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

Rejsende Jernbane-
p 1 I |
S Antal l}]’”]\:(,)l?{f;lll Antal 1\ Pr. 1 Mill. Tog-Km |

SRR S e SR e %[ e

TR (yEl R E LB LR R A8

a 3 = a 3 = a 3 = 2 =
2 w2 2 w2 {
| i | | | ‘:

Danske | 188485 | 1 | — | 1 (043 — | 043 1 9 | 10 |0,19| 175 1,94
Statsbaner. | 188586 | 1 | 2 | 3 [046| 0,92 1,38 3 | 11 | 14 |0,57|2,10|267 |
| 1886-87 | — | —afismiie ool A8 | 10 10,32 | 1,27 1 158
| 1887-88 | 1 1| 2041|041 082 4 | 17 | 21 |0,62|2,64|326 |
less89 | 1 | — | 71 [os1| — | 03] 7 |22 | 29 |1,08|3.39|447|
1889-90 | — | 1 1 | — | 038 038 2 | 16 | 18 |034 273|307
189091 | — | 1 | 1| — 036 036 3 16 19 |050|269 319
189192 | 2 | — | 2071 — | 071 6 | 16 | 22 | 0,96 | 2,57 | 3.63
180293 | — | 1| 1| — 033033 9 |11 |-20 1133|163 296
1189394 | — | 1 | 1 | — | 030 030, 4 | 18 | 22 | 055 247|302
Middeltal... | 0,6/ 07 123/024| 027 051 41| 144 185|0,65|232) 297
I \ | |
1 ' ? I 5
Danske | 189495 | — | 2 | 2| — | 059 059 9 | 9 | 18 |1,20|1,20 240
Statsbaner. 1895-96 | 1 1| 2027|021 054 5 | 12 | 17 | 0,64 | 1,652,119 |
1896-97 | 1 3 | 4026|077 1,03/ 15 | 19 | 34 | 179|227 406
1897-98 | 41 111 152 | 8,99 |24,34/3333{ 10 | 22 | 32 110|243 3,53
189899 | — | 1| 1| — |019 019 9 | 49 | 58 |089|4,85|8574
| 1899-00 | — | 12 | 12 | — | 2,20| 2,20{ 11 | 93 | 104 | 1,018,567 | 9,98 |
1900-01 | 2 I 3 1034 0,17 0511 8 | 50 | 58 | 0,71 |4,43 5,14
190102 | 1 | 3 4 (016 049 06519 | 43 & 62 |1,68|379 547
| 1902-03 | - 1| 1| — |0l6 01614 | 21 | 35 |126 189 315
190304 | — 2| 2| — | 032 032014 | 17 | 31 |1,23|148 270
Middeltal... | 4,6 137 183 1,00 2,95 395 14| 335 449 1,15“3,25»4,40
1 I '
[ i ‘ [ ‘ |

Danske | 1904-05 ] 2 3 10,16 032 048 b5 22 | 27 1044 |1,92| 2,36 |
Statsbaner. 1905-06 | 2 1 | 3[030 015 04512 | 12 | 2¢ [1,02|1,02 204
190607 | 2 | — | 2 )028 — | 02814 | 13 | 27 |L15| 1,07 222
1907-08 | 1 1 2 10,14 0,14 028 14 | 25 | 39 | 1,10|1,96| 306 |

1190809 | — | 4 | 4| — | 054 054 1L | 17 | 28 |0,82 1,27 2,09
|1909-10 | 2 | 2 | ¢ }025| 025 050 9 | 17 | 26 |0,65 1,22 | 1,87

1910-11 | 1 2| 3 ]013| 025 038 8 | 28 | 31 |0,57|1,65|¢,22

| 1911-12 | 2 1| 3[025| 012 03710 | 24 | 34 |071|1,70 | 2,41
| 1912-13 | — | 3 31| — | 038 038 8 | 26 | 34 1057|184 241

| 1913-14 | 16 | 49 | 65 | 2,00 6,12 812 6 | 29 | 35 | 041|199 240

| | |
Middeltal...| 2,7 65 92035 083 1,18 9,7 208 30,5 0,741,566 2,30
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Ulykkestilfelde, hvorved Personer er omkomne eller alvorligt

komne til Skade ved

Rejsende

T Pr 100 i |

Jernbane-

y A Antal w Bt Antal

= & - ‘i = %) o < 3 = | < . 2
5. 7 w2 “ 7]
| | ‘ | |
Danske | 190405 | 1 | 1 | 2 '1,02|1,12/224| 8 | — | 3 3' 0,821 — |082]
Privatbaner.| 190506 | — 1 | 1 | — |[1,03|1.03| 2 2 4 050 0,50 1,00
1190607 | 2 | 1 | 3 |181|090271| 3 | 4 7 10,69 0,92 | 1,61 |
1190708 | 2 | — | 2 1169| — (169 3 | 1 4 | 0,65 0,22 0,87
1190809 | — | 8. | 8 | — |243|243| — | 2 2| — 043|043/
l1909-10 | 2 | 2 | ¢ |156/156|312] — | 3| 3| — |0,64]064)
|1910-11 | — | 1 | 1 | — |075(0,75] 2 | 1 3 1040020 060 |
191112 | 2 | 3 | & [1,38(207(345| 2 | 1 3 1038|019 057
1191213 | 2 | 1 | .3 |125 063 88| 2 | 3 5 10,34 051 085
|1913-14 | — | 4 | 4 | — |235|236| 2 | 3 5 033|049 0.2
Middeltal...| 1,1| 1,7 28[088 /128|216 19 20 3,9{‘0,4150,41 0,8241
I = | w I

| | 1 * \ r
Norges 1904-05 | — | — | — — | — 1 — | — | 15 15 | — 2,02-‘2.02i
Statsbaner | 190506 | 1 | 1 | 2 |041 041 082 3 12 | 15 | 0,391,566 1,95 |
0g 190607 | 1| — [ 1 1040 — [040] 2 | 22 | 24 [026|2,84 310
Norsk 1907-08 1 — 1 1038 — | 038 4 | 18 22 i0,50|2,23' 2,73 |
Hoved- (1908-09%)| 1 | 6 | 7 [027 160 187| 4 33 | 37 |037 308|345
jernbane. | 1909-10 1 3 4 %(\3150.92 1,23 5 13 18 0,55;1,42‘1,97
1910-11 | 1 | 2 | 3 |0,28|056 084 7 | 26 | 33 0,69 258|327
1911-12 | 2 | 3 | 5 |051(076|127| 3 | 10 | 13 [0,28]0,95 | 1,23 |
191213 | 2 | 6 | 8 |044 133 177) 2 17 | 19 |018 151 169
1913-14 | 5 | 1 | 6 [107/021 128| 2 | 28 | 30 |0,17|237|254
Middeltal... | 15 22| 37 041 058 0.99| 32 19,4 22.6‘ 0,34 | 2,06 | 2,40
Sveriges | 1904 | 4 | 7 11 1073(128|201| 21 | 87 | 108 |1,12|4,65| 577
Statsbaner. 1905 4 11 15 440,72 11,99 | 2,741 | 17 60 77 10,90 3,16 | 4,06
1906 | 3 | 8 |11 |046(123 169| 21 80 101 | 1,04 395 499
1907 | 6 | 7 |13 10,81|0,95|1,76{ 23 | 77 | 100 | 1,06 | 3,50 | 4,66
1908 9 10 | 12 |0,27|1,34 | 1,61 18 [127 | 145 | 0,79 | 5,60 | 6,39
1909 2 | 5 | 7 1025064 089 21 | 89 | 110 | 0,95 | 4,04 | 499
1910 | 2 (10 |12 [0,24 1,18 |1,42| 17 125 | 142 | 0,75 | 5,51 | 6,26
1911 | 8 |24 27 [034 269 303| 13 | 94 107 | 0,56 4,06 | 4,62
1912 |24 |19 43 | 248 1,97 445| 27 (118 145 | 110 | 4.80 | 5,90
1913 |10 | 9 |79 |097 088 18| 22 (132 154 | 0,85 509|594
Middeltal...| 60| 11,0 17,0] 0,73 | 1,42 | 2.25| 20,0 98,9 118,9 0,91 4,44/ 535

*

5 Kvartaler.

| Pr. 1 Mill. Tog-Km



Statshanerne, ved de danske Privatbaner og ved forskellige udenlandske Jernhaner (fortsat).

personale B}f?;‘:g:;gb Sum forulykkede Personer
| Pr. {:L;Illl}l{]; Ogn Antal Antal [Pr. 1 Mill. Tog-Km e l:)kslgll.li{n:/' i
) ’% © ""3 ) 'g i ) % | @ %
% | E|2|®| & 9% 2|3 F3¢FE 2|8 8|3
2 2 = a < — a s — f\ a 2 M gy S s
| n 1 0] ‘ w2 H R : . 2
i ; ‘ \ ; I ‘ ! ;
058 — loss| 5| 2 | 7| 9 3| 12246 082|328 175] 058 233
10,36 0,36 (0,72 3 | 2 ‘ 5| 5| 5| 10125125/ 250/089 089 1,78
1048065 2,13| 4 | 2 6 9 | 7| 16 |2.08|1,62|370(145| 1,13 2,58
045 015 /060 4 | — | 4 [ 9| 1| 10 [196]022|218]134| 015| 149
— 1029(029| 1| 3 4| 1| 8| 91]021(170/|191/015| 1,17| 132
| — (043043 1| 3 4| 3| 8| 11 |06s|170|234]043| 1.15| 158
0,27 0,14 | 041| 4 | 1 5| 6 3 9 11,21 061 182 082 041| 123
1026013 039 4 | 2 6 | 8 6 | 14 |153|115| 268103 0,77 180
10,23/035/058] 5| 3 8 | 9 7 | 16 | 154 (1,20 (274]1,05| 0,82 | 187
10.22(034{056| 6 | 5 | 17 | 8 | 12 | 20 [131]1,97328/090| 1.35| 2,25
10,29 /028 | 0,57| 37 23| 60| 67 60 127‘ 142 1,22 (264)098| 08¢ 182
‘ ‘ I | | | |
| \ | ‘\ . |
l— (077|027 4, 8 | 7| 4|18 | 22 | 0.54 2,42 1 2,96] 020! 0,92 | 1,12
1015059 074 1 | 3 4 | 5| 16 | 21 |0,65[207(272(0,25| 0,79 1,04
10,10 1,08 1,78| 6 | 3 9 | 9| 25 | 34 |116/323/439/044| 122| 166
1018 0,83 | 701| 6 | 8 | 14 | 11 | 26 | 37 |1,36 (322 458{051| 120| 1,71
10,14 1,16 1,30| 7 8 | 156 |12 | 47 | 69 11,12 |439 551|042 1,66| 2,08
1020053073 7 | 12 | 19 | 13 | 28 | 41 }142/306|448|053| 1,15| 1,68
1026096122 8| 4 | 12 |16 | 32 48 Ei 1,59 | 3,17 | 4,76 | 059 | 1,18 | 1,77
10,10 1035 0.45] 9 9 | 18 | 14 | 22 | 36 | 133209 342049 0,77 1.2
10061055 061) 16 8 24 |20 31 | 51 | 177275 452 064 100 164
0,06 086 092 10 4 14 |17 33 | 50 H14:4!279 423052 | 1,01 | 1,53
1013|077 | 090| 74 62| 136| 121 278 399fl194 2,92|416‘0,461 1,09 1,55
‘ | ‘. l | {
; ‘ ! | ‘ | T | ‘
10291120 7149\ 31 | 16 | 47 | 56 | 110 | 166 | 2,99 | 583 |887| 077 152 229
1023 082 105| 41 | 18 | 59 | 62 | 89 | 151 | 326|469 7.95|084 | 121| 205
0,26 1,01 | 7,27( 38 | 11 | 49 | 62 | 99 | 161 |3,06|4,89|79510,78 124| 202
1028 10,93 12129 | 8 | 37 |58 | 92 | 150 | 2644196831070 111 181
1022 1,52 | 1,74| 22 | 10 | 32 | 42 | 147 | 189 |1,85|648|833]050| 1,76 | 226
10,26 1,10 | 236| 28 | 18 | 41 | 51 | 107 | 158 ‘2.31:4.85 716063 | 1,33 | 1,96
1019142/ 167| 26 | 11 | 37 | 45 | 146 | 191 | 1,99 644 843|051 | 1,66 217
01511051 720f 24 ' 12 | 36 | 40 | 130 | 170 | 173|562 | 735|045 | 146 1,91
1028124152131 | 12 | 43 | 82 | 149 | 231 |3,34!6,07 941086 1,57 243
0,22! 1.31;153 31 6 | 37 | 63 | 147 | 210 !2.43‘5,67 810063 | 146 2,09
0,24 | 116 1.40| 301 11,7 41,8 56,1 1216 277,7] 2,56 | 5.48 8,04'067‘ 143 210
: } | | J | s




