy’s
automatiske Hurtigbremse blev denne Tid nedbragt til ca. 1 Sek. En saa hastig Paaswt-
ning af Bremsen er dog ikke onskelig, idet den fremkalder uheldige Paavirkninger af Trak-
og Stedapparater; en kortere Tid end 5 & 6 Sekunder til Opnaaelse af fuldt Bremsetryk
i hele Toget kan ikke anses for hensigtsmemssig, naar der kores med stor Hastighed. Denne
Tidsbegreensning og dermed en mere samtidig Tkrafttraeden af alle Bremser i Toget er op-
naaet ved Indlegning af en passende Drosselskivei Stikledningen til hver Bremsecylinder,

Det synes herved godtgjort, at en Forogelse af Ledningsdiameteren fra den nu
anvendte 1145 Tm. engl. til 2 Tm. engl. vel maa anses for heldig, men ikke absolut paa-
krevet, idet der uden Forggelse af Ledningsdiameteren alene ved Anbringelse af en Hurtig-
bremseventil paa hver Tender og Vogn kan opnaas en fortrinlig Hurtighremsning. Efter
indhentede Oplysninger er allerede et betydeligt Antal Hurtighremseventiler dels af
Hardy’s dels af Brooke’s Konstruktion i Brug ved de svenske Statsbaner, og Anvendelsen
af disse Ventiler vil blive udstrakt til alt forhaandenvearende Hurtigtogsmateriel. Hur-
tigbremseventilerne treder kun i Virksomhed, naar en pludselig og kraftig Bremsning
indledes, enten fra Lokomotivet eller fra Toget, og de aabner sig da automatisk, efter-
haanden som Luften forplanter sig gennem Ledningen. Idet der saaledes traenger Luft
ind 1 Bremseledningen direkte fra Atmosfaeren paa hvert med Hurtightemseventil torsynet
Koretoj, fremskyndes Bremsevirkningen i meget hoj Grad.

Statsbanernes Ledningsdimensioner maa herelter siges at veaere anvendelige for
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Hurtighremseventilers Anbringelse, og da en Forbedring af Bremsen ad denne Vej maa
anses for paakraevet, vil Kommissionen meget anbefale, at de herhen herende. allerede
pasbegyndte Underspgelser fremskyndes.

I denne Forbindelse skal man henlede Opmerksomheden paa de Forseg, der lige-
ledes er anstillede af de svenske Statsbaner for at raade Bod paa den tredje af Vakuum-
bremsens Ulemper, nemlig dens langsomme Losning. Til dette Ojemed er der konstrueret
en Hurtigloseventil, som bl. a. har veret provet siden December 1913 paa et Par Hurtigtogs
Togstammer, der lober mellem Stockholm og Goteborg. Det har her vist sig, at Bremsen
efter en foretagen, fuld Bremsning atter var helt lost efter 6 & 7 Sekunder, medens den
uden Anvendelse af Hurtigloseventiler ved tilsvarende Togstammer forst var helt los
efter 55 Sekunders Forlob. Anbringelsen af disse Ventiler vil dog 1kke pge Driftssikker-
heden, saaledes som Anbringelsen af Hurtighremseventiler, men de svensks Statsbaners
Forseg med Hurtigleseventiler bor utvivlsomt folges med Opmeerksomhed.

Den ostrigske Vakuumbremse har 2 Hovedformer, den automatiske Vakuum-
Hurtighremse, som anvendes ved Persontog, og den automatiske Vakuum-Godstogs-
Hurtigbremse. Forstnevnte har i en Aarrackke veret benyttet 1 Ostrig, medens sidst-
n@vnte endnu neppe er naaet ud over Forsogsstadiet. Ved en Sammenligning med Stats-
banernes automatiske Vakuumbremse bor da swrligt den ostrigske Persontogshremse
komme i Betragtning.

I Princippet er disse Bremsesystemer ganske ens, men den pstrigske Bremse er,
som Navnet viser, en Hurtighremse. Alle Tendere og Vogne er udrustede med Hurtig-
bremseventil, Bremseledningen er af 2 Tm. indvendig Diameter, og Lokomobivet har sin
serskilte Bremse, adskilt fra Tender- og Vognbremsen.

For at bringe Statsbanernes Vakuumbremse paa Hojde med den ostrigske auto-
matiske Hurtighremse maatte der anskaffes nye Ejektorer &il ca. 200 Tltogs- og Person-
togslokomotiver, Hurtigbremseventiler til ca. 200 Tendere og ca. 1200 Vogne, samt ny
2 Tm. Hovedledning med Koblinger og Slanger til alt Materiel, der er udrustet med
Vakuumbremse. Hvoividt en ~aa betydelig Andring af den nuvierende Bremse kan anses
for paakrevet, vil afhenge af Resultatet af de foran anbefalede Forspg mad Indbygning

af Hur ighremseventiler alene.

Spergsmaalet om Indferelse af gennemgaaende Bremse paa Godstog blev paa
den internationale Konference om teknisk Enhed i Jernbanevesenet i Bern i 1907 hen-
vist til en swrlic Kommission, og der har for denne Kommission vaeret afholdt forskellige
Bremseforseg, ved hvilke de konkurrerende Bremsekompagniers nyeste Konstruktioner
har varet foreviste. Det er sandsynligt, at de store Landes Stilling til Valget af Godstogs-
bremse maa blive bestemmende ogsaa for de mindre Stater, fordi disse ikke vil kunne
indtage et Swmrstandpunkt i saa Henseende uden at pm.fuu- deres Godssamkvem med
Udlandet. Ulemper. Paa d(f nu\.uvnd(\ Tidspunkt lader det sig imidlertid ikke overse,
hvilken Udvikling Sagen vil toge, eller hvilket System der en Gang vil blive eneraadende.

h. Nedbremseindretninger.

Ved Nodbremseindretninger forstaas saadanne Apparater, der setter de rejsende
i Stand til at iverksetbe en Im,mmung af Toget enten ln(luukt«% ved at vekke Bremse-
personalets Opmarksomhed, eller divekte, derved at den rejsende selv smtter Togets
Bremseledning i Forbindelse med Atmosfaren.

Den @ldste og simpleste Nodbremseindretning var Toglinen, der fortes udvendigt

langs Togets Sider til Lokomotivets Dampflojte ; ved Trak i Linen bragtes Flojten til at
20
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lvde, og Personalet havde da at betjene Bremsen. Denne Anordning er navnlig ved
lange Tog uhensigtsmessig, og den anvendes derfor ikke mere ved de danske Statsbaner.
Enkelte Steder, f. Eks. 1 Frankrig og Ostrig, er Toglinen erstattet med en elektrisk An-
ordning, som ved Trek i et Haandtag eller Tryk paa en Knap bringer en Klokke paa
Lokomotivet og undertiden ogsaa en Klokke i Pakvognen i Togets anden Knde il at lyde.

Med de gennemgaaende Bremsesystemer fulgte Anvendelsen af Nodbremseven-
tiler eller -klapper, der aabnes ved Hj®lp af et 1 en Kupé eller anden Vognafdeling an-
bragt Nodbremsetrek. Dette bestaar ved de danske Statsbaners Vogne af en let Aksel,
som ligger udvendig paa langs ad Vogntaget. Akslen er forsynet med en Vagtarm over
hver Kupé eller Sidegang, hvorfra Nedbremsning kan foretages, og desuden ved den
ene Vogngavl med en Vagtarm, som har Forbindelse med en Nodbremseklap. Hvert
Nodbremsegreb er gennem Kupéens eller Sidegangens Loft i Forbindelse med den til-
svarende Veegtarm, og et Traek i denne drejer Akslen. Derved loftes den fornevnte Nod-
bremseklap fra sit Sede, Luften faar Adgang til Bremseledningen, og Bremsning indledes.
Herom underrettes Lokomotivforeren dels gennem Vakuummeterviserens Fald, dels
gennem Togets aftagende Hastighed, og han vil herefter lukke for Damptilforslen til
Maskinen og forsteerke Bremsningen. Bliver den gennemgaaende Bremse i et Tog ubruge-
lig, er ogsaa Nedbremsen uanvendelig.

Ifelge Politireglementets § 35 skal alle Tog med storre Maksimalhastighed end
60 km i Timen vere udstyrede med Nodbremseindretninger; herfra undtages dog Tog,
der ikke tilbagelegger over 15 km uden at standse. I Henhold til denne sidstnevnte
Bestemmelse har de paa Klampenborgbanen og den sjellandske Nord- og Kysthane an-
vendte 2-etages Vogne, Litra Co, og de aabne Vogne, Litra Ce, ikke ovennevnte Ind-
retninger, hvilket formentlig heller ikke kan anses for nodvendigt.

De nyere 2-akslede Gennemgangsvogne er forsynede med en Bremseklap i hver
Afdeling, anbragt paa (Gavlen i Nwerheden af Doren. Denne Klap afviger i Udseende be-
tydeligt fra de Nodbremsetrak, som Publikum er vennet til at se i andre Vogne, hvilket
synes mindre heldigt.

Medens alle Kupévogne har Nodbremsetreek i hver Kupé, findes der ikke Nod-
bremsetraek i de enkelte Kupéer i langt den overvejende Del af Sidegangsvognene, men
disse er alene udrustede med to Nodbremsetraek i Sidegangens Loft. Denne Anordning
giver vel den rejsende Adgang til at standse Toget, men kun forsaavidt han eller hun kan
bevaege sig fra Kupéen og erindrer sig Nodbremsetrackkets Plads. Skal der i visse Tilfzlde
af Fare handles ufortovet og ojeblikkeligt, kan Angsten imidlertid udelukke al Over-
vejelse og Bevgelse, og det synes da tvivlsomt, om Nodbremsen kan benyttes efter sin
Bestemmelse. »Technische Vereinbarungen« anbefaler Anbringelsen af Nodbremse-
trek i alle Vognafdelinger og lukkede Sidegange, og denne Anbefaling synes alminde-
ligt fulgt i Udlandet. Det har vist sig, at selv den Nodbremse, der findes lige for Ojet, 1
paakommende Tilfwlde kan blive glemt eller overset, men man vil dog finde det rigtigst,
abt der paa dette Omraade bydes den rejsende enhver taenkelig Sikkerhed, og man maa
derfor anbefale, at ogsaa Statsbanernes Vogne forsynes med Nodbremse i enhver Kupé
og Sidegang.

[ Stedet for den ved Statsbanerne anvendte Aksel udvendig paa Vognens Tag,
benyttes mange Steder i Udlandet et indvendigt Traadtraek langs den ene Vognside over
Vinduerne samt en indvendig i Vognen anbragt Noedbremseventil. Denne Anordning
byder den Fordel, at Nodbremsetraekket i mindre Grad er udsat for ydre Paavirkninger
og derfor lettere at holde i Orden. Endvidere er Ventilen af en saadan Sterrelse, at den
straks aabuer fuldt Gennemgangsareal til Bremseledningen, hvorved Bremsningen frem-
skyndes mest muligt. Der er heri en vesentlig Afvigelse fra Statshanernes Nodbremse-
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klap, som kun aabner Luften en forholdsvis ringe Adgang til Bremseledningen. Da dette
Forhold ogsaa synes af Betydning, vil man finde det formaalstjenligt, om alle til Nod-
bremseanordningen henherende Dele underkastes en n@rmere Provelse.

Samtidig bor man vewmre beteenkt paa at udruste de i nogle nyere Personvogns-
typer indrettede Togfererkupéer med en Nodbremseindretning. Den tyske »Betriebs-
Ordnung« foreskriver, at Togforeren eller i hans Sted en anden Togbetjent skal
indtage sin Plads saaledes, at han kan sette Bremsen i Virksomhed, og denne Fordring
ber stilles ogsaa ved vore Baner, idet Kommissionen ikke kan erkende, at Togforerens
Adgang til eventuelt at benytte den aflaasede Bremsehane i Personvognenes Forrum er

fyldestgorende Lesning i denne Henseende.

¢. Bremsernes Betjening og Fordeling.

1. Bremsetal.

Bremsetallet i Togene er fastsat ved Politireglementets § 80, som fordrer, at der
i ethvert Tog foruden Lokomotiv- og Tenderbremsen skal findes saa mange betjente
Bremser, at den nedenfor angivne Del af Togets Vognaksler kan bremses:

Paa Fald og Stigninger, Naar den storste tilladte Hastighed i Timen er km :

som ikke er stwrkere end 25 40 45 60 70 90 100
IS0 . ey et e 1/12 1/10 1/8 1/5 1/4 1/2 215
NSO (it el 1/12 1/9 1/8 1/5 1/3 =17 2/3
o TR R SR A 1/12 1/8 /7 1/5 /3 1/2 3/4
L 00 st s 1/10 1/7 1/6 1/4 1/3 5078 4/5
][ T R WA i () 1/8 1/6 1/5 1/4 /3 2/3 5/6

Da Tallet paa bremsede Vognaksler bestemmes efter det steerkeste, paa vedkom-
mende Banelinie forekommende Fald, som strekker sig over 1 Kilometers Lengde,
har man 1 Praksis sammenstillet Landets Banestraekninger i 5 Grupper, svarende til de
ovennavnte 5 Sti;znintrsfm'huld' den saaledes andrede Tabel er optaget 1 Tjenestekore-
planen som en Tavle, der viser, hvor stor en Del af Togenes Vcgnaksler der skal have
l)(‘tj(-nto Bremser (Vakuum- vl]m' Skruebremser) paa de respektive Straekninger. Tavlens

. Gruppe svarer til Stigningsforholdet 1 :80, 2. Gruppe til Stigningsforholdet 1 : 100
0.8 V!