Ulykkestilizelde, hvorved Personer er omkomne eller

alvorligt

Rejsende

 Pr. 100 Mill.

—

If
oo Antal PG T Antal |l Pr. 1 Mill. Tog-Km |
© < | o ® = ® =
S LE |33 S R B BE
A < £ = = & @ 2 &) < -
w2 v} gl | w0
[ | |

| 1904 } 1 | 4| § |0,20 15 | 46 | 61 {0,63i 1,92 | 255
Privatbaner., 1905 g e 14 8 10,73 16 | 91 107 | 0,64 3,66 | 4,30 |
1906 [ 7 | 6 13 | 1,10 24 | 78 102 | 0,90 | 2,93 | 3,83 |

1907 | 8 | 8 | 16 |1,19] 15 | 101 | 116 il 053 | 3.54 | 407

1908 | 8 | 5 | 13 l1,14 13 | 72 85 | 045|251 296

1909 | 3 | 3 | 6 044 11 69 80 |039| 243282
1910 | 6 | 4 | 10 082 8 | 41 | 49 |0,27|1,38|165
1911 (10 | 4 | 14 1,34 13 | 50 | 63 | 042 1,63 2,05
1912 | 7 | 4 | 11 0,92 12 | 55 | 67 1038175213
| 1013 | 9 | 8 | 17 | 1,09 16 | 67 | 83 0,50 208|258
| | S i | e T s e {
Middeltal...| 63| 50 11.3 0,90 14,3 67,0 81,3 0,51 2,3812.89*i
| ] [ B
1904-05 | 56 272 328 | 0.33 401 | 870 1271 |1,04|2251329
1905-06 | 82 |347 429 | 0.44 416 | 817 1293 | 101 | 314 |
Statsbaner. | 1906-07 | 72 408 480 | 0,36 512 | 951 |1463 | 116 3,31 !

1907-08 | 98 484 582 | 0,46 526 1044 1570 | 1,12 | 2,22 | 3.34

1908-09 | 69 (374 443 | 0,31 109 839 1248 | 0,88 2,69

1909-10 | 88 346 434 | 0.36 582 768 1150 | 0.83 | 1.67 | 250

1910-11 | 66 483 549 | 0.26 1392 | 869 | 1261 | 0,82 | 263

1911-12 | 71 (328 (399 | 0,26 413 | 887 | 1300 | 0,81 | 2,64

11912-13 | 84 1425 1509 | 0,29 510 | 992 | 1502 | 0,95 1280

| 1913-14 | 74 (556 630 | 0,25 578 | 967 | 1545 | 1,05 1 2.80
Middeltal. ..| 76,0 402,3 478.3 0.33 | 453,9 906,4 1360.3 0,97 | 1, 12,91
' | I ‘ \ 1 | 1
1904 | 1 | 9 | 10 0,07 0,59 27 | 136 | 163 | 0,91 | 4,59 | 5,50 |
Statsbaner. | 1905 | 6 | 13 | 79 | 038 0,82 91 | 107 | 128 | 0,69 | 3,52 421

1906 | 4 | 7 | 11 |0,23] 041 35 | 110 | 145 | 1,12 |3,51 | 463
1907 | 2 | 19 | 21 |011 107 30 | 150 180 | 0,93 4,64 5,57
1908 1 | 40 | 41 |0,05]2,15 | 31 146 177 0,93 | 4,39 | 56,32
1909 | 1 | 44 | 45 |0,05|2,18 98 171 | 199 | 084|514 5,98
1910 | 4 | 30 | 34 ;0,18 1,37 40 | 177 | 217 | 1,13 | 4,98 | 6,11 :

1911 | 3 | 17 | 20 {0,13|0,72 32 | 169 | 201 | 0,86 4,55 541

1912 | 6 | 40 46 | 024 161 | 27 159 186 | 0,68 401 469

1913 |14 | 83 | 97 | 0,53 3,12 35 | 143 | 178 | 0,85 | 3,46 | 431
Middeltal...| 4.2 302 344 0,20 140 30,6 1468 177.40.89 4,28 8,17

| | ‘ | |

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

Antal

Rejsende

Pr. 100 Ml

Jernbane-

] ]

|

8 |

Rait Pl Antal Pr. 1 Mill. Tog-Km |
= s | 3 = |5 | 8 | .
g e = o = = 5} = -
2080418 41818 2% 38 B
n [ | e} I v5] ; L !
T l A3
Bayerske | 1904 | 4 | 56 | 60 | 024|333 357| 46 | 167 | 213 0,9013,26‘416
Statsbaner. | 1905 |10 | 80 | 90 | 0,56 | 450 5.06| 56 | 225 = 281 | 1.07 | 4,30 | 5,37
1906 | 14 | 91 105 | 072|470 542| 51 | 204 | 255 |0.94 | 3,78 | 47815
1907 | 9 | 87 | 96 | 043 | 4,17 | 4,60| 58 | 228 | 286 | 1,02 | 4,02 | 5,04 |
1908 (19 | 65 | 84 | 080|274 |354| 58 = 200 | 258 | 0,98 3,36 4,32
1909 | 9 | 81 | 90 |036 323 359| 44 184 | 228 | 0,74 |3,08 382 "
1910 |13 | 85 | 98 | 040 2,60 300| 41 | 176 | 217 | 058 | 2,48 | 3.0
1911 |12 | 90 |702 | 035 2,64 299 48 | 139 | 187 10.66 | 1.90 | 256
1912 | 21 |105 126 | 0,58 (2,91 |349| 63 | 175 | 238 [ 0,83 232|315
1913 | 5 | 66 | 71 |013| L77|1,90| 67 | 137 | 204 \087 1,78 | 2,65
Middeltal. . .| 11,6| 80,6 9,22 0.46| 3,26 | 372 | 532 1835 2367,086 303|389
| | l I ‘ :
il | i B
Wiirttem- | 1904-05| 6 | 16 | 22 | 0761202 278 25 | 81 | 106 i‘ 1,31 423|554
bergske | 1905-06 | 6 | 17 23 | 071 202 273| 27 712 | 99 | 134|358 492
Statsbaner. | 1906-07| 10 | 18 28 | 107 192 299| 24 67 91 | 113|316 | 429
1907-08| 9 | 14 | 23 | 0,87 135222 31 | 80 | 111 |1,38|3,56 494
1908-09 ( 5 | 12 | 17 | 045 107 152| 20 | 73 | 93 1088|322 410
1909-10 { 7 | 14 21 | 059 1,19 178) 12 @ 43 | 55 | 054|193 247
(191011 5 | 16 | 27 (042|133 |275( 13 | 37 50 | 0,56 1,60 | 2,16
| 1911-12| 2 | 22 24 10,16 | 1,71 | 187| 21 | 40 | 61 |0,88|1,68 266
1912-13] 10 | 14 24 | 0.73 | 1,02 | 1,75 | 30 33 63 | 1,22 | 1,34 [ 2,56 3
1913-14) 2 | 3 | 5 014]022 036( 18 | 31 | 49 |0,73|124| 298
Middeltal...| 6,2/ 14,6/ 20.8/ 059|139 |298| 22,1 557 77.8 1,00 2,55 | 3,56
| |
Badensiske = 1904 | 4 = 3 7 048 036 084| 17 | 63 | 80 |o75 278|353
Statsbaner. | 1905 | 3 | 13 16 | 034|149 183| 22 72 @ 94 | 094|309 403
| 1906 | 7 | 17 | 24 | 074 1,79 | 253| 26 | 84 | 110 | 1,06 | 3,43 | 440
1907 | 6 26 | 32 059 257 36| 16 | 87 103 | 0,61 3,30 | 3911 =
1908 | — | 10 | 10 | — 097 /097| 24 | 92 | 116 | 0,87 | 3,35 4220
1909 | 4 | 24 28 036 217 253|232 65 | 8 0832461329
1910 | 2 | 31 | 33 1017 2,64|287| 23 = 48 | 71 | 0,88 183|271
1911 |18 | 80 98 |147 652 799| 16 60 | 76 [ 0,60 294 | 284
1912 | 5 128 | 33 1039218 257 11 = 44 | 55 [040| 1,60 | 200
1913 | 2 | 17 | 19 |0,15 126 | 241| 25 | 61 | 92 | 090|242 332
Middeltal...| 51| 24,9 300,047 220! 267| 202 682 884 078265 343