Den 4. Gruppe, som svarer til Tabellens Stigningsforhold 1 : 175, omfatter kun
faa, til Dels ganske korte Straekninger, og denne Gruppe synes derfor mmdre nedvendig.

Tabellen kraver samme Antal Bremser betjente, hvad enten Toget bremses med
Vakuumbremse eller Skruebremse. Som det fremgaar af Tabellen, er ’;rcm@ota,l](‘t ved
en Hastighed af 70 km pr. Time uforandret for alle Stigningsforhold fra 1 : 175 til 1 : 80,
ligesom det af Tabellen fremgaar, ab intet seerligt Bremsetal er fastsat for Tog, hvis storste
Hastighed efter Koreplanen er 80 km i Timen.

Til Sammenligning skal anfores, at de projsiske Statsbaner har fastsat en Tabel
for Antallet af Bremser i Tog, der betjenes ved Skruebremse, og en anden Tabel fcr Tog,
der betjenes ved Trykluftbremse. Begge Tabeller er meget detaillerede, og de fastswtter
et noget storre Bremsetal for Skruebremsen end for Trykluftbremsen, hvorhos dennes
laveste Tal vasentlig overskrider, hvad der ved tilsvarende Hastighed og Siigning er
fastsat som fwelles for baade Skrue- og Vakuumbremsen i danske Tog.

I Tabel XXIX er foretaget en Sammenstilling at danske Bremsetal med de til-

bvaluulo Vardier for tysk Skruebremse (S) og tysk Trykluftbremse (T).
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Samtlige Verdier er beregnede saaledes, at de angiver, hvor mange Aksler der
af hvert Hundrede skal veere betjente med Bremse. Paa Fald 1 ; 100 og ved en Hastighed
af 45 km i Timen foreskriver de tyske Bestemmelser eksempelvis 26 skruebremsede Aksler,
hvor de danske Regler kun kraver 17, og swrlig igjnefaldende er det, at efter de tyske
Regler maa skruebremsede Tog hgjst fremfores med en Hastighed af 60 km i Timen og
kun paa Stigning 1 : 200 og derunder, hvortil foreskrives 30 bremsede Aksler, medens de
danske Regler ved samme Hastighed tillader skruebremsede Tog paa alle Stigninger og med
langt ringere Bremsebetjening — paa Stigning 1 : 80 eksempelvis kun 25 bremsede Aksler.

[ Tabel XXX angives det Antal Aksler, som skal veere bremsebetjente 1 Tog med
forskellige Hastigheder paa Fald 1 :100 ved enkelte udenlandske Baner og ved danske
Statsbaner:

Tabel XXX.

Antal bremsebetjente Aksler ved danske og fremmede Baner
med Fald 1:100 ved forskellige Hastigheder.

Bremsetal for 100 Aksler paa Fald 1:100

Bane
km 25 4() 45 60 70 80 90
Svenske Statsbaner............ 12,5 12,5 17 25 40 50 67
Prajsiske Statsbaner: ;
Skriiebremee;. . . .0 L. 12 22 26 : - =
Trykluftbremse. , .. .. ...... 11 I8 21 36 49 63 84
Schweiziske Forbundsbaner. .. .. 8,0 12,5 17 33 50 67 100
Danske Statsbaner............. 10 15 17 25 34 = 67

Antallet af Aksler, der skal kunne bremses, er herefter forskelligt for samme Ha-
stighed i de forskellige Lande. Sammenlignet med Sverige og Schweiz benytter de danske
Statsbaner et hojere Bremsetal for Hastigheden 40 km i Timen, ved 45 km i Timen
samme Bremsetal, og ved 70 km i Timen et betydeligt lavere Bremsetal. De projsiske
Statsbaner anvender ved alle Hastigheder vesentlig hejere Bremsetal end de danske
Statsbhaner. ‘

Denne Forskel i Bremsetal er dog som Regel uden praktisk Betydning for alle
vakuumbremsede Tog, fordi Materiellet til disse i saa overvejende Grad er udrustet med
Bremse paa alle Aksler, at Tallet af Aksler, der kan bremses, kan forudswmttes altid at
overskride de opstillede Fordringer.

For Skruebremsens Vedkommende er den navnte Forskel derimod af indgribende
Jetydning og ganske serligt ved Hastigheden 60 km i Timen, hvor de danske Regler
stiller ]Hll;(_ft ringere Krav til Bremsebetjening end de projsiske Statsbaner og de schwei-
ziske Forbundsbaner. Togene oprangeres her i Landet med Akseltal indtil 120, og til
Bremsens Betjening medgives som Regel kun det Personale, der er strengt nadvendigt;
yderligere er Bremsevirkningen afhengig af de enkelte Personers Opfattelsesevne, hurtige
Handling m. m. Ser man dernzst hen til, at samtlige skruebremsede Tog i Sverige er
udrustede med det Antal Bremser, som nodvendiggores af et Stigningsforhold 1 : 100 (jfr.
Tabellen Side 419 1 den af den svenske Trafiksikkerhedskommission af 1912 afgivne Be-
teenkning) samt til den 1 Tyskland fastsatte Begrensning af Hastigheden paa Faldene,
kan det ikke nwmgtes, at man dér er gaaet betydeligt videre i Fordringerne til Antallet

af Skruebremser 1 Togene end forudsat i det danske Politireglement.
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Til yderligere Belysning af dette Forhold anfares nedenstaaende Bestemmelser
for Godstogs Oprangering efter de respektive Reglementer:
Godtogenes Akseltal ved en Hastighed:

Sverige. . ............... indtil 40 km i Timen ikke over 120 Aksler
LS R - — — 100 -
— 60 - - — — - 80
LY r 3 A N e — 45 - - — - — 120 —
46—50 - - — — — 100 —
51—55 - - ~— — — 80 —
56—60 - ' - @ — = — 60 —
Sehirs . v siisivsrdstiniivri Godstog med Personbefordring (Hastigheden
mindre end 50 km i Timen) ikke over 100
Aksler.
Godstog uden Personbefordring ikke over
120 Aksler.
DoRmtr B ASATE. 2. 24 . indtil 60 km 1 Timen ikke over 120 Aksler

»Aksler« er imidlertid ikke noget ensartet Maal for Togster relser, thi de angiver intet
om Togvegten, og den foranstaaende Sammenstilling lader sig derfor ikke uden videre
anvende, men Kommissionen vil fremhave, at efter danske Bestemmelser kan et skrue-
bremset Tog fremfore 120 Aksler med en Hastighed af indtil 60 km i Timen paa Fald
1:100, naar 25 pCt. af Akslerne er bremsede. I Sverige maa med den samme Hastighed og
paa samme KFald et skruebremset Tog ikke bestaa at flere end 80 Aksler, ligeledes med 25
pCt. bremsede: i Tyskland maa Togsterrelsen paa Fald 1 : 100 ikke overskride 60 Aksler,
hvorat 36 pCt. skal vere bremsede, endda med Luftbremse, hvorhos Hastigheden ikke
maa véere storre end 50 km i Timen.

Skal et Tog paa 120 Aksler have 25 pCt. af disse betjent med Bremse, maa der
hertil medgives det 15 Togbetjente, og disses Betjening af Skruebremserne foregaar efter
Flojtesignaler fra Lokomotivet. Da et saadant Tog har en Lengde af 500—600 m,
er det vanskeligt for det store Personale at virke samtidigt, og under ugunstige Vejrfor-
nold kan det blive ganske umuligt at here Signalerne for de Togbetjente, som er bagest
i Toget.

Det kan ogsaa af andre Grunde hende, at en eller flere af de anordnede Skrue-
bremser ikke bliver betjente, og da de enkelte Skruebremser derhos, som det senere skal
vises, har en ret forskellig Bremsekraft, samt da Bremsekraften under alle Forhold traeder
betydelig langsommere i Virksomhed ved et skruebremset Tog end ved et Tog med Vakuum-
bremse, synes det kun naturligt, om der i Lighed med de for Prgjsen geldende Bestem-
melser blev fastsat et vamsentlig hejere Bremsetal for skruebremsede end for vakuum-
bremsede Tog.

En Forogelse af Bremsetallet vil for de hurtigere, skruebremsede Tog betyde en
ikke ringe Forogelse af Udgifterne til Bremsebetjening, men da Erfaringen viser, at en
Standsning af vore Godstog med den nu anvendt> Betjening kun er mulig over megat store
Afstande, og da Skruebremse efterhaanden anvendes til meget store og mere hurtigt
korende Tog, maa man dog, nanset Udgiften, tilraade en Revision af disse Regler, saaledes
at de, forsaavidt angaar Anvendelsen af Skruebremser, bringes mere i Overensstemmelse
med de tilgreensende Landes Bestemmelser.

2. Bremsernes Fordeling v Toget.

[ hvert af de ovenfor nwvnte Landes Reglement for Benyttelse af Skruebremsen
findes angivet, at Bremsevognene »saa vidt muligt« skal veere ligelig ferdelte i Toget,



159

for Schweiz's Vedkommende med den Tilfojelse, at hver Bremsevogn ikke maa have
flere Vogne at holde end fastsat ved Bremsetabellen. .

Den navnte Bestemmelse, som for Statsbanernes Vedkommende findes optaget i
Togreglementets § 27, Punkt 9, volder ofte Vanskeligheder, og der klages jevnligt fra Loko-
motivpersonalets Side over en mindre heldig Fordeling af Bremserne. Eksempelvis skal
nevnes, at man i et Tog paa 54 Vogne og med en Hastighed af 60 km pr. Time har truffet
12 Bremser anbragte i de forreste 25 Vogne, den 13. og 14. Bremse i Togets 51. og 52. Vogn;
I en Auditorsag, jfr. Fortegnelsen, Bilag 2, VII Nr. 7, er endog oplyst, at to af Togets
Skruebremser fandtes umiddelbart bag Maskinen, hvorved en overvejende Del af Bremse-
kraften forlagdes til Togets Forende. Omvendt er det ogsaa forekommet, at et betydeligt
Antal af de forreste Vogne var uden Bremsebetjening. Slige Tilfaelde er ikke helt ualminde-
lige, jfr. saaledes Fortegnelsen, Bilag 2, 111 Nr. 2 og 8, og de praktiseres i Ly af et »saa vidt
muligt«, som det nwppe kan anses for rigtigt at opretholde® en Sikkerhedsbestemmelse.

En altfor stor Afstand mellem de enkelte Bremser i et Tog kan give Anledning
til Paalobninger og Koblingsbrud, efter Omstandighederne ogsaa til sterre Uheld, og det
maa derfor anbefales, at der traekkes en Granse for det Antal Vogne, som ter indsmttes
mellem de betjente Bremser. Endvidere vil Kommissionen paapege, at Benyttelsen at
Truckvogne, der regnes dobbelt ved Udregningen af Bremseantallet, som Bremsevogne i

skruebremsede Tog maa anses for uheldig, da den foreskrevne ligelige Fordeling af Brem-

serne 1 Toget derved modvirkes.
3. Skruebremsebetjening v vakwumbremsede Tog. :

I Henhold til Togreglementets § 27, Punkt 6, kan der i Tog med en Hastighed
af indtil 70 km i Timen bag den vakuumbremsede Togdel anbringes et Antal ikke-
vakuumbremsede Vogne efter de i den nmvnte Bestemmelse anforte Regler.

De Vogne, der ikke er betjente af gennemgaaende Bremse, bor efter Kommissionens
Mening have det fornodne Antal betjente Skruebremser, forsaavidt de besattes med rejsende,
og de bor i saa Henseende betragtes som et swrligt Tog. Ved Togreglementets § 27, Punkt 7,
er fastsat, at Tog med en Hastighed af 60 km i Timen eller derunder maa medfere indtil 8
— bel®ssede eller ubelwssede — Aksler bag den bageste, ved Haandkraft betjente Bremse;
Bruttovaegten af disse 8 Aksler maa dog ikke overstige 6 Vognladninger. Til denne Be-
stemmelse vil Kommissionen bemerke, at man forudsatter, at der ikke bag den bageste
med Haandkraft betjente Bremse Jober Vogne, som er besatte med rejsende. Dette frem-
gaar imidlertid ikke klart af Bestemmelsen, og da man i Tilfelde af Koblingsbrud savner
ethvert Middel til at standse Vogne, som lober bag den bageste Bremse, maa man hen-
stille, at det ved Togreglementet fastsmttes, at der i intet Tog maa lobe Vogne, der med-
forer Passagerer, bag den bageste betjente Bremse.

d. Bremseprocent.

Det samlede Bremseklodstryk, angivet i Procent af de bremsede Hjuls Skinne-
tryk, ben@vnes sedvanlig Bremseprocent. Dennes swedvanlige Storrelse er for den gennem-
gaaende Bremse angivet i nadenstaaende Tabel:

Persontogsmateriel Godstogsmateriel Lokomotiver
England o o0 5ot 75 T0—75 65
SVOLIZE . 1 60—T0
Tysleland. % 408200 75—8b 90—100 H0—60
Danaries e sy . H5—85

Sremseprocenten fastswettes ved den gennemgaaende Bremse for alle Vogne efter
det fra Taravaegten hidrerende Skinnetryk; til Belastningen tages der intet Hensyn.
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Lokomotivernes Bremseprocent gaelder de bremsede Hjuls Skinnetryk, naar
Lokomotivet er i tjenstferdig Stand; for sammenkoblede Hjul regnes med disses samlede
Skinnetryk, selv om ikke alle Hjul er bremsede.

Under Hensyn til, at swerligt Iltogslokomotiverne ofte har ubremsede Aksler, er
Lokomotiverne saaledes svagest afbremsede, men da Modstanden mod Beveaegelse er for-
holdsvis langt storre ved Lokomotiver end ved Vogne, kan det paaregnes, at Lokomotivets
Bremseve] ikke vil blive meget forskellig fra Vognenes.

Ved Statsbanerne galder ingen swrlige Regler for Bremseprocentens Sterrelse,
men man har ved Konstruktionen af nyere Materiel fulgt de Regler, som er opstillede i
yTechnische Vereinbarungen«, der foreskriver, at den gennemgaaende Bremse ved det
storste Stempeltryk skal udove et Bremsetryk, som for Person-, Post- og Rejsegodsvogne
udger 75—85 pCt., ved Godsvogne 90-—100 pCt. af den tomme Vogns Hjultryk paa de
bremsede Hjul. 4

Denne Fordring er i alt veesentlig tilfredsstillet ved Statsbanernes nyere Persontogs-
materiel og en overvejende Del af de med gennemgaaende Bremse forsynede Godsvogne.
For det evrige Materiel foreligger ingen Opgorelse, men det maa antages, at de herhen
horende Vogne, som hovedsagelig er af wldre Konstruktion, har en ret lav Bremseprocent.
Da dette Materiel fortrinsvis benyttes til Tog med lavere Hastighed, og da det i saa over-
vejende Grad er forsynet med Bremse paa alle Aksler, kan dette Forhold imidlertid ikke
give Anledning til Betaenkelighed.

Ror Skruebremsen foreskriver »Technische Vereinbarungen¢, at Omsatningsfor-
holdet fra Skruens Haandsving til Bremseklodserne, nemlig Forholdet imellem den Kraft,
der paavirker Bremsesvinget, og det Tryk, som gennem Vaegtstangsforbindelserne udoves
paa Bremseklodserne, ved enkeltlobet Skrue skal andrage 40 & 60 Gange de bremsede
Hjuls Skinnetryk i Tons for 2-akslede Vogne og 30 & 50 Gange de bremsede Hjuls Skinne-
tryk i Tons for 4-akslede Vogne. Er Bremseskruen tolobet, kan Omsatningsforholdet ned-
seettes med en Fjerdedel, og det tor i intet Tilfwelde overskride 1 : 1200. For Person-, Post-
og Rejsegodsvogne beregnes Skinnetrykket efter Vognens Taravaegt, for Godsvogne legges
Taraveegt + Last til Grund for Skinnetrykkets Bestemmelse.

{
En 2-akslet- Vogn, som vejer 10 t, tildeles herefter folgende Omsaetningsforhold:

e en kel bloDel SRKITOG - o v sl s phanin - Fie-'* A AR Ferir boetit [ :400 a 1:600,
T 8 a1 s7 s R U e e L S S T L R 12800 a1 500,

Disse Bestemmelser er ikke fulgte ved danske Vogne, hvis Bremseklodstryk og
Oms@tningsforhold gennemgaaende er forholdsvis ringe. Fordringerne til Skruebremsen
er holdte indenfor wmldre Tiders mere beskedne Rammer, og Statsbanernes Skruebremse
staar derfor ikke Maal med Skruebremsen paa nyere udenlandsk Materiel. De med Hen-
blik paa dette Forhold foretagne Undersogelser giver som Resultat, at der findes c¢. 700
Person-, Post- og Rejsegodsvogne, hvis Omswtningsforhold kun udger fra Halvdelen til
Fjerdedelen af, hvad »Technische Vereinbarungen« tilraader for de tyske Baners Vogn-
materiel, og at ca. 3000 Godsvogne har et Omsatningsforhold, der for nogles Vedkommende
gaar helt ned til en Femtedel af, hvad »Technische Vereinbarungen« anbefaler.

Hojst uheldigt traeffer dette Minimum netop en Vogntype Litra H —, som
fortrinsvis benyttes til Bremsevogne; dens Omsatningsforhold andrager kun 1 :83; be-
stemt efter »Technische Vereinbarungen« skulde det maksimalt vere 1 :594.

Klager over disse Bremsevognes utilstreekkelige Bremsekraft er almindelige, og

Sagen har vaeret nwrmere undersogt ved sammenlignende Forsog mellem disse Vogne og

andre almindeligce Bremsevogne; det paalagdes da Viwerkstederne efterhaanden at forsyne
nogle som Bremsevogne benyttede H-Vogne med 8-klodset Bremseto) og samme Omsoet-
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ningsforhold som paa Vogne Litra Qf; den Vogntype, man her tog som Forbillede, havde
imidlertid ogsaa et alt for ringe Bremseforhold, og Klagerne over H-Vognenes ringe
Bremsekraft er da heller ikke ophorte. Iovrigt regnes Akslerne under alle tomme Gods-
vogne kun for halve Aksler; en tom Vogn af Litra Q med Taravegt 8 200 kg og med
Omsaetningsforholdet 1 :200 mellem Haandsving og Bremseklodser regnes altsaa kun
for een Bremseaksel, medens en »lmsset Bremsevogn«*) Litra H af Vagt 9900 kg oo
Omseetningsforhold 1 : 83 regnes for to Bremseaksler.

Det maa i det hele anses for tvivlsomst, om nogen Korandring er i Stand til at
bringe disse Bremsevogne paa Hojde med Tidens Fordringer, thi Vognene, der er byggede
1 187678, er af letteste Konstruktion, ca. 6 800 kg Tara for 6 000 kg Last, og udstyrede
med Statshanernes wmldste oo svagest byggede Bremse. Skal Bremsevirkningen i n@vne-
veerdig Grad forbedres, kan kun meget faa Dele af Bremsen bibeholdes. og da heller ikke
Bremsekupéen kan siges at vaere tidssvarende. kan det naeppe anses for lennende at fore-
tage Forandringer. En virksom Afhjeelpning af alle Klager og en sikkert virkende Bremse
kan kun tilvejebringes ved Bygning af en som Bremsevogn seerlig udrustet Vogntype.
Dette har Administrationen ogsaa erkendt, idet en saadan Vogntype allerede er bragt i
Anvendelse; det var dog onskeligt, at der anskaffedes flere Vogne af denne Type.

Ved Undersogelsen i Anledning af, at Tog to Gange var kort for langt paa samme
Station — Sag VII Nr. 71 den af Auditoren til Kommissionen udarbejdede Fortegnelse Bilag 2

er det oplyst, at foruden E-Vognen en Q-Vogn med 8 Klodser. 2 H-Vogne og en I-Vogn
ar bremsebetjente, og at disse Vogne i alt Fald til Dels kun havde vret i lettere Grad
beleessede. Om Bremsevognene har varet lessede, er imidlertid i dette Tilfaelde uden Betyd-
ning, da ingen af dem har saa stor Bremseprocent, at blot Taraveaegten er fuldt udnyttet;
den Bremsekraft, der har staaet til Disposition, kan noget naer answsttes til 12 045 kg. Da
Togets Vagt var 317 t, og hver 6. Aksel skulde veere bremset, maatte tilnaermelsesvis
'fo af 317 = 52,8 t vaere afbremset. Dette har ogsaa veeret Tilfweldet, men det ringe Bremse-
tryk medforte, at kun ca. 23 pCt. af de bremsede Vognes Skinnetryk var udnyttet.

Fra forskellig Side er Opmarksomheden henledet paa de danske Skruebremsers
altfor ringe Sremsevirkning, sammenlignet med Bremsevirkningen af Skruebremser i
andre Lande. Som allerede foran anfort, maa det erkendes, at der her er en Mangel.

Eksempelvis anfores i nedenstaaende Tabel en Sammenstilling imellem Bremse-
klodstrykket paa en nyere svensk, en tysk og en dansk aaben Godsvogn:

Sverige Tyskland Danmark
AR o b o it e kg 8 900 8 500 7500
L e e i N L7 000 15 000 12 500
R TG, cuee o o cn o — 1...25 900 23 500 20 000
sremseklodstryk. ................. 15 300 16 720 4 000
Bremseprocent tom Vogn ......... A Ly 196,7 b3.3
Bremseprocent lmsset T S e 59,0 713 20,0

Den, der betjener en Skruebremse, vil merke, om Bremsen swmtter Hjulene fast
under Vognen, og maa indrette sin Bremsning derefter, saaledes at Glidning af Hjulene
undgaas; desuden skal laessede Vogne fortrinsvis benyttes som Bremsevogne i Togene. Som
Folge heraf synes der intet til Hinder for at benytte en endog swrdeles hoj Bremseprocent
ved Konstruktion af Skruebremsen. 0g da Fordringerne i Henseende #il Togveegt og Tog-
hastighed tor siges ikke at veere mindre her end i Udlandet, kan det ikke anses for til

(=} (=] E

*) Derved forstaas en Bremsevogn, hyis Vieot er foreget ved Indleegning af Ballastjern.
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raadeligt vedblivende at tillade en saa ringe Bremseprocent, som angivet for ovennavnte
danske Vogn.

Under Hensyn til den Betydning, som Skruebremsen har for Toggangens Siklkerhed,
vil man fremheeve, at det maa anses for i hoj Grad nedvendigt, at den Forbedring af de
bestaaende Forhold, hvortil det vides, at Administrationen allerede har taget Initiativet,

fremmes saa hurtigt som muligt.

Af det foran anforte vil fremgaa, at Statsbanernes Luft- og Skruebremse ikke
ganske staar Maal med de tilsvarende Bremser i vore Nabolande, idet Vakuumbremsen
maa siges at veere for langsomt virkende, medens Skruebremsen ved et for ringe Omsaet-
ningsforhold har en utilstreekkelig Bremsevirkning. Da Statsbhanernes Reglementer end-
videre for skruebremsede Tog tillader storre Togveegt og storre Korehastighed, men
paa den anden Side foreskriver en mindre Bremsebetjening end andre Baner, vil Kom-
missionen anbefale Indforelse af de foran narmere foreslaaede Forbedringer og Andringer,
dels i bestaaende Konstruktioner, dels i givne Bestemmelser. De foreslaaede Forbedrin-

ger og Andringer kan 1 Korthed resumeres saaledes:

1) Vakuwmbremsen forbedres ved Ombygning til hurtigvirkende Bremse.

2) Nodbremseindreininger opswettes i hver Kupé eller Vognafdeling, hvortil rejsende
har Adgang, samt i visse Togforerkupéer.

) Antallet af bremsede Aksler i Togene forgges.

4) Der fastswttes bestemte Regler for Bremsernes Fordeling i skruebremsede Tog.
) Anskafielse af flere af den som Bremssvogn swrlig udrustede Vogntype.

) Skruebremsen forbedres ved Forogelse af den afbremsede Vagt af Vognene.

4 Vognenes Belysning og Opvarmning.
a. Belysning.

Til Belysning af Statsbanernes Materiel anvendes:
[) Olielamper
2) Gaslamper og
3) Elektriske Lamper.

Olvelamper anvendes i to Former, henholdsvis for Raps- og Mineralolie. Indtil
1905 forsynedes hver Kupé med een Olielampe, der som Regel anbragtes midt i Loftet;
efter 1905 er nyt Materiel ikke udstyret med Olielamper. Udtagning, Indsetning, Ten-
ding og Slukning af Lamperne foregaar fra oven gennem Vogntaget. Beholderen til Raps-
olielampen rummer ca. '/;, Liter Olie, medens Mineralolielampen indeholder 1/ Liter Olie.

Begge Lamper reprwesenterer Statsbanernes mldste i Brug vaerende Togbelysning,
som, efter at den almindelige Indforelse af elektrisk Belysning er gennemfort, er forladt
i alle Plantog, og de anvendes derfor kun i ringe Omfang under swerlice Forhold. Da den
Oliemeangde, som hvert Tog medforer 1 Lamperne, er forholdsvis ringe, og da Oliens An-
teendelsestemperatur er ret hoj (for Mineralolie ca. 140 Gr. (., for Rapsolie over 250 Gr. ),
maa Faren for en Antendelse af Togene, hidrorende fra disse Lamper, selv under alvorlige

Uheld siges at veaere ganske minimal.




[ de egentlige Postvogne anvendes enten elektriske Lamper eller Mineralolie-
lamper, hvis Konstruktion i sin Tid er godkendt af Statsbanerne. Som Reservebelysning
anvendes i nogle Vogne Stearinlys. T de med Mineralolie belyste Postvogne medfares den
fornadne Beholdning af Olie til Lampernes Paafyldning.

Til Befordring af Postpakker anvendes desuden almindelige Godsvogne, som
under s@dvanlige Forhold ikke er belyste, men ved Juletid arbejdes der i disse Vogne
under Korslen, og de belyses da med almindelige Lygter.