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

|

personale ngg;?lzge Sum forulykkede Personer
i la(.)kxﬁll'{xogn- Antal Antal Pr. 1 Mill. Tog-Km = li?ks}gllﬂ'{;()gnh
MR Y I R TR R
O R I & 1% = S aru R
/ < it A < iz = a = (=] b = = 3 =
| w2 | wn | n \ a2 R
] ' ‘ i ‘ I
0,24 | 0,88 | 1,12 | 40 ' 46 | 8 | 90 | 269 | 359 | 1,75 525 700|047 141 188
028 | 1,14 | 142| 47 | 30 | 77 |113 | 335 | 448 | 2,16 6,40 8,56 057 1,69 226
10,25 0,98 | 1.23] 39 51 90 1104 | 346 | 450 .| 1,92 | 6,40 832 050 1,67 217
027 1,06 | 1,33 43 @ 44 | 8 |110 | 359 | 469 | 1,94 633 827 051| 1.67 218
0,26 1 0,90 | 1,16| 42 | 36 | 78 [119 | 301 | 420 12,00 506 7.06 053 135 188
0,20 10,84 | 1,04| 46 | 54 | 100 | 99 | 319 | 418 | 1,66 | 534 | 7,00 045 146 191
0,16 1 068 | 084| 34 | 32 | 66 | 88 | 293 | 381 [ 1,24 414|538 034 1,14 148
0,180,562 0,70| 39 = 50 89 | 99 | 279 | 378 11,35|3,82 517037 | 1,06 I42
10,23 0,63 086 30 @ 38 68 |114 | 318 | 432 | 1,561 (421(5,721041],115! 1,56
0,24 1 0,49 |0,73) 40 | 37 77 (112 | 240 | 352 | 146|312 | 458|040 0,85 1.25
023 | 0,81 | 1,04| 40,0 41,8 8181048 3059 410.7/ 1,70 | 5,01 6,71 046 134 180
\ t ‘ I
| ’ | ‘ ‘ 1 ;
0431139 182| 6 | 8 | 14 |31 105 | 142 11,93 549 742064 181 245
1044 | 1,18 162| 17 11 28 | 50 | 100 | 150 | 249 4,97 746082 164 246
POIS9 11,08 | 147| 12 | 10 | 22 | 46 | 95 | ‘141 |[2,17 | 448665074 | 1,53 227
048 123 | 1,71] 10 | 8 | 18 | 50 | 102 | 152 | 2,22 454 |6.76]0,77 | 156 2,33
SO 111 | 141 6 | 5 | 11 |31 90 | 121 11,37/397|6341047! 1,37| 1,84
10,18 0,66 084] 14 11 25 | 83 68 | 101 | 148305 453 051 1,04 155
U9 10565 (074] 10 | 10 | 20 | 28 | 63 | 91 |1,21 2,72 393|041 093 134
029 1056 08| 7 5 12 | 30 67 97 11,26 281 407 042 093 1,35
0,411 045 086 9 6 | 15 1 49 | 53 | 102 1,99 2,15 414067 0,72 1,39
0,24 1042066 9 | 3 | 12 | 29 37T | 66 |116 148 264 039 050 089
| | | o
0,34[0,86\1,20 1000 7,7| 17,7| 38,3 78,0 116,3/1,73|3,57| 5,300,658 1,20 1,78
| | ‘ I
0,22 | 0,81 1,03 9 8 | 17 | 30 | 74 | 104 | 132|327 459|039 095 134
0271089 1161 9 | 14 | 23 |34 | 99 | 133 [ 146425 571042 122! 1.6¢
0801096 726| 11 12 23 | 44 | 113 | 157 | 1,80 4,62 642|050 129 179
OE1090 | 107| 12 14 26 |34 | 127 | 161 | 129 482 611035 132 167
W02540,96 7,271 10 5 | I5 | 34 | 107 | 741 |1.24 390 514 035 111 146
10,231068 091 8 9 17 | 3¢ 98 | 132 |129 371 500035 102 137
024 0,50 074 11 6 17 | 36 | 8 | 121 | 1,37 (3,24 | 4,610,38| 0,89 | 1,27
0,16 059 075 ¢ 14 20 40 | 154 | 194 | 1,50 | 5,76 | 7,26 | 0,39:(-1,62.| 1,91
0,10 042 0562] ‘3 13 16" 1410 8 | 104 0,69 3,09 3,78 0,18 0,80 098
0,24 0,63 0.87 | 10 9 19 |87 93 | 130 | 1,3¢ 336 470|035 087 122
0,22 | 0,73 0,951 8,9 104 193] 342 1035 1377 1,33 | 4,00 | 5,33 0,37 | 1,10 | 1,47
———— s pe— |
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Ulykkestilfselde, hvorved Personer er omkomne eller alvorligt komne til Skade ved

Rejsende Jernbane-
o Antal ‘ llﬁérigg_g;l' Antal Pr. 1 Mill. Tog-Km
’ O ;( } O D ' O
r S| Bl | 8|8 =28 % = |8 B | =&
| g3 41813 2|8 8 2|A18]|"
| % [ | | s | ‘(‘\ ‘ s {
‘ \ 1 ' ‘ ‘ 1

Nederland- = 1904 | — | 9 | 9 | — |131|231| 13 | 33 | 46 |oe60 153|213
ske 1905 | 2 | 4 | 6 "o27|054|081| 12 | 37 | 49 | 055|169 224
Statsbaner. 1906 | 1 | 5 | 6 [0,13/064(077| 9 | 34 | 43 [040]|152| 192
1907 | 2 | 8 |10 |025]/098|223| 7 | 42 | 49 |030|182|212]|

1908 | 1 | 6 | 7.1012({075 087| 11 | 32 | 43 |047|1,38 1,85

1909 | 2 | 9 171 | 024109 133 14 = 35 | 49 | 0,60 | 1,51 | 2,11 |

1910 | 2 |34 |36 023385 (408 11 | 33 | 44 '046 139|185

1911 1 |12 |13 010|124 134]| 5 | 28 | 33 020 1,14 134

1912 | 1 |14 |15 |010|1,34 144] 13 | 39 | 52 |0,51|1,54/|205|

1913 | 6 |17 |23 |053|1,50 203| 19 | 56 | 756 073216289

Middeltal...| 1,8] 11,8 136 020 1,32;1,52 114 369 483 048 157 205

| | | | 1 | |

| ; 1 N ; | | } | ; |
Hollandske | 1904 | — | 8 | 8 | — |126|126| 5 16 | 21 |033 106 139 *
Jernbane- | 1905 | 2 | 9 |71 | 030|133|263]| 11 | 23 | 3¢ |0,71 148 219
selskab. | 1906 | 2 |16 |17 028208 236|183 15 | 28 082 094 L76
| 1907 | 2 | 1 | 3 [028(0,14/042] 12 | 13 | 25 |073|0,79| 152

1908 | 1 | 9 |10 (0131211234 2 11 | 13 |0,12 0,66 078

1909 | 1 | 6 | 7 [013(0,77/090| 6 | 13 | 19 035 0,76 | 111 |

1910 | — | 2 | 2 | — |024/024] 4 | 11 | 15 0,23 0,62 | 085

1911 | 4 [ 5 | 9 |044|055|099] 3 | 11 | 14 016 0,600,726

1912 | 1 | 6 | 7 1010062 072] 8 | 18 | 26 |042 095|137

1913 | 1 | 2 | 3 [009]019(028] 8 | 12 | 20 0,40 060|100

Middeltal...| 14| 63| 7.7 0,18 084/ 702 12 143 21,5) 0,43 | 0,85 | 1,28 |

il | | | | |
Middeltal for Aarene 1904/05

I f ‘ 1 ‘ i

Danske Statsbaner. ................. 10,35 0,83 | .18 074|156 1230
Danske Privatbaner ) ... .u5 o 00k, | 0,88 | 1,28 | 2,16 1041|041 082
Norges Statsbaner og Norsk Hoved- | . ; | ? E
gembine . .das JILE, LR B 10,41 | 0,58 | 0,99 10,34 | 2,06 | 2,40 |
Sveriges Statsbaner ................. 10,73 | 142 | 2,15 10,91 | 4,44 | 5,35
Sveriges Privatbaner................ 10,90 1 0,75 | 1,65 10,51 238 289
Projsisk-Hessiske Statsbaner......... 10,33 | 1,74 | 2,07 10,97 | 1,94 | 2,91
Sachsiske ) BEEBRE, 10,20 | 1,40 | 1,60 0,89 | 4,28 | 5,17 |
Bayerske — oo lo4e 396|372 | 0,86 | 3.03 | 3.8
Wiirttembergske R AR 10,59 | 1,39 | 1,98 | 1,00 | 2,55 | 3,59 |
Badensiske N SUPIREEL 10,47 2,20 | 2,67 0,78 | 2,65 | 3,43 |
Nederlandske R 10,20 | 1,32 \ 1,62 ; 0,48 | 1,67 | 2,05 |
Hollandske Jernbaneselskab... . .| 018 084 |102| | | 0.43 | 0,85 | 1,98
| | | | |




i

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

Fremmede

personale Pibacni Sum forulykkede Personer
TR ONLV | ... odlofgeaiiod . . . monil e
T Antal Antal Pr. 1 Mill. Tog-Km | ki
BB s e o8 e T [ fovigr ] et Thiagt e e vabeme g
Biopie drof B Bf - Goobrdnd Bobodod w8 tlodidtiga hodofedid Bip A
| w2 ’ w2 | | ¢5] | w2 i { 2 ]
| J ‘ ) | ; ‘ i i ‘ 1
0,20 o,51f0,71 20 | 6 | 2 |33 | 48 | 87 153/223|376/051| 074! 1,25
10,18 1056 1 0,74| 156 | 14 | 29 | 29 | 55 | 8 133 252 385|044 083| 1,27
0131050 0,63 14 | 10 | 2¢ |24 | 49 | 73 | 107 218 325|035 0,71 106
0,10 0,60 070 15 = 14 | 29 | 24 64 | 88 | 104|277 381/034 092 126
0,16 045|061 8 | 15 | 23 | 20 | 53 | 73 l086/228|314!028/ 0,75| 1.03
10201049 10,69 4 | 14 | 18 | 20 58 | 78 086251 337 028|081 | 109
0151045060 13 | 12 | 25 |26 | 79 | 105 |1,10!333 243036 | 1,09 1,45
0,07 037 044| 7 7 | 14 |13 | 47 | 60 |053]1,92]245/017| 0,62 0,79
016 047|063 17 | 22 | 39 | 31| 75 | 106 122295 4171038 091 199
0.22 0,65 087| 18 | 9 | 22 | 38 | 82 |12 | 146 316 462]044 0,95 1,39
0.16 | 0,51 | 0,67 1:3,6‘l 12,3| 249 28 610 868] 1.10 259 369 036 083 119
hth | el T st
' i I : . i
0121039 051| 7 | 20 | 27 |12 | 44 | 56 |0801293 373/ 029! 1,06/ 1.35
0,26 1054 1 080| 13 8 | 21 | 26 | 40 | 66 |1,67 257 424 061|094 155
1030034 064 9 | 9 | 18 | 24 | 39 | 63 | 151|245 396 055 0,89 144
10271029 1056| 9 | 15 | 24 | 23 | 29 | 52 1140|177 317 051 064 115
0041024 /028| 11 | 22 | 33 | 14 | 42 | 56 [084/253 337030 091 121
013 028 041\ 9 | 5 | 14 | 16 | 24 | 40 |0,94| 141235034 051 085
008022 030 14 | 8 | 22 |18 | 21 | 39 102 1,19 221036 042 078
006 021 1027|110 | 6 | 26 |17 | 22 | 39 10,98 120 213|032 042 074
0151033 048] 8 | 3 | 11 |17 | 27 | 44 090|142 232031/ 049 0.0
014020 034 17 | 7 | 24 |26 | 21 | 47 1131 1,06|237]044 0,36 080
0,16 [ 0,30 | 0.46 | 10,7 103| 210 19,3] 30,9; 50,2 1,13 | 1,85 | 2,98 | 0,40 | 0,66 1,06
| | | | “‘ {
—1913/14, henholdsvis 1904—1913.
} I |
0,23 | 0,49 0,72 | 1,89 2,41 (430" 059 | 075 1,34
0.29 | 0,28 | 0.57 | 142 1,22 | 264,098 | 0,84 182
2 I |
013 0,77 | 0,90 1124 292|416 046 109| 1.55
0,24 | 1,16 | 1,40 12,56 | 5,48 | 804 067 143! 210
0.210,99  7.20 1,64 300 464068 125 193
0,23 | 0,47 | 0,70 1,65 | 3.28 | 4,93 0,0 | 0,79 1,19
0,24 | 1,12 | 1,36 , 1,35 5,64 | 6,99 0,35 148 1,83
023 081 1,04 11,70 | 5,01 | 6,71 | 0,46 | 1,34 | 1,80
0,34 0,86 | 1,20 11,73 13,57 530" 058 1,20 1,78
0.22 | 0,73 | 0.95 ; 1133 4,00 (633 037 1,10 | 147
0,16 | 0,51 | 0,67 | 11,10 2,59 | 3,69 0,36 | 0,83 | 1,19
0,16 | 0,30 | 0,46 ' ! 1,13 | 1,85 | 2,98 0,40 0,66 | 1,06
| | | |
! | | 1 I | i |




Fortegnelse

over

Sager angaaende Driftsuheld og Forseelser vedrorende Sikkerhedstjenesten,
behandlede af Auditeren ved Statsbanerne

i Aarene 1906—1913.