Postvogne og Postpakvogne indeholder storre eller mindre Mangder af Papirer,
fordelte i Reoler og Hylder af tyndt Tre, samt Pakkeforsendelser i Papir, og Faren for
Antendelse fra en nedfaldende Lampe eller Lygte er ikke ringe, hvis Vognen er
uden Bevogtning; herpaa har man et Eksempel, idet en med Julepakker lesset Godsvogn
den 24. December 1911 blev antawndt under Korslen og opbrandte fuldsteendigt efter at
veere udsat paa Vinderup Station, og Tlden formenes netop at veere opstaaet fra en ned-
falden Lygte. Det bor derfor lagttages, at Postpersonalet altid slukker Lyset, naar det
forlader Vognen.,

Gasbelysning anvendes kun i to af Statsbanernes Salonvogne af Hensyn il
deres Lob paa indenlandske Privatbaner. Disse Vogne er forsynede med den saakaldte
Dahlén-Gasbelysning. 1 Gasakkumulatoren medfores komprimeret Acetylengas, oplast
I Aceton.

Ved de svenske og tyske Baner anvendes Gasbelysning derimod i langt den over-
vejende Del af Personvognsmateriellet, og den findes som Folge heraf i ikke faga fremmede
Vogne i danske Tog.

Modstandere af Gasbelysning har oftere fremheevet den Fare, denne rummer
under indtreedende Katastrofer for Antendelse af udstrommende Gas, for Eksplosioner
eller for Forgiftning af Luften.

Det tor ikke bestrides. at noget saadant kan indtreeffe,
og det er utvivlisomt, at denne

Belysning paa Grund af Gassens Letantezendelighed rummer
en storre Mulighed for Fare end den elektriske Belysning. Naar imidlertid henses
til den betydelige Udstreekning, i hvilken (rasbelysning uden Ulempe anvendes i Ud.
landets Tog, at andre og langt alvorligere Uheld og Farer skai indtrede, for Belysningen
giver Anledning til Ulemper, samét at fremmede Vogne som Regel kun enkeltvis indlemmes
i danske Persontog, nmener Kommissionen. at det neppe med Rette tor haevdes, at disse
paa Grund af den anvendte Gasbelysning rummer swrlige Farer for de rejsende.

Den  elektriske Togbelysning er indfort i Danmark omkring 1890 og anvendes
nu i alle Statshanernes personforende Plantog. Der udmerker sig ved alle de Bekvemme-
ligheder, som efterhaanden har fort det elektriske Lys ind i Huse 0g Bygninger,
fremfor alt ingen Brandfare ved Togsammensted eller lignende Uheld.
kan anferes, at Lyset slukkes ved en Togspreengning.

0g rummer
Som en Mangel

Semtlige Ambulancevogne og Hjelpevogne er forsynede med Olielamper og nogle
af Ambulancevognene tillige med elektrisk Belysning. Kommissionen vil anbefale. at alle
Ambulancevogne forsynes med elektrisk [nstallation, da man, hvor Batterivogn haves
ved Haanden, ber kunne drage Fordel af den bedre Jelysning, det elektriske Lys afgiver
i Sammenligning med Oliebelysningen.

Ved mindre god Udferelse og Pasning kan elektriske [nstallationer give Anled-
ning til Ildsvaade, og saadan er heller ikke helt ukendt ved Togbelysningen. Efter
indhentede Oplysninger er der siden Januar 1902 og indtil Udgangen af Marts 1916
fovefaldet 5 Tilfelde af Ildsvaade i Vogne, foraarsaget ved de elektriske Installationer.
Intet af disse Tilfeelde har imidlertid medfort Fare for Tog eller rejsende, og den mate-
rielle Skade har veeret ganske betydningsles.

Naar henses til det Tidsrum. ; hvilket det elektriske Lys har veeret anvendt i
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Togene, og Installationernes Antal, som efterhaanden er udstrakt til over 2 000 Vogne,
mener Kommissionen, at de ovennaevnte Tilfeelde tar betragtes som en saa ringe Uhelds-
procent, at den elektriske Togbelysning i saa Henseende ikke alene er uovertruffet af
andre Belysningssystemer, men at den ogsaa for de rejsende byder en saa stor Grad af
Sikkerhed, som overhovedet kan tenkes opnaaelig.

bh.  Opvarmning.

Togenes Opvarmuing sker udelukkende ved Damp af indtil 5 Atm. Tryk, som
tilfores Varmeelementer i Kupéer og Sidegange enten fra Lokomotivet eller fra seerlige
Varmekedler. Under hver Vogn findes en Hovedledning, som ved Slangekoblinger er
forbundet med Hovedledningen paa Nabovognen, og hvori er indskudt et Hanestykke for
hver af de respektive Kupéer og Vognafdelinger. Fra disse Hanestykker udgaar Stikled-
ninger til de enkelte Varmeelementer, som ved et Hanetraek swmttes 1 Forbindelse enten
med Hovedledningen eller med den atmosfweriske Luft. Varmeelementerne er som Regel
cylindriske Smedejernslegemer, og Forbindelsen mellem disse og Stikledningerne er saa
sikker, at en Udstremning af Damp til Vognens Indre vanskelig vil kunne finde Sted.
Da baade Hovedledningen og den vasentligste Del af Stikledningerne ligger undér Vognen,
og da en Adskillelse af Toget vil medfore Senderrivning af Hovedledningen imellem Vognene,
kan der neppe selv under meget alvorlige Forhold opstaa nogen Fare for de rejsende
hidrerende fra Damp i Varmeledninger og Varmeelementer.

Derimod vil Kommissionen henlede Opmeerksomheden paa, at der jevnlig ud-
stremmer Damp fra Varmekoblingerne imellem Vognene og fra Aftapningsventilerne
under Vognen — ofte i betydelig Mangde —, og at denne Damp i mange Tilfelde for-
hindrer Lokomotivfereren 1 at opfatte Signalerne fra Perron og Tog og tillige virker ge-
nerende for det rejsende Publikum, som hyppigt har Vanskelighed ved at se Derhaandtag
og Fodtrin. Kommissionen vil henstille, at en Forandring i dette Forhold soges tilveje-
bragt, navnlig ved Indforelse af en twet Varmekobling, og at der fores omhyggeligt Til-
syn med Haner og Ventiler for at forebygge Dampens Udstremning gennem disse.

Hvor Lokomotiverne afgiver Damp til Opvarmningen, findes ingen Mulighed for
Vognenes Antandelse ved Ild.

De swrlige Varmekedler, som anvendes til Opvarmning af Togene, er anbragte
i en Del Personvogne og Rejsegodsvogne; de har lukket Fyr og Askekasse samt Jerntag
over Kedlen; denne er omgivet af en Isolationsmasse, uden om hvilken er anbragt en
Beklaedning af Jernblik.

I Fyrkassens Loft findes 2 Smeltepropper, som hindrer Overhedning af Kedlen
ved for lav Vandstand, idet Vand og Damp da vil slaa ned i Fyret og slukke dette. Jern-
taget over Kedlen beskytter Vognen mod Antendelse ved en Overhedning af Skorstenen,
og fra Fyr eller Askekasse, som begge er lukkede, kan Gloder eller Gnister ikke faa Ad-
gang til Vognens Indre. Naar bortses fra enkelte Tilfeelde, der angaar wldre Kedler, over
hvilke der ikke fandtes Jerntag, og hvor Straalevarmen fra Skorstenen har antendt Tree-
taget, vides de swmrlige Dampkedler til Togopvarmning ikke at have medfort Fare for
Anteendelse af Togene, og en saadan skonnes ikke heller at veere til Stede. Ved de oven-
naevnte @ldre Kedler er senere truffet saadanne Foranstaltninger, at en Antwendelse maa
antages at vere udelukket.

Postvogne og Postrum i Peison- eller Rejsegodsvogne opvarmes ved Kakkelovn,
hvoraf der findes en eldre og en nyere Model; den forste har lukket Askekasse, der tommes

. paa samme Maade som en almindelig Kakkelovn, den sidste er noget mere bekvem, idet

Askekassen er forlenget ned gennem Vognbunden og lukket ved en Klap, som kan aabnes
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for Tomning af Askekassen. De wldre Ovne har en enkelt Gang foranlediget Ild i Vogn-
taget paa Grund af Skorstenens Ophedning, de nyere Ovne gentagne Gange Ild i Vogn-
bunden, hidrgrende fra Ild i Askekassen, hvis Udtemning antages at have vaeret slet passet
og tilset. Der materielle Skade har i alle Tilfselde vearet ganske minimal, og man har ved
Zndringer af de nwmvnte Dele sogt at hindre Gentagelser.

Sovevogne tilhorende det internationale Sovevognsselskab og de projsiske Stats-
banec opvarmes ved et Varmtvandsanleg, hvortil der i hver Vogn er anbragt en swrlig
Ovn. Vandet opvarmes i denne Ovn og cirkulerer herfra gennem et Rorsystem ud til
Varmeelementerne i de forskellige Kupéer for derefter at vende tilbage tii Ovnen. Naar
alt passes og tilses, som det skal — og i en Sovevogn findes stedse sagkyndigt
Personale — rummer dette Apparat ingen Fare eller Mulighed for Artandelse. Tmidlertid
afgiver Vognen ogsas varmt Vand til Toiletterne, og da Erstatning for det Vand, som
aftappes fra Varmeapparatet, i sidste Raokke skal tilfores gennem en Haandpumpe,
kan det ved mindre samvittighedsfuldt Tilsyn hende, at Ovnen mangler Vand,
hvorved den opvarmes til Redglodhede og kan antende det tilgreensende Traeverk.
Saadanne Antwndelser er forekomne, og i et enkelt Tilfzelde har Branden foraarsaget
Vognens Odelxggelse, men et saadant Uheld kan ikke tilskrives Systemet eller Kon-
struktionen, og mod Gentagelser kan man kun reerge sig ved ikke at overlade Vognens
og Apparatets Pasning til uovet eller mindre paalidelig Betjening, hvad man ogsaa ved
de Tilfelde, hvor der har foreligget begyndende Antsndelse, har fundet bekrsoftet.

Sluttelig skal man her give en Oversigt over de Tilflde, i hvilke der siden 1909
og indtil 31. Marts 1916 under Togenes Koarsel eller ved Henstaaon paa Stationerne er
forekommet Ild i Vogne hidrerende fra Varmeapparater:

1) Den 22. Januar 1909 opstod Ild i Sovevogn Nr. 1820, tilhorende det inter-
nationale Sovevognsselskab, i Tog 99 mellem Thureby og Haslev. Vognen nedbrandse
botalt. Tlden er formentlig opstaaet fra Varmeapparatet, som har varet glodende paa Grund
af Vandmangel.

2) Den 10. December 1909 opstod der paa Logstor Station Tld i Postvogn Nr.
1466 i Ekspeditionsrummets Tag rundt om Kakkeloynens Skorsten. Aarsagen var Over-
hedning af Skorstenen.

3) Den 10. Januar 1910 opstod Tld i Postvogn Nr. 1496 i Tog 1032 ved Ulfborg.
Ilden antages opstaaet ved for stark Fyring i Ovnen, hvorved Askekassen er blevet fylds
med Glader, der har opvarmet dens Plader saa steerkt, at disse har kunnet antende Vog-
nens Gulvbraedder. :

4) Den 11. Oktober 1912 opstod Ild i Postvogn Nr. 1497 i Tog 49 paa Marslev
Station; Aarsagen var som i fornmvnte Tilfselde 3.

5) Paa Kebenhavns Station opstod den 5. December 1913 Ild i projsisk Sove-
vogn Nr. 064, der skulde have veeret indsat i Tog 49. Kedlen var glodende, og Skille-
vieggene antendtes. Aarsagen var Vandmangel.

6) Den 29. November 1914 opstod Ild i Postvogn Nr. 1498 i Tog 43 ved Aarup.
Aarsagen var som under 3 anfort.

7) Den 30. Januar 1915 opstod Ild i Postvogn Nr. 1500 i Tog 1021 ved Skive.
Aarsagen var som under 3 anfort.

8) Natten mellem den 3. og 4. Januar 1915 opstod der Ild i Kedelvogn Nr. 11046,
der henstod paa Fredericia Station. Vognen blev steerkt beskadiget. Ilden formenes op-
staaet ved Varmekedlen.

Medens det under 1 nsvnte Tilfelde rummede en ikke ringe Fare for de rejsende
og Toget i sin Helhed, har intet af de ovrige Tilfelde haft nogen Betydning i saa Henseende.
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5. Hjul og Aksler.

Hjul til Jernbanemateriel er ved hydraulisk Tryk befestede paa Akslen; om
hvert Hjul er lagt en Hjulring af en saadan Form, at den sikrer Hjulets Forbliven i Sporet.
Hjul og Aksel benevnes under eet: Hjulswt.

For Fremstillingen af Hjulset er der af Statsbanerne fastsat udferlige Forskrifter,
saavel med Hensyn til Fremstillingsmaaden som for Materialets fysiske Kgenskaber.
Disse Forskrifter, som bliver lagt til Grund for alle Leverancer af denne Art, har Kom-
missionen gennemgaaet og intet fundet at bemserke til.

Alle Aksler og Hjulringe stemples ved Leveranderens Foranstaltning med Fir-
mamerke, Aarstal for Leveringen og Chargenummer, Hjulringene tillige med HWabriks-
nummer, og Akslerne med et af Staisbanerne opgivet Lobenummer; man har derigennem
til enhver Tid Rede paa Hjulsettenes Alder, Fabrikationssted m. v.

Ved de af Statsbanerne udarbejdede »Normaltabeller« er der givet Forskrifter
med Hensyn til Anvendelsen af de forskellige Hjulset og Hjulringe. Der findes deri paa
eet Sted samlet Forskrift for, hvilke Maal Hjul, Aksler og Hjulringe skal have, og hvor
de anvendes, hvilket Profil Hjulringene skal have, og hvilke Mindstemaal der er tilladte.
Der vaages i Varkstederne strengt over, at de nevnte Minimaldimensioner for Aksler og
Hjulringe overholdes, og Hjulringeno% Profil er i Driften underkastet en hyppig Kontrol.

I Politireglementets § 17, Punkt 3, er det bestemt, at Hjulringenes Bredde skal
vaere 130 mm, paa hvilket Maal der tillades en Afvigelse af ikke over 5 mm til begge Sider,
men da der ved den nyere Hjulringsbefaestelse med Spreengringe anvendes en bredere
Hjulring end tidligere, henstilles det, at Hjulringsbredden fastsattes til mindst 130 mm
og hejst 150 mm.

Som Regel folger Hjulsettet stadigt samme Lokomotiv, Vogn eller Truck, men
Ombytning eller Udveksling af Hjulset indenfor samme Type finder dog undertiden
Sted. Anbringelse af fejle Hjulseet under Vognene vil imidlertid vanskeligt kunne fore-
komme, da Akselkasser, Akselgafler og Fjedre er indbyrdes forskellige for hver Type
af Hjulset.

Antallet af Hjulset-Typer er ret stort, og-de fleste af Typerne stammer fra wldre
Tid. Senere har man valgt visse bestemie Hjulset-Typer, som anvendes til bestemte
Grupper af Materiel.

[ nedenstaaende Tabel XXX er for de mest benyttede Hjulseet-Typer angivet dels
de storste Belastninger, som tillades i Folge »Technische Vereinbarungen« under Hensyn
til de givne Dimensioner af Akslen i Navet og i Akselhalsen, dels de storste Belastninger,
som Akslerne under de tungeste Statsbanevogne i fuldt lastet Stand kan blive udsatte
for, forudsat at Vognens Vgt er ligelig fordelt paa alle Hjul.

Sammenligningen viser, at Akseltyperne ved Minimalmaal er rigelig dimen-
sionerede baade i Akselhals og Nav undtagen ved Vognene Litra Co, Ck og Bl (de
Tabellen kursiverede Tal), hvor de er uvesentlig svagere, end »Technische Verein-
barungen« fordrer, men selv 1 disse Tilfeelde er der endnu 9 a 10 Gange Sikkerhed mod
Brud. Af Hensyn til Sliddet er Akselhalsdiameteren ved Anskaffelsen 5 a4 10 mm storre
end angivet 1 Tabellen, og de nye Aksler taaler derfor alle uden Undtagelse en vasent-
lig storre Belastning end foreskrevet.

Alle Forskrifter for Materialprovning af saavel Aksler som Hjulstjerner og Hjul-
ringe er veaesentlig de samme, som anvendes i Udlandet, navnlig i Tyskland, og de er i
Tidernes Lob afpassede efter indvundne Erfaringer og Teknikkens Fremskridt. Der er
herefter gennem en lang Aarrekke fremskaffet et saa upaaklagelig godt og holdbart




Tabel XXXI.

Akselhalsens Starste Aksel-Belastning
Mindste D. S. B. Tilladt i Felge T.V. § 72
Hjul-{ Aksel- _ =
” J\ (ASste 7 o
set- dia- Lensdeo ]]I)J‘-,i_ \ Og“tl‘ pe Storste Matel‘vi;lL Sterste M:ltl‘r.i;nl—
Type | meter i S Sere L \’31‘1(,.1&» . speending i i b AR spending i
Navet ool il o | Aksel | | hals , Aksel-
o Nav hals *) Nav hals
min miu ko kg/cm?2 ke/cin? Ko ke kg/em? | kg/emn?
ll’m‘s(m—. Post- og Rejsegodsvogne Eh 7500 | 411 454 8300 | 7900 | 450 560
2 133 178 86 |
lelsvugne Ge 8 900 506 634 9 800 9 850 360 700 ="
»
e [ (504)) K
6 140 202 90 | Person-, Post- og Rejsegodsvogne Co 8680 | 386 | \819 [ 10280 | 7950 | 450 560
9
[l’e‘rson-. Post- og Rejsegodsvogne Cf 8590 | 419 402 9640 | 11950 | 450 560
6h 140 134 100
|Godsvogne Iv (10170 | 496 | 477 11250 | 15000 | 560 = 700
) Ck | 3k [ (414) ) : ; 2
3 a0V 2 3 : 9 100 500 : 560
[ 30 <30 Vgl 63820 | 339 \ 597 | 2100 | 6500 | 450 6
13 130 174 l l Person-, Post- og Rejsogmlxvofznel
e Bl - (494)) e ) 2
53¢ - 407 o 5 300 560
35 I[=3.11 ol.| 8140 | 405 \ 572 | 9100 | 7 80( 450 H6(
13b| 144 200 100 | Person-, Post- og Rejsegodsvogne Bo 10080 | 392 513 111680 | 11000 | 450 560

*) De i Parenthes anferte Tal angiver Materialspiendingen i nye Aksler
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Fabrikat, at yderligere Fordringer til Sikkerheden paa dette Omraade nwppe kan stilles.
Kommissionen finder ligeledes, at de af Statsbanerne givne Regler for Hjulsettenes Be-
nyttelse saavel som den Kontrol,-der foretages i Varkstederne og 1 Driften, yder al for-
noden Sikkerhed.

Et andet Forhold, som i Henseende til Togenes sikre og rolige Lob har af-
gorende Betydning, er Hjulringens Tverprofil og dettes Stilling til Skinnehovedet.

Ved Statsbanerns har Hjulringens Lebeflade tidligere overalt veaeret afdrejet med
en Heaeldning af 1:16,4, medens Skinnerne paa @ldre Linier er anbragt lodretstaaende
og paa nyere Linier med en Healdning mod Sporets Midte af 1 : 20.

Det er Kommissionen bekendt, at denne Haeldning vil blive anvendt ved alle
fremtidige Sporanleg, og at samme Healdning ogsaa vil blive indfort ved fremtidige Af-
drejninger af alle Hjulringes Lobeflader.

Fig. 1, 2 og 3 paa hosstaaende Tavle viser forskellige Skinne- og Hjulringsprofiler,
indtegnede i normal Stilling til hinanden paa lige Spor. Fig. 1 er de danske Statsbaners
45 kg Skinne (anbragt med Heeldning 1 : 20); den fuldt optrukne Hjulring har Heeldning
| : 16,4, den stiplede har Heldning 1 : 20. Fig. 2 er de projsiske Normalprofiler for 45 kg
Skinner og Hjulringe. Endelig viser Fig. 3 en engelsk 47 kg Normal-Skinnetype for
Hovedbane med sterk Trafik, det fuldt optrukne Hjulringsprofil benyttes af Great-
Eastern Railway, det stiplede af South-Eastern and Chatham Railway for alle Hjul und-
tagen Lokomotiv-Driv- og -Kobbelhjul.

Det synes indlysende, at den heldigste Skinnepaavirkning vil fremkomme, naar
Skinnen har samme Heldning som Hjulringens Lebeflade, og navnlig vil Sliddet paa
Skinnens Overflade derved blive symmetrisk om Skinnemidten, saa at Skinnen kan slides
helt til Minimalmaal i det Spor, hvor den en Gang er anbragt, og om nodvendigt ogsaa ven-
des eller overfores til den anden Side i Sporet uden Formindskelse af Lobefladen. End-
videre bliver Sliddet paa Hjulringen saa jevnt fordelt over dennes Lobeflade, som det
er praktisk opnaaeligt, hvad der foroger Hjulringens Levealder og giver Materiellet et
roligt Leb,

Mindre gunstigt stiller Forholdene sig, naar en Hjulring med Heldning 1 : 16,4
lober paa en Skinne med Heldning 1 : 20. Hjulringen traeder i saa Fald udenfor Skinne-
midten, hvorved Skinnen udsattes for et ekscentrisk Tryk, og Skinnehovedet nedslides
til en Flade, der ikke staar vinkelret paa Skinnens Midte.

Endnu ugunstigere bliver dog Paavirkningerne, naar Skinnen staar lodret, thi
i saa Fald vil Hjultrykket overfores meget ekscentrisk til Skinnen, og dennes Overflade
vil blive paavirket saa skeevt, at Skinnehovedet forst efter et ikke ubetydeligt Slid vil
afgive en passende Lobeflade.

Er Skinnerne sterkt slidte og befares med Lokomotiver med det storste tilladte
Hjulringsslid, kan der derhos indtrede den Ulempe, at Hjulflangen gaar ned i Laskeboltenes
Motrikker. For at undgaa denne Ulempe vil det veere nedvendigt at reducere det maksimale
Slid paa Skinne eller Hjulring eller paa begge i Forening samt at fastswtte et Maal for
den storste tilladte Hejde af Hjulflangen. Ved Statsbanerne gaar man imidlertid ofte
den Vej at vende eller ombytte de skraat nedslidte Skinner, for de har naaet maksimalt
tilladeligt Slid, saaledes at hejre Skinne laegges over i venstre Side og omvendt, hvorved
Hjulflange og Boltemotrik atter fjernes fra hinanden.

En lodretstaaende vendt Skinne vil til en Begyndelse afgive en meget smal Lobe-
flade, en saakaldet Keorekant, nwr Skinnens Inderside til Understotning af Hjulet.
Denne Keorekant afgiver kun ringe Stette for Hjulet imod Sidebevamgelser i Sporet, og
ligger dette mindre regelmaessigt, kan det ene Hjuls Lobekreds paa Grund af den koniske
Overflade blive storre end det andet Hjuls. Som Felge heraf vil Hjulsaettet under
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Korslen soge til den ene Side i Sporet. Skinnen udsettes herved for et stort Sidetryk, og

Hjulseettet faar et uroligt Leb, da det aldrig kan komme i Ligevagt paa to forskellige Labe-
1 flader; det urolige Lob rummer navnlig ved Passage af Kurver og Sporskifter en Fare for
Sporafleb, ligesom det foraarsager et stort og uregelmemssigt Slid paa Hjulringene. Det
maa derfor anses for ganske urigtigt at vende Skinnerne, naar de er skraal nedslidte;
de okonomiske Fordele, der herigennem indvindes, kan antagelig naas ad andre og
mere betryggende Veje.

Da Hjulringenes Lobeflade er fremstillet kegleformet, vil denne Form — som
navnt — bidrage til, at Hjulseettet paa lige Spor centrerer sig selv i Sporet, Hjulflangen
holdes fri af Skinnen, og Hjulet faar et roligt Lob med minimal Modstand og Slid.
| I Sporkurver, hvor den ydre Skinnestreng er lengere end den indre, vil Kegle-
I formen i Forbindelse med Sporudvidelsen muliggere, at et Hjulsets ydre Hjul kommer

l
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| til at lobe paa en storre Diameter — altsaa for hver Omdrejning gennemlobe en storre
I Vejlengde — end samme Hjulsets indre Hjul, saaledes at en Glidning af Hjulene paa

’ ‘ Skinnerne til en vis Grad kan undgaas.

I Efter det foran anforte vil Kommissionen henstille:

; ‘ at Anvendelsen af vendte lodretstaaende Skinner ganske forbydes, og

| at det tilladte Slid paa Lokomotivernes Hjulringe formindskes (jfr. Politiregle-
i mentets § 17, Pkt. 6).

Foruden Hjulringenes Lobeflade har ogsas Hjulflangens Form en stor Betydning
med Hensyn til Sikkerheden mod Afsporing, og her kommer det i forste Reekke an paa
b | Flangens Hzldningsvinkel, d. v.s. Vinklen mellem en vandret Linie og Tangenten til
il | Flangens Yderside. Som det vil ses af Fig. 1 og 2 paa Tavlen, falder Flangeprofilet for de
danske og projsiske Statsbaners Vedkommende meget nar sammen, og der findes paa
Flangens Yderside et retlinet Stykke (Fewllestangenten), dev forbinder Overgangscirklen
til Lobefladen med Spidsens Cirkelbue; Heldringsvinklen er ca. 59 Gr., henholdsvis
| 60 Gr.*). 1 Mods@tning hertil er den engelske Flanges Profilform paa samme Side udeluk-
i kende sammensat af Cirkelbuer, og den til forannsevnte Healdningsvinkel neermest sva-
rende Vinkel er her ca. 68 Gr. og 65 Gr., men maa i Virkeligheden siges efterhaanden at
aftage til ca. 51 Gr., henholdsvis ca. 46 Gr.