I. Stationstjenesten, derunder til Dels Togtjenesten paa Stationerne.

I. (1/1906). EnOverassistent paa storre Bystation sovet paa Nattevagten, haft
Gaster paa Kontoret under denne og begaaet forskellige Forseelser mod Sikkerheds-
tjenesten (navnlig ikke veret til Stede ved Togenes Ekspedition, sat Indkerselssignal
for Tog, for Afmelding var modtaget fra Nabostationerne).

2. (3/1906). En Assistent paa en Landstation faldet 1 Sevn paa sin Nattevagt.
Han havde forinden stillet Gennemkorselssignal for et Tog uden forst at afmelde det
til Nabostationen.

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

4, (12/1906). En Vogn afhengt i Hovedsporet paa Hillerad Station af Tog
395 den 8. Oktober 1906. Den blev forst opdaget, efter at der allerede var givet Ind-
korselssignal for Tog 328.

5. (17/1906). Fejlt Sporskifte ved Ankomsten af Tog til Viby J. Station.

6. (18/1906). Tog 946 den 27. Oktober 1906 afgaaet fra Lunderskov med kun
5 Vogne, men efterladende Stamtoget, 8 Vogne, idet Togets Sammenkobling var forsomt.

7. (20/1906). Vogn i Hovedsporet, da Tog 1028 kerte ind paa Slagelse Station
den 29. Oktober 1906. Mangelfuldt Eftersyn af Togvejen.

8. (21/1906). En som Stationsforstander fungerende Assistent paa en Land-
station ofte forladt Stationen i Tjenestetiden og en enkelt Gang ikke vendt tilbage til
Togtid. )
9. (47/1907). Fejlt Sporskifte ved Togafgang fra Vejen den 1. Juli 1907; skete
under Togkrydsning ved Afgang fra et Sidespor.

10. (48/1907). En Stationsbestyrer i Ribe glemt at afmelde og ringe for et
Tog. (jir. -¥..Nr.. B.

11. (51/1907). Stationsbestyreren paa Sandved Station forsgmt at lade ringe
i Tide for det ikke standsende Sertog 4184 den 30. Juli 1907. Toget paakerte et Kore-
te] paa en aabenstaaende Overkorsel paa Stationen (jir. V. Nr. 3).

12. (62/1907). Stationsbestyreren paa Viby S. Station givet rennemkorsels-

signal for et Tog den 14. August 1907, uagtet der henstod en Varetrolje i det paa-

geldende Hovedspor.
13. (77/1907). Ved Tog962’s Indkersel paa Hadsten Station den 25. Oktober 1907

blev et centralbetjent Sporskifte omstillet under Toget, hvis tre bageste Vogne afsporede.
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14. (86/1907). Tog 927 den 3. December 1907 under Indkorsel paa Horsens
Station paakert en Godsvogn, der var henstillet paa et Skraaspor ikke sporfrit af
Togvejen.

[5. (87/1907). Tog 990 den 2. December 1907 paa Grund af fejlt Sporskifte
kert ind paa Borris Stations Leessespor og paakert nogle Vogne.

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

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

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

19. (7/1908). Overhwngende Fare for, at Tog 917 den 4. Februar 1908 ved
Overhaling af et Swrtog paa Ellidshej Station skulde have kort bagind i dette. Stations-
bestyreren havde glemt at stryge Indkerselssignalet for Sertoget efter dettes Udkorsel,
og Stevring Station afmeldte forst Tog 917, da dette var nzer ved Ellidshej Station, der
saaledes overraskedes af sidstnevnte Togs Ankomst. Da Stationsbestyreren i Ellidshej
vilde skifte et centralbetjent Sporskifte for Tog 917, var dette allerede i Sporskiftet, og
der opstod saaledes ogsaa Fare for en Afsporing af dette Tog.

20. (15/1908). Stationsmesteren paa en Holdeplads mod Reglementet brugt
at give et gennemkorende Tog Signal »Kor frem¢, naar han skulde have vist »Stope, fordi
han manglede Tilbagemelding for det forud lobende Tog (jfr. IV. Nr. 10).

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

22. (33/1908). Under Togkrydsning i Olgod den 23. Marts 1908 blev Signalet
for det forst ankomne Tog stroget, og Indstilling af Togvejen for det krydsende Tog paa-
begyndt, for det forste Tog var standset. (Bageste Vogn af dette Tog gik af Spor af uop-
klaret Grund).

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

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

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

26. (5/1909). Under Krydsning mellem Togene 1165 og 6162 i Jebjerg den 21.°
December 1908 korte det sidste Tog ind paa Tog 1165, der holdt paa Stationen. Der
var Stopsignal for Tog 6162, men Mastesignalet (ved Perronen) skjultes af Rog og Damp
fra Tog 1165’s Maskine, og et Sporskiftesignal med gront Lys antoges af Lokomotiv-
personalet 1 Tog 6162 for Indkerselssignal.

27. (26/1909). Ved Krydsningen mellem Tog 1027 og Sertog 5018 1 Olgod
den 5. Marts 1909 opstod den farlige Situation, at Tog 1027 rangerede i Tog 5018’s Vej,
samtidig med, at der vistes Indkerselssignal for dette. Reglerne om Underretning til
Plantog om Krydsning med Swrtog og om Indhentning af Stationsbestyrerens Tilladelse
til at paabegynde Rangering ikke iagttagne.
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98. (28/1909). Tilsidesettelse af Reglerne for Meddelelse om Krydsning med
Sertog og Krydsningsforleegning ved Krydsning mellem Tog 3007 og Swertog 7002, der
planmessigt skulde have foregaaet 1 Struer, den 12. Februar 1909. — En Rekke for-
skellige Forseelser begaaede.

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

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

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

32. (52/1909). Fejlt Sporskifte ved Tog 1199’s Indrangering paa Langaa
Station den 18. Juni 1909. — Centralaflaasningen suspenderet.

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

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

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

Togforeren af Tog 915 ikke behorigh sorget for Dwkning af det nedbrudte Tog
ved Signaler.

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

37. (85/1909). Under Krydsningen mellem Togene 946 og 9411 Hylke den 31. Okto-
ber 1909 blev der givet Indkerselssignal for Tog 941 til Spor II, hvor Tog 946 holdt.

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

39. (92/1909). En Vogn afhengt i Hovedspor I paa Skanderborg Station af
Seertog 6930 om Aftenen den 19. November 1909 og paakert af det ca. 175 Time senere
ankommende Tog 2958. — Afhengningen af Vognen skete uden Tilladelse af eller Under-
retning til Stationen. Togvejseftersynet for Tog 2958’s Indkorsel ufyldestgorende.

40. (93/1909). Da Fjerritslev-Tog 7 den 18. December 1909 afgik fra Aalborg,
blev et centralbetjent Sporskifte skiftet under Toget, hvorved en Vogn 1 Toget af-
sporede og veltede. - Vejret var usigtbart.

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

42. (25/1910). Under Krydsning i Guldager mellem 3 Tog den 3. Februar 1910
tilbagemeldte Stationsbestyreren et Tog, der endnu holdt udenfor Stationen, og gav det
Indkorselssignal, uagtet det forudlobende Tog ikke havde forladt Togvejen. — Kt af
Togene forte ingen Slutsignallygter, idet paageldende Togbetjent erklerede ikke at
have kunnet skaffe saadanne.
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43. (26/1910). Vogne i Togvejen under Tog 3022’s Indkersel paa KEsbjerg
Station den 29. Januar 1910.

44. (30/1910). En Porter paa Hillerod Station betjent Centralapparatet urigtigt
ved at blokere Udkerselssignalet i Stedet for at trakke Signalhaandtaget til Udkersel.

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

46. (57/1910). Tog 955 den 8. Juli 1910 ved Indkersel paa Horsens Station
paakert en Rangerdel, der keorte ud i Togvejen.

47. (79/1910). En Assistent paa stor Bystation (Reservelokomotivstation,
Saede for ',l‘rnﬁkinspoktar) forladt sin Nattevagt, saa Stationen blev uden Telegrafvagt. —
En Overporter, der vidste, at Assistenten havde forladt Stationen, gik hjem efter endt
Tjeneste uden at tilkalde Stationsforstanderen.

48. (84/1910). Undersogelse i Anledning af, at en som Ekstramand paa Hvid-
bjerg Station tjenestegorende Banearbejder under en Togkrydsning havde varet i Faerd
med at stille Sporskiftet mellem Krydsningssporene galt.

49. (87/1910). Paa Grund af mangelfuld Telegraftjeneste var Betingelser til
Stede for, at Togene 934 og 2933 kunde veere lobne mod hinanden paa fri Bane mellem
Stilling og Skanderborg den 21. Oktober 1910,

50. (97/1910). Under Krydsning mellem Tog 1027 og Sewrtog 5038 i Olgod
den 11. Oktober 1910 rangerede Tog 1027 i Swmrtogets Vej samtidig med, at der gaves
Indkorselssignal for dette. Forreste Togbetjent havde paabegyndt Rangeringen uden
Tilladelse fra Stationsbestyreren eller Togfereren, idet han glemte, at der skulde krydses.

51. (16/1911). Fejlt Sporskifte ved Privatbanetogs Indkorsel paa Hillerod
Station den 3. April 1911. Ingen Centralaflaasning. Togvejen meldt i Orden paa Grund-
lag af et flere Timer forud foretaget Eftersyn.

52. (31/1911). Under Forstyrrelse i Linieblokanleeget i Station 143 mellem
Glostrup og Vigerslev den 16. Maj 1911 begik Stationsbestyreren i Glostrup flere Fejl,
forsomte Af- og Tilbagemelding af Tog og at lade Blokposten vide, at der var anordnet
Korsel med Stationsafstand. To Tog inde paa samme Blokinterval.

53. (32/1911). Et medgaaende, centralbetjent Sporskifte fejlstillet ved Tog
1014’s Ind- og Udkersel paa Hjerm Station den 30, Maj 1911.