Faren for, at et Hjul, der lober paa Siden af sin Flange, skal fortsette Opklatringen,
vil efter foretagne Beregninger aftage med voksende Heldningsvinkler, men paa den anden
Side vil en for stor Heeldningsvinkel utvivlsomt medfere andre Ulemper, navnlig ved
il Passage gennem Sporskifter og -krydsninger. At erstatte det retlinede Stykke i Hjul- ‘
il flangens Yderside med en Kurve som i de engelske og franske Profiler maa fraraades, ‘

i thi i Folge det foregaaende vil Hjulet, saa snart det har loftet sig saa meget, at det lober
? paa navnte Kurve, have stadig storre Tilbojelighed til fortsat Opklatring, fordi Heeldnings- |

vinklen aftager nedefter.
Da Hjulflangens Heldningsvinkel ved de nu anvendte Profiler praktisk talt er

| .

] den samme i Danmark som i Sverige og Tyskland, og da der ikke her i Landet er fore-
i faldet Sporafleb, som har affodt Tvivl om Flangens rette Form, synes der ikke Anledning
{ . g ~ e 3 )

I til at foreslaa Zndring paa dette Omraade.

‘ Af Hensyn til Lokomotivernes Lobetid imellem Reparationerne har man tid-
‘ ligere anset det for absolut nedvendigt at fastsette det storste tilladte Hjuislid til 9 mm.
" For de senere Aar kan der imidlertid paavises en betydelic Nedgang i Hjulsliddet,
' idet dette for 1913—14 andrager 0,111 mm pr. 1 000 Toglokomotivkilometer mod 0,149

i *) Paa Tavlen er kun angivet Komplementviuklerne.




mm 1 190910, hvorhos det gennemsnitlige Slid pr. Hjulafdrejning er sunket fra 6,65
mm i 190910 til 5,89 mm i 1913—14; en Nedsewttelse af det maksimale Hjulslid paa
Lokomotiverne til 7 mm vil derfor neppe have gkonomisk Betydning, men da den af
Hensyn til Maskinernes rolige Gang, Sporet og den almindelige Vedligeholdelse af Mate-
riellet er onskelig, maa en Andring af Politireglementet i denne Henseende anbefales.

6. Trek- og Stedapparater.

De danske Statsbaners Driftsmateriel er forsynet med Traek- og Stedapparater
af samme eller lignende Konstruktion som anvends i Udlandet, ligesom Statsbanerne
under Hensyn til den betydelige Vognudveksling, der foregaar over Graenserne, ved Di-
mensioneringen af disse Apparater stadigt har fulgt de internationale Regler samt de i
»Technische Vereinbarungen« opstillede Fordringer.

De for Tiden ved Statsbanerne fastsatte mindste Tveaersnitsdimensioner for nye
Traekstaenger er 43 mm og for Koblingsskruer 40 mm. Regnes, at den storste, samlede
Traekkraft for 2 af Statsbanernes Lokomotiver Litra D — 11 800 kg — skal overfores
gennem en  Koblingsskrue med cirkulert Tvaersnit af 40 mm Diameter, faas en Ma-
terialspending af 947 kg/em? der giver 4 a4 b Gange Sikkerhed mod Brud, idet den
forlangte Brudgranse for Materialet varierer mellem 34 og 44 kg/mm® med mindst
20 pCt. Forlengelse.

Paa nogle wldre Godsvogne findes endnu Treekapparater af en noget svagere
Konstruktion, hvis mindste Tveersnitsdimension varierer fra 38 til 31 mm. Skal den
ovenfor naevnte Trakkraft paa 2 x 5 900 kg overfores igennem en Treekstang paa 38 mm,
bliver Materialpaavirkningen ved jevnt Trek ca. 1041 kg/cm?, men er Trekstangen
kun 31 mm, bliver Materialspaendingen ca. 1560 kg/em? Paavirkningen af Materialet
er saaledes storre ved disse @ldre end ved nyere Trackstaenger, og da de forstnevnte fore-
findes paa meget gamle Vogne, er de ikke upaavirkede af Slid og Rust, hvorfor Mod-
standsevnen i Virkeligheden vil vaere noget mindre end forudsat. Disse seldre Vogne bliver
efterhaanden udrangerede, men en Del af dem har antageligt veret underkastet saadanne
Fornyelser og Reparationer, at de er anvendelige endnu en Aarreckke, og Udelukkelsen af
de wldre, svage Trekapparater af Togene er i saa Fald ikke umiddelbart forestaaende.
Saadanne Treekapparater bor imidlertid ikke anvendes i sviere og mere hurtiggaaende Tog,
08 Kommissionen skal derfor henstille, at der foretages en Undersogelse for at konstatere,
1 hvilket Omfang de svagere Traekapparater endnu forefindes, og om det maa foretraekkes
at udveksle dem med Treekapparater af nyere Konstruktion, eller at henvise Fremfarelsen
fmf Vogne, hvis Traekstangsdiameter er f. Eks. 36 mm eller derunder, til Tog, hvis Hastighed
ikke overskrider 45 km 1 Timen.

Saavel Trak- som Stodapparaterne er fjedrende. Kt Trak i en Vogns Traekkrog
cverfores ti] Undervognen gennem Trakstangstjedren, som er indsat med en vis Spending
mellem en paa den gennemgaaende Treekstang fast anbragt Skive og et af Undervognens
Rammetvaerstykker. Taenker man sig et Tog sammenkoblet saaledes, at Vognenes Puffere
ikke berorer hverandre, saa vil ved Igangsmtningen hver Vogn swttes i Be rgelse for sig,
naar dens ’l‘l‘zan\’fje(l('r er blevet saa meget sammentrykket, at dennes Spendkraft formaar
at overvinde samtlige Modstande mod Vognens Beveagelse. Trakkrogen, Traekstangen
0g Hkl‘““k”b“llg(m udswettes altsaa for den samlede Traekkraft, medens Undervognen kun
paavirkes af den il den paageldende Vogns Igangsetning nodvendige Treekkraft. Kt
Tog, der ikke ei koblet stramt, vil veere let at smtte i Gang, fordi Vognene gaar 1 Gang
den ene efter den anden til forskellig Tid, men Togets Igangsetning vil da foregaa med
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Stod og Ryk mellem de enkelte Koretojer. Derved opstaar Fare for Togsprengning under
[gangsetning saavelsom ogsaa ved Standsning og Rangering, der under vore Trafikforhold i
Reglen finder Sted paa hver Station, Toget passerer, og »sleekke Koblinger« er derfor lidet
anvendelige under vore Forhold.

| En mere stodfri og roligere Paavirkning tilvejebringes ved at koble Vognene
saaledes sammen, at deres Puffere — med strakt Kobling — rerer hverandre under en vis
Spending. Denne Koblingsmaade, som Statsbanerne udelukkende anvender, giver en
ranskeligere Tgangsetning, iser naar Toget holder i en Kurve, men paa den anden Side
bliver Vognenes Lgb mere roligt, sikkert og behageligt for de rejsende, netop fordi
’ Vognene gennem Pufferne indbyrdes stotter hinanden i Sporet.

Ved Statsbanernes almindelige Pufferkonstruktion er de to paa samme Puffer-

planke anbragte Puffere uafh@ngige af hinanden. Ved korte Vegne maa en saadan Kon-
il struktion anses for brugbar, men naar lengere Vogne passerer Sporkurver, kan det heaende,
at de yderste Puffere fjerner sig fro hinanden, saaledes at de inderste Puffere bliver ene
om at optage Leengdepaavirkningerne i Toget; Pufferne ved Kurvens indvendige Side
ﬁ sammentrykkes da sterkt og paavirker derved Undervognen il Deformation. Dette
f | Forhold er uheldigt, ogsaa fordi Vognenes Leb i Kurverne derved bliver mindre roligt
og sikkert. Man har derfor i Udlandet sogt at opnaa en mere ligelig Fordeling af Leengde-
og Sidepaavirkninger over alle Pufferne ved Anvendelse af Balancepuffere, d. v. s. Puffere,
der er i Forbindelse med hinanden gennem et System af Vinkelarme, Stenger og Fjedre
paa en saadan Maade, at den ene Puffer gaar udad, naar den anden trykkes indad. Derved
kan der opnaas en stadig Beroring med noget nzr ligeligt Tryk mellem de overfor hinanden
: staaende Puffere mellem to Vogne, selv om disse beveaeger sig i en Sporkurve.
i | Balancepuffere er kun anvendt ved de af Statsbanernes Vogne, der er bestemte
for den internationale Trafik, men Kommissionen vil henstille til Overvejelse, at alle
Truckvogne, som fremtidigt anskaffes, udstyres med saadanne Puffere, ligesom ogsaa at
@ldre Truckvogne ved forefaldende Lejlighed forsynes med dem.

For at Bergringen mellem to Par overfor hinanden staaende Puffere altid kan
opretholdes, og deres Glidning paa hinanden foregaa saa let som muligt, er den ene af de
to sammenhgrende Pufferskiver plan, den anden hvewlvet (den hajre, set fra Vognen);
Skivernes Diameter maa desuden veere saa stor, at de under Vognenes Bevewegelse ikke
kan smutte forbi hinanden. I de internationale Regler ev derfor fastsat mindste og storste
Diameter, nemlig 340, henholdsvis 450 mm; ved Statsbanerne er Pufferdiameteren ved
i de fleste 2- og 3-akslede Vogne 370 mm, ved Truckvogne 450 mm.

Traekapparaternes og Pufferfjedrenes Spendkraft og den Begyndelsesspanding,
hvormed de er indsat i Treekapparatet henholdsvis Pufferen, har vasentlig Betydning
baade for Igangssetning og Korsel. Fjedrene maa ikke veere for blade, fordi Vognene saa,
efter at vere komne i Svingninger, kan have ondt ved atter at komme 1 Ro, hvad der
, virker ubehageligt for de rejsende, men baade Traekkrogs- og Pufferfjedre maa hver for
| sig afpasses saaledes, at de sikrer Toget en let og stedfri Gang. '

Man skal derfor henstille, at Sporgsmaalet om Trak- og Pufferfjedrenes Styrke
! og Indspending tages op til Undersogelse. De Fjedre, som anvendes til det nyere tyske
| Materiel, er gennemgaaende svaerere end de tilsvarende danske Fjedre, og det samme
i gelder Puffernes hele Konstruktion. Kommissionen mener ikke, at dette Forhold rummer
; Fare for Togsikkerheden, og det vides heller ikke at have givet Anledning til Klage og
, Ulempe, men man vil dog henlede Opmerksomheden paa, at Anskaffelsen af meget kraf-

tige Lokomotiver og stedse svewrere Vognmateriel utvivisomt vil medfere, at der i en
I nermere Fremtid maa stilles Fordring ogsaa om kraftigere Stadapparater,




Selv om man konstruerede Treekapparaterne sterkere end foreskrevet, vilde
Brud af:dem i Drift ikke kunne forhindres. For saa vidt muligt at undgaa en fuldstendig
Logsprengning er det derfor en almindelig Sikkerhedsbestemmelse saavel her 1 Landet
som i Udlandet, at Vognene i et Tog altid skal veere koblede sammen ved Hjeelp af 2 Kob-
lingsdele, hvoraf den ene fungerer som Reserve og ferst treeder i Virksomhed, naar den
anden Kobling spreenges. Af den Grund anvender Statsbanerne siden 1882 en Dobbelt-
Treekkrog (Turner’s) med tilhorende Skruekobling paa alle Vogne undtagen de Truck-
vogne, der er forsynede med Overgangsbro og Harmonika, samt de nyere 2-akslede Vogne
med Overgangsbro, hvor en saadan Kobling paa Grund af Pladsmangel ikke lader sig an-
bringe. Paa disse Vogne er anvendt en Enkelt-Treekkrog i Forbindelse med den i Tysk-
land anvendte Form for Sikkerhedskobling, ved hvilken der paa hver Vogn findes baade
en Skruekobling og en Sikkerhedskobling, bestaaende af en seerlig Krog med Bojle i Fo-
bindelse med Trekkrogen. Da denne Kobling synes at byde vewsentlige Fordele fremfor
de her i Landet n,lmindclig anvendte Koblinger, vil Kommissionea anbefale en lignende
Koblingsform il fremtidig Anvendelse ved alle Anskaffelser af Vognmateriel.

Foruden de forannseynte Traekkrogskonstruktioner findes paa samtlige Lokomo-
tiver, paa nogle Hjelpevogne samt paa en Dei sldre Godsvogne, der er anskaffede for 1882,
en Enkelt-Trakkrog med Skruekobling, hvis Laskeafstand er saa ringe, at dobbelt Kob-
ling mellem to saadanne Kroge ikke lader sig udfere. Man anvender i saa Tilfselde Sikker-
hedskeder, saaledes f. ks, altid mellem 2 sammenkoblede Lokomotiver; disse Kseder
afgiver imidlertid en forholdsvis svag Reserve, hvorfor det ogsaa af denne Grund maa
anses for onskeligt, at de wldre Enkelt-Tr: kkroge udyeksles med andre af tidssvarende
Konstruktion,. som muliggor Dobbelt-Kobling af alt Materiel; Sikkerhedskederne vil
da blive overfladige. .

Baade Trakkrogene og Skruekoblingernes Bajler er i hoj Grad udsatte for Slid,
som efterhaanden formindsker Tveersnitsarealerne og forringer Modstandsevnen. Der
vaages derfor baade af Veerkstedet og Vognopsymm noje over, at Sliddet begrenses til et
nermere fastsat Maksimum: naar dette er naaet, bliver Traekkroge og Skruekoblinger
aftagne og erstattede med fejlfri Dele.

For at sikre Personalet Plads imellem Vognene, selv om alle Fjedre sammen-
trykkes mest muligt, er ved swrligt Profil fastsat et Fritrum, hvis Leengde, Bredde og
Hajde er bestemmende for Anbringelsen af faste Dele paa Vogngavlene, saaledes at disse
under ingen Omstandigheder kan traeffe eller beskadige den, der treder ind mellem Vognene.
. De europwziske Hovedbaner er hidtil blevet staaende ved den delte Puffer- og
I_‘mkkr‘)gSkonstrnk‘r-imn hvis Form er givet ved de geldende internationale Konven-
tioner om den tekniske Enhed paa Jernbaner, som betinger de europwmiske Baners Sam-
kve.m. Paa nogle mindre, europziske Baner, men navnlig i hele Amerika, anvender man
derimod ep 1 Vognens Midtlinie virkende forenet Puffer- og Trekkrogskonstruktion,
den saakaldte Centralkobling. Denne er tillige automatisk virkende, saaledes at Vognene
.\"ftmmenknbles ved, at de terner mod hinanden, og den er endvidere udleselig fra Vogn-
siden., Oprindelig har denne Kobling haft en meget enkel Form, omtrent som Spor-
vognenes, med de to Puffere j \'ognm;ss Midte samlede ved Bolt og Leenkeled. Perso-
nalet maatte ind imeliem Vognene for at til- og afkoble, og heraf opstod et meget betydeligt
Antal Ulykkestilfsmlde. Ved Lov blev det derfor paabudt at udstyre alt Jernbane-
materiel 1 Amerika med den automatiske Kobling, som medforte, at Personalet ikke
behovede at gaa ind mellem Vognene for at foretage Af- eller Tilkobling, og man opnaaede
derved (se L. R. von Stockert: »Handbuch des KEisenbahnmaschinenwesens« I. Side 507),
at Ulykkestilfeldene, hidrgrende fra Vognes Kobling, sank fra 11 7101 1893 til 3 8321 1903.




174

1 Driftsaarene 1919/, 199/, er ialt 23 Tjenestemeend ved de’ danske Stats-
baner kommet til Skade under Udferelsen af Koblingsarbejdet, og 13 af disse Ulykkes-
tilfeelde har medfert Doden. Set i Forhold til det i Statsbanernes Driftsberetning an-
forte samlede Antal Ulykkestilfelde under Tjenestens Udferelse stiller Antallet af Ulyk-

kestilfelde ved Koblingsarbejde sig saaledes: :
Antal Ulykkestilfelde

ialt ved Koblingsarhejde
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Antallet af Ulykkestilfelde under Koblingsarbejdet er i alle Lande betydeligt,
og man har i de storre europeiske Lande sogt at finde Midler, der kunde formindske Faren
for Personalet ved Materiellets | (nnm(’nk()b]nw; der er i den Anledning foretaget talrige
Forsog, men ingen af de eksisterende praktisk brugbare Losninger, som findes, har for-
maaet at vinde Indpas i en saadan Udstrsekning, at den kunde tezenkes at blive eneraadende
i Buropa. De vewesentligste Hindringer for Spergsmaalets Losning er i forste Rakke Van-
skeligheden ved at opnaa Enighed mellem Landene om Valget af Konstruktionen, og
dernsest den store Bekostning, som Indferelsen af den valgte Konstruktion vil medfere.
For Tysklands Vedkommende har Udgiften til en automatisk Centralkobling eksempelvis
veeret angivet til ca. 300 Mill. Mark, og den vil i alle Lande medfere ganske overordentlige
Udgifter, idet en fuldkommen Lesning af dette Spergsmaal krever ikke blot Fornyelse
af samtlige Trak- og Stodapparater, men ogsaa en meget betydelig Forsteerkning af Un-
dervognen.

Hensynet til disse betydelige Udgifter har medfert, at man bl. a. i Sverige, hvor
Sporgsmaalet for nylig har veeret fremme, har forsegt at konstruere en ikke-automatisk
Kobling med Bibeholdelse af de nuvwerende Puffere og til Dels Skruekoblingen, men
saaledes indrettet, at al Af- og Tilkobling foregaar ved en Mekanisme, der betjenes frs
Vognsiden. Disse Forsog synes dog ikke hidtil at have givet noget positivt Udbytte.

Navnlig i Frankrig, men ogsaa i Tyskland og England anstilles vedblivende For-
sog med et ikke helt ringe Antal Vogne, forsynede med (‘entralkobling, men Konstruk-
tionerne er nodvendigvis temmelig sammensatte, og det tor om dem alle siges, at de er
ret udsatte for at komme i Uorden. Personalet maa sas ind mellem Vognene for at bringe
Koblingen i Orden og er da udsat for en vis Fare alligevel. Kommissionen har ikke veeret
i Besiddelse af det fornedne statistiske Materiale fra Udlandet til Belysning af dettv
Spergsmaal, men skal dog eksempelvis anfore (se »Jirnbanebladetc Aargang 1915 Nr.
og 2), at af samtlige Ulykkestilfwelde under Udforelsen af Tjenesten i Nordamerikas 1‘()1—
enede Stater hidrerte 5 pCt. fra Arbejdet ved Materiellets Sammenkobling, medens det
tilsvarende Tal i Frankrig, hvor der almindelige europeiske Koblings- og Pufferkon-
struktion anverdes, er 3,5 pCt.

Paa Grund af Afhengighedsforholdet til Udlandet i heromhandlede Henseende
vil Statsbanerne ikke kunne indfere en egen Kobling, men maa afvente, hvilken Lesning
dette Sporgsmaal med Tiden vil faa paa de internationale Konferencer, og Kommissionen
vil derfor ikke kunne stille Forslag om Zndring i den nu brugeligz Konstruktion, sigtende
til Forebyggelse af de ikke faa og meget beklagelige Ulykkestilfeelde, som Sammenkob-
lingen af \’la.terxellet medforer, men man ter gaa ud fra, at dette Spergsmaal stedse folges
med den storste Interesse af Statsbanernes Administration.




i Fjederoph®ngning.

Ved Materiellets Ophangning i Fjedre opnaas et blodt og bekvemt Lgb, hvorhog
baade Materiel og Spor beskyttes mod Virkningerne af Slag og Sted.

Ved enkelt Affjedring, saaledes som den anvendes ved wmldre 2- og 3-akslede Vogne,
er Fjedrene anbragte over Vognenes Akselkasser, og forbundne med Hoveddragerne ved
korte Heengestropper; paa Truckvognene anvendes dobbelt eller endog tredobbelt Af-
fiedring, som kan veere anordnet paa forskellig Maade.

Paa Lokomotiver og Tendere anbringes Fjedrene over eller under Akselkasserne.

og de forbindes med Hovedrammen ved Fjederhengere — enten direkte eller gennem
Balancer, der overforer Iivl:mtningsi'm'wndrin,qm'lu‘ til flere Hjul.

Fuldstendigt Brud paa Vogn- eller Lokomotivfjedre forekommer kun sjeeldent;
enkelte Blade i Fjedrene kan knskke eller forskyde sig, men Fjedren bliver som Regel
e utjenstdygtig derved. og en saaledes beskadiget Fjeder vil straks blive bemsrket
0g udvekslet.

Vognenes Heengestropper udsattes saa at sige aldrig for Brud; derimod er Loko-
motivers og Tenderes Fjederhengere mere udsatte, navnlig om Vinteren, naar vekslende
Frost og To har gjort Banelegemet ujwevnt, og Materialet er paavirket af Kulden.

Brud paa Fjederoph@ngningen vil navnlig paa Tendere og 2-akslede Vogne med-
fore en Forandring af Hjulenes Belastning saaledes, at det ene Hjul overbelastes, medens
det andet Hjul paa samme Aksel aflastes. Som nermere paavist 1 Beskrivelsen af for-
skellige Sporafleb af Godsvogne paa Stationerne Viborg, Grejsdal og Vejle Nord (jfr. Bilag
17 og 18) kan ef Hjul under saadanne Forhold klatre op paa Skinnen under Passagen
af ujeevne Steder i Sporet, og Faren for Sporafleb bliver da overhengende.

For at hindre en saadan betydelig Aflastning af et Hjul er der paa Vognene som
Regel anbragt en Stopper over Fjedren paa en saadan Maade, at Vognens Vagt ved ind-
treedende Brud af Fjederophengningen direkte eller indirekte overfares til Akselkassen.
i .\‘il\'lwrlwlsi}n‘nn.\‘taltHill;l synes dog ikke gennemfort paa alt Vognmateriel, og
paa nogle Tendere mangler den ganske. Kommissionen vil henlede Opmeerksom-
heden herpaa.

Naar Fjedre ved indtraedende Uheld swmttes ud af Virksomhed. opnaas atter nor-
mal ”ju”wlastning ved Anbringelse af Tre- eller Jernklodser mellem Vognen og Aksel-
kassen, og Materiale hertil samt Lofteredskaber til Brug ved deres Anbringelse medfares
paa ethvert Lokomotiv.

: Som nwrmere belyst i forannsvnte Beskrivelser kan ogsaa urighigt anbragte
F]edre eller Fjedre af forskellig Pilhajde og Beereevne under samme Vogn medfore Fare
for Afsporing,

: Efter det foreliggende synes det Kommissionen, som om Fjedertypen ikke
LI e til.\‘trm](kolig efter de forskellige Koretojer, ligesom Fabrikationen af Fjedre
formentlig ikke gennemfores saa ensartet i de forskellige Veerksteder, at samme Nummer
eller Mserke altid dekker over ganske den samme Fjeder. Fordringen om Fjedrenes Ens-
artethed ber imidlertid ubetinget overholdes, ligesom Graenserne, indenfor hvilke de
enkelto l*"jul,o:'ty'pm' tor benyttes, bor drages saa snsmvre, at Fjedrene 1 tilstreekkelig Grad
kan varieres efter de forskellige Vogntyper, hvorved den ovenfor paapegede Fare for
Sporafleb undgaas.

Det har indenfor Kommissionen veeret fremhamvet, at en medvirkende Aarsag til
Sprangningen af Fjederhengerne paa Lokomotiver og Tendere muligt kunde soges i Kedel-
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og Tendervandets Beveegelse, navnlig under Lokomotivets Standsning og Igangsetning.
Det er utvivisomt, at dette Spergsmaal har Krav paa Opmerksomhed, idet Vandbehold-
ningen saavel i Lokomotivkedlen som i Tenderen, efterhaanden som Lokomotiverne er
voksede i Storrelse, er kommet til at representere en betydelig bevewegelig Veegt, som
kan kastes frem og tilbage og derved fremkalde en ikke ringe Belastningsvariation paa
de forskellige Hjul. For i nogen Grad at hemme disse Belastningsvariationer har det
vaeret overvejet, om der kunde anbringes en Mellemvieg eller et Slingreskod i Kedel og
Tender til Deling af Vandmengden, og da en saadan Foranstaltning synes formaals-
tjenlig og for Kedlens Vedkommende tillige vil modvirke, at Fyrkassen blottes for Vand
under Standsning af Lokomotiverne, vil man henlede Opmearksomheden paa dette Forhold.

8. Hastighedsmaalere.

Nodvendigheden af en Kontrol med Toghastigheden opfattes ret forskelligt
i de forskellige Lande. I Amerika og England, hvor der ikke er fastsat nogen Granse for
Maksimalhastigheden i al Almindelighed, men dog for Korsel ned ad Fald og i Kurver,
synes Apparater, hvormed Hastigheden kan kontroleres, kun at blive anvendte 1 ringe
Udstrekning. I andre Lande findes nojagtice Forskrifter for Togenes Hastighed paa de
forskellige Straekninger, men Brugen af Hastighedsmaalere er ikke obligatorisk, selv om
de nu efterhaanden anvendes i storre Udstraekning, idet det nemlig forudseettes, at der
ved Beregningen af Koretiderne, ved Togbelastningen, ved Lokomotivernes begransede
Ydeevne og gennem Tograpporten haves en tilstraekkelig Garanti for, at Hastigheden
ikke overskrides uforsvarligt.

Endelig er der Lande, hvor der baade er fastsat nojagtige Regler for Hastigheden
i al Almindelighed, og hvor der ogsaa ved Benyttelsen af serlige Apparater er draget Om-
sorg for, at de tilladte Maksimalhastigheder virkelig kan overholdes nojagtigt.

Ved de danske Statsbaner er fastsat Maksimalhastigheder for de enkelte Togarter,
for de enkelte Lokomotivtyper og for de enkelte Banestraeekninger; endelig er der for Korsel
paa en Del Stationers Omraade og paa visse Straekninger fastsat seerlig afpassede Maksi-
malhastigheder. For at satte Lokomotivpersonalet i Stand til at overholde de i saa
Henseende givne Forskrifter er alle Statsbanernes Toglokomotiver forsynede med Hastig-
hedsmaalere, der stadigt og umiddelbart afleseligt angiver Hastigheden.

Hastighedsmaalere anvendes i Udlandet 1 mange forskellige Konstruktioner,
som falder i 2 Hovedgrupper, hvoraf den ene omfatter stationwre Kontrolapparater, hvor-
ved det i Reglen ad elektrisk Vej muliggeres at kontrolere den Hastighed, hvormed et
Tog passerer en vis Strekning. Den anden Gruppe omfatter Apparater, der an-
bringes paa Lokomotivet eller i Toget, og som direkte viser I Jastigheden. Indenfor
hver af disse 2 Hovedgrupper skelner man mellem ikke-registrerende og selvregistrerende
Apparater.