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

55. (37/1911). Fejlt Sporskifte ved Arbejdstogs Indkersel paa Volkmelle Holde-
plads den 13. Juli 1911.

56. (41/1911). To krydsende Tog korte samtidig ind paa Aarup Station den
29. Juli 1911, idet den forste Signalgivning sendredes. Det ene Tog ankommet for tid-
ligt til Aarup.

57. (42/1911). Under Rangering paa Kolding Station den 22. Juli 1911 fik
nogle Vogne et Stod, kom i Drift og lob ud i Stationspladsens nordlige Ende og belem-
rede Togvejen for et Tog, for hvilket der var givet Indkerselssignal.

58. (43/1911). Under Rangering paa Kolding Station den 11. August 1911
korte et Rangertog ud i Togvejen for et Tog, for hvilket der var givet Indkerselssignal,
og sprengte et centralaflaaset Sporskifte.

59. (47/1911). Rangering i Togvejen, da Privatbanetog 54 fik Indkersels-
signal til Aars Station den 17. Juli 1911.

60. (48/1911). Fejlt Sporskifte ved Privatbanetog 51's Udkersel fra Aars
Station den 25. Juli 1911.

61. (49/1911). En Stationsbestyrer givet Gennemkorselssignal i Stedet for
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Indkorselssignal for et gennemkorende Tog, der skulde krydse et andet endnu ikke an-
kommet Tog paa Stationen.

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

63. (65/1911). Swmrtog 6037 ved Afgangen fra Kauslunde den 3I. Oktober 1911
paa Grund af fejlt Sporskifte kort ind paa blindt Spor og fortsat Koerslen paa dette, til
det lob ud over Sporets Ende. Ingen Centralsikring.

64. (67/1911). Medgaaende centralbetjent Sporskifte fejlagtigt omstillet og kon-
trolaflaaset under Tog 401’s Udkersel fra Espergaerde den 24. Oktober 1911 og derefter
opkort af Toget.

65. (10/1912). Sporskifte opkert ved Tog 2426’s Afgang fra Humlebak Station
den 14. December 1911. Stationsbestyreren givet Afgangstilladelse, forinden Togvejen
havde kunnet bringes i Orden efter Indkerslen af det krydsende Tog 419, og Togforeren
givet Afgangssignal i Forventning om, at Sporskiftet vilde blive omstillet 1 Tide. Oplyst,
at Togforeren ikke havde bemarket Stationsbestyrerens Afgangstilladelse, men lod Poget
afgaa paa Grundlag af en Bemerkning fra en Porter, der overrakte ham en skriftlig
Udkorselstilladelse.

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

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

68. (28/1912). Fejlt Sporskifte ved Tog 21s Indkersel paa Odense Station
den 28. Februar 1912. Centralaflaasningen suspenderet.

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

70. (35/1912). Fejlt Sporskifte under Togkrydsning i Klarskov den 9. April
1912. Det sidst ankomne Tog korte ind paa det Spor, hvor det forst ankomne holdt.

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

79. (49/1912). Tog 544 om Aftenen den 8. Juni 1912 ved Afgangen fra Klampen-
borg kort ind 1 Remisen dersteds. Fejl Sporskiftning og Signalgivning, der ikke bemeer-
kedes af Stationsbestyreren og Lokomotivpersonalet.

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

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

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

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

77. (88/1912). Fejlt Sporskifte ved Togafgang fra Sjerring den 17. September
1912. Toget afgik fra Ladesporet; Stationsbestyrerens Fremgangsmaade med Afgivelsen
af Afgangstilladelse ureglementeret.
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78. (14/1913). Tog 5008 den 21. Januar 1913 ved Indkorslen paa Vejen Station
paakort en Vogn, der af et tidligere Tog var afhengt i Hovedsporet. Vejret usigthart.

79. (22/1913). Tog 6 den 22. Webruar 1913 i Fard med at afgaa fra Tommerup
ad nordre Spor. Den fejle Sporskiftning skyldtes, at vedkommende Portor med Grund
antog, at Toget korte frem for at rangere, da det derimod afgik.

80. (27/1913). Centralbetjent og kontrolaflaaset medgaaende Sporskifte fejl-
stillet ved 'l‘()gv-llﬂ's Udkersel fra Humlebsk den 14. Marts 1913, Stationsbestyreren
(fremmed Afloser) tog fejl af Betydningen af Sporskifteviserens Stilling.

81. (34/1913). Ved Togkrydsning i Hadsten den 7. April 1913 blev der givet
Indkorselssignal for det sidst ankomne Tog, uagtet det forst ankomne Tog var kert ud
over Frispormserket til Krydsningssporet.

82. (37/1913. Ved Togkrydsning i Flakkebjerg den 15. April 1913 korte paa
Grund af fejlt Sporskifte det sidst ankomne Tog ind paa det Spor, hvor det forst ankomne
Tog holdt, og paakerte dette (dog kun let, idet sidstnsevnte Tog rykkede tilbage).

83. (38/1913). Tog 73 den 23. Maj 1913 kort ind paa fejlt Spor paa Valby

Station. Centralsikringen (elektrisk) svigtede.
84. (44/1913. Ved uheldig — for sen - Forandring af Signalgivningen under

en Togkrydsning i Hjerm den 22. Maj 1913 korte det ene Tog forbi Stopsignal.

85. (53/1913). Et Holte-Tog taget ind paa fejlt Spor paa Hellerup Station den
28. Juli 1913. Den vagthavende Assistent i Kommandoposten tog et urigtigt Haand-
tag paa Centralapparatet, og de detacherede Poster »besvaredec Togvejen, uagtet de
vare instruerede om at protestere i saadant Tilfeelde.

86. (54/1913). Tog 706 den 10. August 1913 i Faerd med fejlagtigt at afgaa fra
Hellerup Station, uden at der var stillet Udkorselssignal for dette Tog, der da kerte ud i
et Sandspor og afsporede.

87. 8e II. Nr. 22.

88. (58/1913). Arbejdstog afsends paa Kribaneordre fra Skalborg Krydsnings-
station den 31. Maj 1913, uden at Forudsstningerne fo1 Fribaneordrens Udstedelse var
opfyldte, idet Overhalingsstationen, Svendstrup, ikke havde kunnet veekkes paa Tele-
grafen. — Stationshestyreren i Skalborg handlede konduitemeessigt i den Formening,
at der ikke fandtes reglementariske Bestemmelser for det foreliggende Tilfselde.

89. (74/1913). Tog 1028 den 14. Oktober 1913 taget ind paa Gjording Station
paa et andet Spor end det fastsatte. Sporet var frit; den tidligere Sporbenyttelse var
bleven @ndret fra 1. Oktober s. A., men Portorpersonalet ikke af Stationen under-
rettet herom.

90. (76/1913). Ved Tog 935’s Indkersel paa Hedensted Station den 25. Sep-
tember 1913 afsporede den forreste af to tomme, med Stang sammenkoblede Tommer-
vogne. Stations- og Togpersonale overset den reglementsstridige Kobling.

II. Rangeruheld.

L. (5/1907). En sydfynsk Togmaskine med Tender under Rangering den 7.
Januar 1907 K1. 8 Aften paa Nyborg Station paakert nogle Vogne. Der var kert for
hurtigt, og Rangerlederen havde ikke efterkommet Stationens Ordre om at gaa foran
Maskinen. [ Strid med Politiregl. § 38, 1ste Stk.. betjentes Maskinen kun af 1 Mand.

2. (17/1907). En Mand drasbt under Rangering paa Kjobenhavn H. Station
den 28. Februar 1907. Der rangeredes med slekket Kobling (vlang Kaede«) for at faa
Vognene ind paa forskelligt Spor, hvilket var absolut forbudt i den galdende Ordre (D.1636)
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3. (31/1907). Bt sterre Rangeruheld — Sammenstod mellem to Rangertog —
sket i Nyborg Natten mellem den 16. og 17. April 1907. Uheldet skyldtes veasentlig,
at Rangeringen foregik i et krumt Spor med Bygninger paa begge Sider, der begrensede
Udsigten, og paa den om Natten uoplyste Plads.

4. (5/1908). Under Rangering paa Randers Havneplads den 2. Januar 1908

blev Rangerlederen en Stationsarbejder paakort og fik det ene Laarben braekket,
idet han begik den Uagtsomhed at treede ind i Sporet foran Toget. — Rangerledelsen

var af vedkommende Portor uberettiget overladt Stationsarbejderen.

5. (9/1908). Rangeruheld i Odense den 10. Januar 1908. Paa Grund af Sne
paa Sporene var en Rangerdel sat haardt 1 Gang og kunde derefter ikke standse, for den
havde paakert nogle Vogne.

6. Se IV. Nr. 11.

7. (18/1908). En Mand paakert under Rangering ved Horsens Havn den 4.
Marts 1908. Der rangeredes reglementsstridigh med Stad.

8. (30/1908). Et Rangertog paa Aarhus Havn den 2. April 1908 paakert nogle
Vogne, idet det paa Grund af mangelfuld Bremsebetjening ikke kunde standse 1 Tide.

9. (51/1908). Under Rangering paa Rodkjeersbro Station med Fortoget af
Tog 1017 den 6. Juni 1908 blev et centralbetjent Sporskifte omstillet i Utide, og nogle
afslaaede Vogne lob da tilbage mod Stamtoget og tornede mod. dette.

10. (96/1908). En Togmaskine og et Rangertog stodte sammen under Ran-
gering paa (jedser Station den 6. November 1908. Mangelfuldt Udkig fra Togmaskinen,
der i Overensstemmelse med lokal Praksis korte uden Ledsagelse af Stationspersonale.

11. (13/1909). Under Stodrangering paa Horsens Station den 9. Januar 1909
bley et Koreto] paakert. Stodrangering var forbudt paa det paageldende Sted.

12. (22/1909). To Rangertog stodte sammen under Rangering paa Kjoben-
havns Godsbanegaard Natten til den 16. Februar 1909. Modstridende Rangerbevagelser
ikke tilstraekkelig sikrede.

13. (34/1909). Rangertog i Slagelse kort ind i Siden paa et rangerende Seertog
den 20. Marts 1910. Fejlt Sporskifte.

14. (47/1909). Paa Grund af fejlt Sporskifte korte nogle afslaaede Vogne under
Rangering paa ®sterbro Station den 3. Maj 1909 ind paa Remisens Drejeskive.

15. (50/1909). To Lokomotiver stodte sammen under Rangering paa Nyborg
Station den 17. Maj 1909. Foreren af det ene Lokomotiv korte frem paa et Flojtesignal,
rettet til det andet Lokomotiv.

16. (11/1910). Rangeruheld i Vamdrup den 11. Januar 1910. En ubremset
Vogn sat i Bevagelse af Vinden og kort ind 1 et Rangertog.

17. (22/1910). En Rangermaskine paakort en Togmaskine paa Aarhus H.
Station den 5. Februar 1910. Rangermaskinens Forer var ikke tilstraekkelig opmeerksom,
og Rangerlederen gjorde ham ikke 1 Tide opmeerksom paa Togmaskinen.

18. (29/1910). Under Rangering med en Togstamme paa Rungsted Station
den 8. Marts 1910 blev et centralbetjent Sporskifte omstillet under Rangertoget, der
til Dels afsporede.

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

20. (39/1910). Et Lollandstog, der rangeredes ud fra Nykebing F. Station
den 18. April 1910, stodt sammen med et Haynebanetog. Dette korte for hurtigt.
Havnebanetogene plejede at kore ind paa Stationen uden Signal, skont Signalmast var
opstillet. Ordrer for Havnekorsel tilsidesatte.
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21. (40/1910). Et Hejseapparat veeltet paa Odense Station under Rangering
om Aftenen den 14. April 1910. Rangerlederen lod Vognene paa et Spor trykke sammen
uden at undersgge, om der var noget til Hinder herfor.

22. (43/1910). Rangering i Togvejen ved Tog 3022’s Tndkersel paa Esbjerg
Station den 15. April 1910. .

23. (59/1910). Rangeruheld paa Esbjerg Havnebane den 22. Juni 1910, Et
Rangertog kort ind paa et andet Spor end det, som Rangerforeren antog, at der skulde
kores paa, og en Vogn paakert. Uforsigtighed fra Rangerforerens Side,

24. (61/1910). Ved Uforsigtighed fra en Rangerleders Side skete den 18, Maj
1910 et Sammenstod mellem to Rangertog paa Korser Station.

25. (80/1910). Pladsoverportor i Hjorring under Rangering den 26. August
1910 faaet Armen knust, idet der kortes haardt til de Vogne, mellem hvilke han befandt
sig. Kun ufuldsteendig Besked om Rangeringen var af Lederen givet Rangerforeren;
Lederen havde derhos fjernet sig temmelig langt fra Maskinen.

26. (4/1911). Et Rangertog paa Roskilde Station den 10. December 1910 del-
vis afsporet, idet Tungerne i et engelsk Sporskifte ikke sluttede fast til Sideskinnerne.

27. (8/1911). Under Tog 954’5 Rangering paa Brabrand Station den 13. Sep-
tember 1910 afsporede Maskinen og nogle Vogne ved Passage af et Sporskifte. En
Mellemstangsholt i dette var faldet ud, og Sporskiftet bley ikke betjent under Ran-
geringen. — Togfareren havde overladt forreste Togbetjent at rangere,

28. (39/1911). Rangermaskine tornet haardt mod Bagenden af Tog 140 paa
Frederiksherg Station den 4. August 1911, Rangerforeren antagelig noget paavirket
af Spiritus.

29. (53/1911). Rangerdel tornet haardt imod og beskadiget Vogne af Tog 970
under Rangering i Aalborg den 9. August 1913, — Mangel paa Agtpaagivenhed fra
Rangerforerens Side. Ingen Bremse i Rangerdelen betjent.

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

31. (16/1912). En Signalmast og et Signalhus vaeltet paa Horsens Station den
5. Januar 1912 ved, at et Rangertog i usigthart Vejr paakerte nogle Vogne, der ufor-
sigtigt var hensatte ikke sporfrit for Rangertoget, og veltede disse over mod Masten
og Huset.

32. (38/1912). Tog 2073 den 25. Marts 1919 under Rangering paa Thureby
Station paakert Vogne paa Leessesporet, paa hvilket der rykkedes tilbage. TLokomotiv-
foreren antog, at der rykkedes tilbage paa Hovedsporet.

33. (41/1912). Rangeruheld i Aarhus Molleeng den 15. Marts 1912, Nogle
afslaaede Vogne, der ikke blev bremsede, lob tilbage mod Rangertraekket og stadte mod
dette, idet det kerte frem fra et tilstodende Spor.

34. (42/1912). Rangeruheld, sket paa ganske lignende Maade som under Nr.
33, 1 Trustrup under Rangering med et Ebeltoft-Tog den 13. April 1912,

35. (52/1912). Rangeruheld i Struer den 13. Maj 1912. To utilstreekkeligt
bremsede Vogne sattes i Drift af Vinden og tornede mod et Rangertreek.

36. (74/1912). Maskine afsporet under Rangering i Slagelse den 30. Juli 1912.
En uvedkommende Tjenestemand af Tjenstvilliched skiftet ot Sporskifte under
Maskinen.

37. (77/1912). Vogne paakerte under Rangering paa Kobenhavns Person-
banegaard den 28. August 1912. Rangerforeren uopmeerksom, havde noget i Forvejen
staaet paa Maskinen og last under Korslen.
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38. (17/1913). To Rangertog stodte sammen paa . Aarhus H. Station den 13.
Februar 1913, idet et Flojtesignal, rettet til det ene Tog, fejlagtig blev efterkommet af
begge Togs Lokomotiviorere.

39. (39/1913). Rangeruheld paa Nerrebro Station den 19. Maj 1913 ved,
samme Rangersignal fejlagtig blev ofterkommet af to Lokomotiviorere.

40. (63/1913). Under Tog 925’s Rangering paa Horning Station den 13. Sep-
tember 1913 skete et Uheld derved, at der rykkedes tilbage paa Ladesporet, medens
Lokomotivforeren antog, at der rykkedes tilbage paa Hovedsporet.

41. (51/1913). Fejlt \pmxqutv h)mnled]get Paakorsel af nogle Vogne under
Rangering paa Odense Havinebane den 4. Juli 1913.

42. (52/1913). Rangeruheld paa \I\ borg Station den 28. Juli 1913, hvorved
et Skur delvis pdelagdes. Rangerforeren kom, da Vandstandsglasset sprang, uforvarende
til at swette Maskinen 1 Gang.

43. (61/1913). En 1(1,1100191\(10 Maskine afsporet paa en Drejeskive, hvis Pal
ikke var slaaet over, paa Lyngby Station. — Den Mand, der skulde betjene Drejeskiven,
var noget paavirket af Spiritus.

44, (66/1913). Uforsigtig Rangering paa Kebenhavns Havneplads den 2. Ok-
tober 1913. Rangerforeren ikke esedru.

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

11i. Togtjenesten.
gl

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

9. (81/1907). Tog 85 den 13. November 1907 kort for langt paa Gjedser Ferge-
station og paakert Molehovedet. Bremsernes Fordeling og Virkning ufyldestgorende.

3. Se IV. Nr. 12.

{. (58/1908). En Togforer ved Fremforelse af Tog 49 over Fyn den 21. April
1908 (Paasketrafik) forholdt sig paa en forvirret Maade ved Varetagelsen af l(wkr\'dx-
ninger og tilsidesat vigtige Regler for disse.

5. (66/1908). Fn Togforer givet Afgangssignal for Tog 636 paa Hellerup Station
den 9. August 1908, uagtet Stationen ikke havde givet Udl\mqolshlladohe til dette Tog,
men til et andet. — Lokomotivforeren satte i Gang trods manglende Udkorselssignal,
men erklerede straks at have opdaget sin Fejl.

6. Se IV. Nl'. 15.

Te1 e LNt

8. (24/1910). l yg 1020 den 30. Januar 1910 sprengt ved Afgangen fra Naur
og Maskinen kert med de 17 forreste Vogne, i hvilke der ingen Bremsebetjening var,
til Bur, medens de 16 bageste Vogne bleve staaende i Naur. Lokomotivet kort tlu)do'(’
til Naur med de 17 Vogne (altsaa uden Bremsebetjening). Forskellige Fejl bebrejdede
baade Stationsbestyreren i Bur, Togforeren og Lokomotivpersonalet.

9. (2/1911). Undersogelse i Anledning af mangelfuld Bremsning 1 Tog 4062
den 15. Oktober 1910. En Togbetjent ikke veeret tilstreekkelig opmarksom overfor Loko-
motivets Bremsesignaler; Bremsen virkede derhos daarligt.

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

11. Se VIL. Nr. 7.

12. (14/1912). En Togbetjent forladt sin Bremse under Togets Korsel.




IV. Lokomotivtjenesten.

L. (Sag behandlet af Politiretten i Skive). Kt Tog kert for langt paa det blindt
endende Rebroussementsspor ved Skive den 22. December 1906 og Lokomotivet styrtet
ud over Enden af Sporet.

2. (2/1907). Tog 49 den 16. December 1906 kort ind paa Strib Station, uagtet
Centralapparatets Haandtag baade til Hovedsignalet og det fremskudte Signal stod i
Normalstillingen (»Stop«). Det fremskudte Signal viste »Kore, idet Traktraaden var
kommen i Klemme, og efter Lokomotivforerens Paastand viste ogsaa Hovedindkorsels-
signalet gront Lys (WKor frem«). Spergsmaal, om Traktraaden til Hovedsignalet kunde
vaere frosset fast eller paavirket af uvedkommende paa Linien.

3. (11/1907). En O-Maskine havde tabt en Fjederbsrer, hvilken M angel var
ret igjnefaldende, men dog blev overset af vedkommende Lokomotivpersonale i mindst
115 Dag.

4. (12/1907). En O-Maskine havde tabt et Stykke af en Fjederbsrer, hvilket

blev overset af vedkommende Lokomotivpersonale ved gentaget Eftersyn af Maskinen
samme Dag (om det havde vaeret overset i flere Dage, kunde ikke oplyses).
5. (92/1907). Koreren af Tog 93 den 28. November 1907 i noget usigtbart Vejr
nermet sig en Overhalingsstation, hvor Toget planmeessigt ikke skulde standse, i saa
steerk Fart, at han kerte forbi Stationens Stopsignal og forst standsede flere Hundrede
Alen inden for Signalmasten.

6. (94/1907). En Rangermaskine kort uden Betjening ind paa Remisen paa
Kobenhavns Godsbanegaard den 6. November 1907, idet Foreren havde fjernet sig lidt
fra Maskinen, og Fyrbederen da selv vilde kore den i Hus, men faldt af under Korslen.
7. (99/1907). Tog 153 den 19. December 1907 i staork Taage forbikert Stopsignal
fra Vridsloselille Blokpost.

8. (1/1908). En tom O-Maskine, der korte ind paa Frederikssund Station den
8. Januar 1908 i staerkt Snefog, kert ud over Stoppepufferne ved Enden af Stationspladsen
og styrtet ned paa den underliggende Vej. Lokomotivpersonalet bemarkede forst, at de
havde naaet Stationen, da de allerede var inde paa denne, og den derefter iverksatte
Bremsning svigtede.

9. (13/1908). Swmrtog 5022 den 10. Marts 1908 keort ind paa Olgod Station,
skont Signalet (Natsignal) var i Uorden, og stodt sammen med et paa Stationen ran-
gerende Samrtog.

10. (15/1908). Lokomotivfereren af Tog 942 den 14. Februar 1908 uden Stands-
ning kort igennem en Holdeplads, der blot viste Signal »Keor frem«, men efter Reglementet
enten skulde have vist »Stop« eller Gennemkorselssignal. Vandstandsglasset sprang,
hvorfor han ikke fik Signalet fuldsteendig iagttaget (jfr. 1. Nr. 20).

11. (17/1908). Meget alvorligt Rangeruheld i Aalborg den 27. Marts 1908.
Kt Rangertog, hvis Maskine uberettiget fortes af Fyrboderen alene, ikke standset Ran-
geringen i Tide og stodt sammen med et Privathanetog.