Stationwere Kontrolapparater er som oftest indrettede saaledes, at der paa den
paageldende Strekning anbringes en Rekke Skinnekontakter i en bestemt indbyrdes
Afstand. Naar et Hjul passerer henover Kontakterne, shuttes en elektrisk Strem, der
paa Maalestedet bringer en Stift til at swtte et Merke paa en Papirstrimmel; denne fores
af et Urveerk forbi Stiften med en bestemt Hastighed, som i Forbindelse med Afstanden
mellem Markegrupperne og Afstanden mellem Kontakterne tjener til Beregning af Mid-
delhastigheden. :

Af de Hastighedsmaalere, som anbringes paa Driftsmateriellet, og som di-
rekte viser Hastigheden. skal nwmvnes de elektro - magnetiske, ikke-registrerende
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Tachometre. Som Fordele ved disse Hastighedsmaalere fremhseves, at de er nojagtige
og fintmarkende, saaledes at Hastigheds@ndringer angives straks, at de er ufelsomme
overfor Vejrpaavirkninger, at de forbruger meget ringe Kraft og slides meget lidt, og
at de ikke indeholder Tandhjul eller andre smaa og indviklede Mekanismer. En Mangel
ved Apparatet er, at den angivne Hastighed kun svarer til en aldeles bestemt Diameter
af det paageldende Lokomotivhjul, og forandres denne ved Hjulafdrejning, maa Viser-
skivens Inddelinger @ndres, da fuld Noejagtighed ellers ikke faas. Forholdet er igvrigt
det samme ved de fleste andre Apparater — ogsaa ved de af Statsbanerne benyttede—,
idet Apparatet indstilles efter en passende Middeldiameter af Hjulet. En Ulempe er det
ogsaa, at Anbringelsen af Apparatet skal ske med meget stor N ajagtighed, og at det tidt
maa efterses og kontroleres.

Den ved Statsbanerne benyttede Hastighedsmaaler horer til de vkke-registrerende
Apparater. Den bestaar i Hovedsagen af to gennem en Centrifugalpumpes indre Rum
samkvemhavende Rer, fyldte med Vand eller i Frostvejr Glycerinvand. Staar Pumpen
stille, vil Vaedsken i begge Ror staa i samme Hgjde, men settes Pumpen i Virksomhed,
vil Veedsken stige i Trykroret og falde i det andet Ror, og des mere, jo hurtigere Pumpen
roterer. Stigningen er alene afheengig af Pumpens Omdrejningshastighed, og da denne
staar i Forhold til Omdrejningshastigheden af den Lokomotivaksel, hvorfra Pumpen
drives med Remtrak, vil Hojdeforskellen mellem Vadskeoverfladerne kunne benyttes
som Maal for Lokomotivets Hastighed. Efter den til de forskellige Hastigheder ved For-
$og udfundne Stigning af Veaedskeoverfladen fremstilles Skalaer, som anbringes bag det
Vandstandsglas, hvori Trykroret ender foroven, og som er saaledes inddelte, at Hastig-
heden i km i Timen direkte kan aflwses af Personalet.

Denne Hastighedsmaaler har den Fordel fremfor de fleste andre at veere saare
enkel i sin Konstruktion og at kunne bruges i begge Korselsretninger. I al sin Primitivitet
yder den ganske god Nytte ved alle lavere Hastigheder, forudsat at den er i Orden, men
til de meget store Hastigheder er den mindre heldig, idet Modstanden i Rorledningen da
kan bevirke, at Hastighedsforagelsen forst vises lidt efter, at den virkelig er indtraads.
Drivremmen rummer derhos en Kilde til Unojagtighed, idet den efter en Tids Brug kan
blive slap og glide paa Remskiverne, hvorved Hastigheden angives for lavt. Maalerens
Anbringelse i Forerhuset er derhos ikke altid lige bekvem for dens Tagttagelse.

Kommissionen vilde anse det for heldigt, om der til alle Lokomotiver, hvis Maksi-
malhastighed er 80 km i Timen eller derover, anvendtes en sikrere og bekvemmere Maaler,
98 man vil henstille, at der anstilles Forsag med en af de foran omtalte elektromagnetiske
Hastighedsmaalere, som bl. a. har gjort sig fortrinlig bekendte ved Automobilerne.

Selvregistrerende Hastighedsmaalere anvendes en Del i Tyskland og Ostrig,
bl. a. i stor Udstrekning ved de projsiske Statsbaner. De selvregistrerende Apparater
er i det Hele ret indviklede i deres Konstruktion, og deres rigtige Virkemaade afhengig
af flere i hinanden indgribende Smaamekanismer (Tandhjul, Fjedre, Skruer o. s. v.).
der hurtigt slides, saa at Apparatet let kommer i Uorden; desuden medferer de ved Slid
0g Afdrejning opstaaende Forandringer af Lokomotivhjulenes Diameter ogsaa her Ungj-
agtigheder i Hastighedsangivelsen. Endvidere er nogle af disse Apparater kun i Virk-
somhed ved Karsel i den ene Retning, og endelig er Omkostningerne saavel ved Anskaf-
felsen og Anvendelsen som ved Vedligeholdelsen saa store, at det neppe vilde kunne
siges at veaere okonomisk forsvarligt, om Statsbanerne under Hensyn til den Fordel, der
gennem dem vilde kunne opnaas, forsynede sine Lokomotiver med selvregistrerende
Hastighedsma.alere.

Paa  Strekningsafsnit med foreskrevne Hastighedsindskreenkninger, hvor en

Kontrol kunde vere seerlig enskelig, vil man ved Anvendelse af selvregistrerende Ha-
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stighedsmaalere, som foran anfert, ikke med fuld Noejagtighed kunne opnaa den ouskede
Kontrol, og paa fri Bane, hvor almindelig Maksimalhastighed er tilladt, behoves en saa-
dan Kontrol neppe. De storste Hastigheder, der for Tiden vil kunne opnaas under al-
mindelige Togbelastningsforhold paa Fald, vil ligge omkring 100 km i Timen, altsaa kun
faa Procent over den for Tiden tilladte Maksimalhastighed, og den absolut sterste Ha-
stighed, der hidtil vides at veere naaet paa Statsbanerne med Provetog, er ca. 120 km i
Timen. Der kan derfor efter Kommissionens Sken ikke tilleegges den selvregistrerende
Hastighedsmaaler nogen sewrlig Betydning, ligesom det formentlig maa antages, at der
endnu ikke er konstrueret en Hastighedsmaaler, som angiver Hastigheden saa absolut
tydeligt og nejagtigt, at man ved indtreedende Uheld ubetinget tor stole paa dens Op-
tegnelser.
‘ Er det paa enkelte Stationer eller Streekninger swerlig enskeligt og af virkelig
| Betydning at kunne fore Kontrol med de passerende Togs Hastighed, synes det mere
hensigtssvarende at anbringe de ovenfor naevnte stationere Kontrolapparater paa de paa-
geldende Steder; Etableringen af enkelte saadanne Anleg vil sikkert vise sig at veere en
baade paalideligere og billigere Kontrol end Anvendelsen af selvregistrerende Hastigheds-
il | maalere paa alle Lokomotiver.
It | Med Hensyn til Anvendelse af Hastighedsmaalere i Almindelighed bemserkes,
at Maalerne formentlig har storst Interesse og Verdi for Lokomotivpersonalet, som ved
Hjeelp af dem altid skulde vere i Stand til at regulere Hastigheden saaledes, at den holdes
‘ indenfor de givne Granser for de paageldende Tog og Streekninger. De omtalte Mangler,
] som kleber ved Maalerne, bevirker imidlertid, at Lokomotivfereren ofte stoler mere
i | paa sit Ur, sit Streekningskendskab og sine Afstandsbestemmelser end paa Hastigheds-
| maaleren, saaledes at Hastighedsreguleringen mindre foregaar efter Hastighedsmaaleren
| end efter et individuelt Sken, hvorunder der ogsaa tages Hensyn til Okonomi og Drifts-
forhold. Ihvorvel dette for den dygtige Lokomotivforer slet ikke er nogen daarlig
Maalestok, maa Kommissionen dog fremhave Betydningen af, at Hastighedsmaaleren
altid er i bedste Orden.

Til Kontrolering af Toghastigheden over Arbejdssteder paa Linien anvendes i
Sverige et seerligt Kontrolapparat, hvis vesentligste Led er et Sekundpendul og en Knald-
signalkapsel, som i Apparatets Normalstilling hviler paa Skinnen; ved sit Udslag frigor
Pendulet en Fjeder, som da beveger Knaldkapslen bort fra Skinnen. Afstanden mellem
Sekundpendul og Knaldkapsel udmaales efter den Vejlengde, som i 1 Sekund gennem-
lobes med den tilladte Maksimalhastighed, og Overskridelse af denne markeres da ved, at
Kapslen eksploderer under Lokomotivets Hjul. Dette Apparat har i den senere Tid og-
saa fundet Anvendelse ved Statsbanerne.

Endelig kan Overskridelser af Hastigheden i nogen Grad hindres ved at fastswtte
et Maksimum af Tid, som maa indvindes under Fremforsel af forsinkede Tog over givne
| Straekninger.

| 9. Lokomotivernes og Vognenes Kgrehastighed.

Ved Politireglementets § 20 er det bestemt, at der for hvert Lokomotiv skal fast-
seettes en Hastighed, som ikke maa overskrides, og som skal angives i Lokomotivets Forer-
hus; i Henhold til denne Bestemmelse er der ad administrativ Vej fastsat visse storste
tilladte Hastigheder, som er: For Persontogslokomotiver 90 og 70 km i Timen, for Gods-
| togslokomotiver 60 og 50 km i Timen og for Rangeringslokomotiver 50 og 25 km

i i Timen.
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Til disse for Lokomotiverne fastsatte Maksimalhastigheder har Kommissionen
i Almindelighed intet fundet at indvende, men vil dog bemaerke, at den for Lokomotiverne
Litra E og G fastsatte Maksimalhastighed af 50 km i Timen synes vel hoj under Hensyn
til disse Maskiners korte Akselafstand (3276 mm) og betydelige Overhang. Begge Typer er
oprindelig konstruerede til 45 km Maksimalhastighed, og da der ikke vides at foreligge
tvingende Grund til den foretagne Endring, samt da Maskinernes Gang, swrlig for Litra
G, kan vaere ret urolig ved storre H astighed, vil man henstille, at Hastigheden atter ned-
seettes til 45 km i Timen.

Noget tilsvarende gelder Rangeringsmaskinerne Litra Hs, hvis Maksimalhastig-
hed oprindelig var 25 km i Timen, men senere bley foreget til 50 km i Timen. Da Aksel-
afstanden kun er 2 400 mm, altsaa mindre end den ved »Technische Vereinbarungen«
foreskrevne mindste Akselafstand for Vogne, er denne Maskintype ved storre Hastig-
heder udsat for en slingrende Bevaegelse. 1 Praksis naas de storre Hastigheder ganske
vist kun sjeldent, undtagen naar Maskinen lgber tom over Banen, men netop da vil
Maskinens S]ingring rumme en Fare. Kommissionen vil finde det rigtigst, at Maksimal-
hastigheden for denne Maskintype nedsamttes til 25 km i Timen.

Med Forspandskorsel (Korsel med 2 Lokomotiver foran Tog) folger den Ulempe,
at Togets Forelse kun delvis ligger i en enkelt Mands Haand, hvilket under indtreedende
Uheld kan veere af vasentlig Betydning, hvorfor man ikke finder det tilraadeligt at an-
vende Forspand til Fremforelse af Tog med stor Hastighed. En Indskraenkning i saa
Henseende er vel allerede truffet derved, at der fra Administrationens Side er udstedt
Forbud mod Anvendelse af Forspand foran de storre Lokomotivtyper Litra P og R, men
Kommissionen vil anbefale en Bestemmelse om. at Maksimalhastigheden ved Anven-
delsen af Forspand ikke maa overskride 80 km i Timen.

[ ovenstaaende er ved »Forspand« kun tenkt paa Maskiner, som lober retvends.
Det kan imidlertiq undtagelsesvis blive nodvendigt at anbringe bageste Maskine med
Tenderen forrest. og saadan Anbringelse er hidsil foregaaet uden Hastighedsnedswttelse.
Under Hensyn til, at en Maskines Baglensgang som Regel er mindre sikker, og til de
Vauske]igheder, som beredes Personalet under Baglenskersel, vil man anbefale, at Malksi-
malhastigheden — ligesom i Sverige — fastswttes til 60 km i Timen for Tog, som frem-
fores af 2 Magkiner med Tenderne koblede mod hinanden.

For Vognmateriellet geelder ingen serlige Maksimalhastigheder — enhver Vogn
kan uden Hensyn til dens Konstruktion eller Alder fremfores i Hurtigtog.

3 Derved fremkommer der en Mulighed for Anvendelse af det sldste Materiel under
lige Vilkaar med det nyeste, hvilket Kommissionen mener bar soges undgaaet ved Fast-
settelse af on seerlig Grsense for den Hastighed, hvormed det @ldre og svagere Materiel
1 det Hele toy fremfores.<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>