12.(38/1908). Tog 942 den 21. April 1908 forbikert Stopsignal i Mundelstrup,
hvor der skulde krydses. Vejret uheldigt og Skinnerne fedtede. Togpersonalet ikke opfattet
Bremsesignalerne fra Lokomotivet og da ikke betjent Konduktorventilerne. (Toget var
helt igennem vacuumbremset).

13.(55/1908). Tog 102 den 19. Juli 1908 kert ind paa Kobenhavn H. Station
for Stopsignal. Lokomotivforeren ikke fortrolig med Signalforholdene her.

14. (71/1908). Under Rangering paa Maskinafdelingens Sporomraade paa
Kobenhavn H. Station den 28. August 1908 et Lokomotiv paakert af et andet.




15. (74/1908). Tog 2958 den 11. Juli 1908 overkert Stopsignal 1 Kolding paa
Grund af. at det fremfortes med for sterk Fart. — De tungeste Bremsevogne var ikke
betjente.

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

17. Se I. Nr. 26.

18. (17/1909). Tog 971 den 14. Februar 1909 kort ind paa Lunderskov Station
for Signalet »Stop«.

19. (76/1909). Tog 2305 den 20. September 1909 i steerk Taage forbikert Stop-
signal ved Roskildevej, gennemlobet et Sandspor og afsporet.

20. (5/1910). Et Lokomotiv paakert af to rangerende Lokomotiver paa Maskin-
afdelingens Spor i Aarhus H. — Usigtbart Vejr.

2. ¥ 11T Nr.'8:

922. (91/1910). Tog 946 den 8. November 1910 forbikert Stopsignal for Eltang.
Signalet ikke overset, men Toget ikke standset i Tide. Fare for Sammenstod med et
krydsende Tog.

23. (93/1910). Tog 917 den 2. December 1910 i usigtbart Vejr forbikert Stop-
signal for Aalborg. — Sandkasserne ¢] eftersete tilborligt. Foreren og Fyrboderen e
udvekslet de beordrede Meddelelser om Signalernes Udvisende.

24. (11/1911). To Lokomotiver stodte sammen paa Maskinafdelingens Spor
paa Kebenhavn G. Station den 8. Februar 1911. Mangelfuldt Udkig og Tilsideswttelse
af swrlig Ordre af Personalet paa det ene Lokomotiv.

95. Se I. Nr. 56.

96. (63/1911). Tog 2062 den 19. September 1911 forbikert Stopsignal for Ros-
kilde. Lokomotivforerén forvekslede Nordvestbanens Signal med Sydbanens. Han
overholdt ikke Bestemmelserne om Udveksling af Meddelelser om Signalgivning med
Fyrbaderen.

27.. Se V.. Nr.i 14

98. (73/1911). Tog 4921 den 1. December 1912 forbikert Stopsignal for Frede-
ricia. Mangelfuld Bremsevirkning, intet at bebrejde Personalet.

29. Se I. Nr. 67.

30. (30/1912). Et fra Kebenhavns Godsbanegaards Remise udkorende Loko-
motiv den 16. Februar 1912 i taaget Vejr paakert et Rangertog, der belemrede Ud-
korselssporet.

81. 780 . N, 12

32. (64/1912). I to Tilfwlde, hvor en Banevagt vilde vise Signal Nr. 7 (»For-
sigtigq), har Lokomotiviorere passeret Banevagten, der viste rodt Flag, og for han havde
vist det grenne KFlag.

33. (41/1913). Tog 917 den 18. Juni 1913 forbikert Stopsignal for Fredericia,
Lokomotivforeren treet af lang Tjeneste.

34, (60/1910). En Togmaskine paakert en Rangermaskine paa Maskinafdelingens
Spor i Nyborg. Mangelfuldt Udkig af Togmaskinens Forer.

Y. Ledbevogtning,

I. (48/1907). Et Kereto] paakert paa Ribebanen den 16. Juli 1907. Der var
/ 3k I
ikke ringet for Toget, og Ledvogterens Ur gik for sagte. Ledene derfor ikke lukkede

(jfr. I. N, 10)




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

3. (51/1907). Et Koreto] paakert ved en Overkorsel paa Sandved Station den
30. Juli 1907 og Kusken drabt. Ledene ikke lukkede. Stationen havde ikke ringet for
Toget (jfr. I. Nr. 11).

4. (53/1907). En devstum Person paakert af et Juelsminde-Tog den 23. Marts
1907 paa en ikke lukket Overkorsel paa Horsens Station. Ledvogtersken havde ikke
hort nogen Ringning.

5. (79/1907). Et Barn ihjelkort paa Hellerup Station den 19. Oktober 1907.
Bommene for en Overkorsel paa Stationen var nede, dels i Anledning af, at der var givet
Gennemkorselssignal for et Tog, dels i Anledning af en Rangerbevazelse. Ledpasseren
skulde netop afloses, og Afloseren var kommet til Stede, og han havede Bommene, efter
at Rangertoget var passeret, i den Tanke, at Bommene var nede udelukkende for Ran-
gertogets Skyld.

6. (8/1908). Et Koreto] paakort ved Overkersel Nr. 101 mellem Tjeereborg
og Ksbjerg den 5. Decemher 1907. Koretojet blev sparret inde ved Nedhejsning af
Bommene, der betjentes fra en Nabo-Overkorsel,

7. (62/1908). Ledene for en Overkorsel paa Lundby Station ikke lukkede
ved Swertog 4064’s Passage den 6. Juni 1908. Sertoget var signaliseret; Ledvogteren
havde ikke hert Ringning. .

8. (68/1908). Den 29. Juni 1908 var Bommene for Overkorselen over Lyngby-
ve] aabne ved Tog 373’s Ankomst. Bommene havde vemret nedlukkede i Anledning af
Passagen af Togene 372 og 373, men efter det forste Togs Passage lukkede Ledvogteren
dem op igen, idet han glemte Tog 373, og at der var stillet Signal for dette.

9. (75/1908). Overkorsel ved Tvingstrup aaben ved Tog 2958's Passage den
3. August 1908. Alarmklokken i Uorden. Kt Koreto] paakert.

10. (11/1909). En Ledvogter fjernet sig fra sin Post paa Lyngbyve] og ikke
lukket for et Tog i Tide. Signalet for Overkorslen viste Stop.

L1. (18/1909). Kt Koreto] paakert paa en Overkersel twt Vest for Roskilde
den 17. Februar 1909. Ledvogteren var paa sin Post, men blev dog overrasket af ved-
kommende Tog. Toget var signaliseret af et forudgaaende Tog, men Alarmklokken havde
antagelig ikke ringet derfor.

12. (3/1910). Led Nr. 138 mellem Figkebak og Gjedser aabne ved Tog 104's
Passage den 8. November 1909.

13. (36/1911). En Ledvogter uden Tilladelse overladt Ledbevogtningen til en
forhenvaerende Ledvogterske.

14. (68/1911). Overkerslen ved Peter Bangsvej paa Frederiksberg aaben ved
Tog 73s Passage den 17. August 1911 og et Koreto] paakert. Ledvogteren var faldet
1 Sevn. Lokomotivforeren opdagede for sent, at Overkorselssignalet viste Stop.

[5. (11/1912). Forsemmelig Ledbevogtning 1 flere Tilfaelde. Ledvogteren mis-

forstaaet Ringning, sovet.

YVI. Skibstjenesten.

L. (16/1907). En Fyrboder (Maskinpasser) i Maskinmesterens Fraveerelse og
i den Tro, at han var om Bord, sejlet ud med en Farge og alene betjent dens Maskine
fra Masneds til Orehoved og Retur. Maskinmesteren havde ikke meddelt Fyrboderen,
at han gik fra Borde. Fyrbaderen meddelte ikke Skibets Forer, at der ingen uddannet
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Maskinist var om Bord. Under Sagen oplystes, at det ikke var usedvanligt, at det til-
lodes en Maskinpasser at foretage visse Manovrer, navnlig at »rere« mod Broklappen.

2. (21/1907). Dampfergen »Prins Christian« kollideret med vestlige Feerge-
havnshoved i Warnemiinde Havn ved at blive grebet af Stremhvirvel under Besejling
af Faergelejet med Agterenden forrest.

3. (22/1907). Samme Dampfarge kolliderede let med Ostmolen i Warnemiinde
Havn ved i Taage at svaje inde i Havnen.

4. (65/1907). Dampfergen »Helsingborg« beskadiget Anstodspalene 1 Ferge-
lejet i Helsingborg. Vindforholdene foranledigede Foreren til at vente temmelig leenge
med at tage Farten af Feergen.

5. (100/1907). Dampfergen »Sjellands den 28. September 1907 i fyrklart Vejr
paasejlet et for Anker liggende Skib i Storebeelt. Den vagthavendes Rorkommando
ikke behorigt efterkommet af Rorgengeren.

6. (28/1908). Dampfergen »Kronprins Frederike 1 Helsingor Havn ternet mod
en Lodsbaad, der sank.

7. (39/1908). Anstodspalene i et af Fwmrgelejerne i Nyborg beskadigede af en
Dampferge den 8. Maj 1908. Den vagthavende Maskinist lod af en Fejltagelse Maskinen
gaa frem i Stedet for bak.

8. (69/1911). En Sag givet Anledning til at indskeerpe Styrmeendene ved en
af Overfarterne at overholde Bestemmelserne om Afgivelse af Haand- og Klokkesignaler
ved Ombords@etning af Vogne og at holde Bremserne let antrukne.

9. (70/1911). Broklappen beskadiget under Ombordsatning af Vogne paa en
Feaerge i Masnedo den 14. August 1911. Klappen fejlagtig gjort fast, saa den ikke fulgte
Fargens Synken under Ombordsetningen.

10. (39/1912). Dampfeergen »Christian den IX« taget Grunden ved Overforslen
af Tog 42 den 6. Februar 1912. Vejret noget diset. Navigeringen ikke tilstreekkelig
forsigtig.

11. (40/1912). Mindre Sammenstod mellem to Fewerger uden for Strib Havn
Natten mellem 11. og 12. Marts 1912.

VII. Forskellige swerlige Tilfwelde.

I. (9/1906). En Baneformand ladet sine to halyvoksne Senner kore paa Trolje
paa Banelinien.

2. (10/1906). Kt Tog utidigt kert ind paa Overkerslen over Rolighedsve] i Koben-
havn den 13. September 1906. Sporgsmaal, om Bomsignalet kunde skuffe.

3. (43/1907). En Motordrasine paakert af et Sertog ved Viborg den 7. Juni
1907. Drmsinens Forer havde ikke behorigt forvisset sig om, at Sertoget lob, og glemte
senere ganske, at det kunde ventes.

4, (50/1908). Tom Maskine lobet af Spor paa fri Bane mellem Humlum og
Oddesund den 10. Juni 1908. Sporet i mangelfuld Tilstand, og den paageldende Maskin-
type maatte ikke have befaret vedkommende Straekning.

5. (95/1908). En Banenwmstformand ihjelkert ved at falde ned fra og blive
overkort af en belmsset Trolje, der reglementsstridigt var bundet bag paa et Tog.

6. (8/1909). Tog 923 den 3. December 1908 afsporet paa Lunderskov Station.
Forbindelsesstangen mellem Tungerne i et Sporskifte var knwekket.

7. (14/1909). Underspgelse i Anledning af, at Tog 2933 den 2. og 19. December
1908 korte for langt paa Horsens Station. Undersegelsen gav ikke noget bestemt Re-
sultat angaaende Aarsagen.
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8. (64/1909). En Kedelsmed, der vilde flytte et Lokomotiv i Randers Remise
ved Hjelp af en anden Maskine, der var under Damp, paa Grund af manglende Kendskab
til Maskinens Betjening kort igennem Remisens Endeveg.

9. (91/1909). To Tog i samme Blokinterval mellem Norre Alslev og Blokposten
Nord derfor den 29. Oktober 1909. Paagwldende Ledvogterske i Forfjamskelse begaaet
grov Iejl ved Betjeningen af Blokapparatet.

10. (4/1910). To Banearbejdere ihjelkorte paa Bjerringbro Station af Tog
1021 om Aftenen den 26. November 1909. De opholdt sig paa deres Trolje, som de havde
anbragt paa det Spor, Toget skulde befare. (Oplyst, at de havde nydt rigeligt Spiritus).

L1. (48/1910). Tre Vogne lgbne ud paa Banelinien fra Kibak Station den 18,
Maj 1910 efter at vare satte i Drift af Vinden.

12. (12/1912). Tvist om Rangersignalets Udvisende paa Aalborg Station den
19. November 1911,

13. (57/1912). Motordrmsine stodt sammen med et Automobilkoretoj (»Phaeno-
mobilk) paa en Overkeorsel paa Falster den 24. Maj 1912.

14. (15/1913). To Vogne af Tog 1014 afsporede paa fri Bane mellem Bram-
minge og Gjording den 3. September 1912. Aarsagen ej fastslaaet.

15. (16/1913). En paa Vedsted Station henstaaende Vogn sat i Drift af Vinden
og lobet ud paa fri Bane Natten mellem den 7. og 8. Marts 1913,

16. (50/1913). Tog 1029 den 26. Juli 1913 lgbet af Spor paa fri Bane tet Vest
for Bramminge.

I7. (55/1913). Nogle Vogne af et Tog afsporet under Indkersel til Losning
Station den 20. August 1913. 1 Toget var indrangeret to wldre Lokomotiver, der skulde
til Veaerkstedet; et af disse tabte en Askekasse, der afrev Askekassen paa det andet Loko-
motiv, og disse Kasser forvoldte Afsporingen. Eftersynet af Lokomotiverne inden Ud.
korslen havde vearet ufyldestgorende.

I8. (5/1913). Indkerselssignallygterne nedfirede ved Togs Ankomst til Faarup
Station om Aftenen den 10. November 1912. — Der formodedes at foreligge en For-
brydelse.

19. (69/1909). Bageste Del af Tog 915 afsporet paa fri Bane mellem Stevnstrup
og Randers den 9. September 1909. Aarsagen formodedes at vere, at den bageste —
toakslede — Vogn er slingret af Spor (jfr. I. Nr. 35).

20.  (68/1913). Drssine anbragt i Spor 1 paa Havdrup Station den 6. Oktober
aakort af Toget. Drasinens Forer mente, at Toget vilde kere paa Spor II.
- (69/1913). Belmssede Vogne afsporede i privat Sidespor ved Hedehusene
Station den 1. Oktober 1913. Svellerne j Sidesporet var raadne.

22. (T7/1913). Drasine paakert af Seertog mellem Brabrand og Mundelstrup
den 30. Oktober 1918. Drwsinens Forer uforsigtigt undladt at tage Drasinen af Sporet
i betimelig Tid.

1913 og p
21




Skematisk Oversigt

de i foranstaaende Fortegnelse o yforte Sager.
o ) D

Sagens Klassificering

Nr. paa Fortegnelsen Vedtegning

A, Sporet.
Miasigoltald 5k |]n‘i\';xt Sidespor.

| stand af Sporet <
- et fri Bane.

Sporaflob paa fri Bane paa et under
Arbejde veerende Sporstykke.

Sporaflob 1 et Sporskifte.

.B.  Det rullende Materiel.
Afsporing ved Fejl 1 Materiellet.
Mangelfuldt Eftersyn af Materiellet.
Lokomotivets Hastighedsmaaler ikke

belyst.
Sporgsmaal om Konduktorventilens
Aflaasning ved Split er hensigts-

maessig.

(. Stationerne

Mangelfuldt Togvejseftersyn.

Indkorsel paa ikke sikret Spor.

Afsnit L. 5, 15, 24, 29%)
30, 32, 341), 481), 512), %) Sporskiftesignal mang-
bb, 68, T5. ler.

I1.. 274). :‘") Mellemstangsbolten los?
Vil 84 2) Mellemstangen brudt?

|

221); | 1) Tilfseldet tvivlsomt.
31, 4%). 1y Toglokomotiver.
ke
2.
b.

7,12, 14, 17, 1 Der tiltrenges Midler
512), 53, 60, il Meddelelse mellem
785 818 Personalet indbyrdes
om, hvorvidt Togvejen
er fri.
2) Sporskiftesignal mang-
ler.
3 Sporskiftevisere ikke be-
lyst.

) Besat Togspor.
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TEKNIsK BIBLIOTEK

Dlmmarks teknicka o ..
ne ”5‘5.{:’:8

[ohe-Nr. Sagens Klassificering Nr. paa Fortegnelsen Vedtegning
[T Udkorsel paa ikke sikret Spor. Afsnit 1. 31), 91), 60, 63, 1) Sporgsmaal om Vedlige-
69, 79. holdelse af Maling paa
Sporskiftevisere.
12 Indkorsel paa urigtigt, ikke besat Afsnit 1. 76. 83%), 851). 1) Maskinafdelingens Ox-
Spor (sikret Spor). Afsnit 1. 89. dre til Lokomotivfo-
rerne om ubetinget at
adlyde ethvert Signal.
%) Sikringsanleget svig-
tede.
I3 Indkersel paa besat Spor (sikret Spor). Afsnit 1. 18, 19, 211), 33, 1) Ovdren »Skift og giv
37, 381), 42%), 70, 73,  Signal«.
74, 82. %) Selvvirkende Sporbesast-
telsesspaerre nodvendig.
I+ Indkorselssignal ikke stillet paa »Stope Afsnit 1. 191). 1) Sporgsmaal om Anven-
efter en Togindkorsel. delse af clektrisk Sig-
nalarmskobling.
15 Indkerselssignal taget for tidligt til- Afsnit 1. 22.
bage.
16  Utidig Omstilling af centralbetjent Afsnit 1. 13, 191), 40. |1) Kun Forseg.
Sporskifte.
17 Togvej ikke taget fuldsteendig tilbage. Afsnit 1. 4.
I8  Fjendtlige Togveje indstillet med for Afsnit 1. 56) 1) Sporgsmaal om Anven-
kort Tidsmellemrum. Afsnit 1. 84. delse af Togvejsfast-
legningsspeerre.
19 | Utuldstendigt Blokanlaeg. Afsnit 1. 671, 722) 1) Udkerslen ikke under
Blok.
%) Kmdposten ikke i Blok-
afheengighed fra Perron.
20 | Togve] ikke dwkket mod Ranger- Afsnit 1. 43, 57, 581), 1) Rangersignal nu an-
bevagelser paa Sidespor. 59, T, bragt.
Afsnit I1. 22. %) Lobske Vogne paa fri
Afsnit IV. 11. Bane.
Afsnit VIL 112), 152).
21 Sporgsmaal om Kontrolatlaasning Afsnit 1. 64, 8.
ikke ber undlades ved medgaaende
Sporskifter,
22 Togmaskine paa et Hovedspor ran- Afsnit 1. 27Y), 46, 501), 1) Rangering paabegyndt
geret ud i en indstillet Togvej. 662). uden Stationsbestyre-
: rens Tilladelse.
®) Sporgsmaal om Tog-
vejene skal dekkes mod
hinanden ved Spmrre-
sko el. lign.
23 Lokomotiviorer ikke foryg under- Afsnit 11. 32, 40.

rettet om en Rzmgorlwv;,.,g..]S(..
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labe-r.

Sagens Klassificering

Nr. paa Fortegnelsen

Vedtegning

24

29

30

31

Modstridende Rangerbeviegelser.

Mangelfuldt Eftersyn af Rangervejen

Fejlagtig Omstilling af et Sporskifte,
foretaget af en uvedkommende.

Fejlagtig Omstilling af et central-
betjent Sporskifte, foranlediget af
en uvedkommende.

Utidig Omstilling af et centralbetjent
Sporskifte under Rangering.

Spergsmaal om Afstanden mellem
Rangerspor og Togveje.

Mangelfuldt Udkig under Rangering.

Lokomotiv kert paa Signal af en
uvedkommende Rangerleder.

Rangerforer overhort Flojtesignaler.

Uforsigtig Rangering mod Person-
vogne med rejsende.

Uforsigtig Rangering med Stod mod
en Overkorsel.

Uforsigtig Rangering med lange Traek.

Lose Vogne under Rangering.

Uregelmessigheder under Rangering
til Feerge.

Sporgsmaal om Nodvendigheden af
en serlig Instruktion om Rangering
med Vogne paa Spor, hvorved der
leesses.

Afsnit 11. 3, 10, 12,

24, 38, 39.

Afsnit 1V. 241), 302),

Afsnit
Afsnit
15.

Afsnit

Afsnit

Afsnit

Afsmt

Afsnit

Afsnit

Afsnit

Afsnit

Afsmit

Afsnit

Afsnit

Afsnit

351).

Afsmit

Afsnit

IV. 20. 1) Tungemne
I1. 13, 261);.41,
ikke.
| o
IT. 91). 1) Daarlig 1]
nalhuset.
I1. 18.
I1: 83.
11. 17, 20, 23, 31.
IV. 24, 34.
II 155 285169,
1 17,

o

34.

3, 1) Tavler til

Forebyggelse

af modstridende Ran-

forbikert.
2) Skadeslos
fra en til

gerbevege

Iser uagtsomt

Signalgivning
Forebyggelse

af modstridende Ran-
gerbeveegelser udsat

Post.

i et Kryds-

ningssporskifte sluttede

dsigt fra Sig-

1) Utilstraokkelig Bremse-

bet) ening.

34,' 1) Vognen

bremset.

ufuldstendig
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[ghe-Nr. Sagens Klassificering Nr. paa Fortegnelsen Vedtegning

39 Tilsideswettelse af de personlige For- Afsnit IT. 25.
sigtighedshensyn under Rangering.
gtig :

10 Mangelfuld Belysning af Rangerplad-| Afsnit 1I. 1. 3.
sen.

kL Lokomotiver eller Voone ikke anbragt| Afsnit 11, 31.
sporfrit. Afsnit TV, 14.
2 Mangelfuld Afbremsning af hensatte' Afsnit I. i 3t

Vogne. Afsnit II. 30.
Afsnit VII. 15.

13 Loskerende Maskine (Betjeningen fal-' Afsnit TV. 6.
det af).

H Indkerselssignalets Lygter nedfirede Afsnit VII. 18.
af en uvedkommende.

t5  Signalhusbetjeningen utilstreekkelig | Afsnit 1. 67,
indevet.

6 Portorpersonalet ikke underrettet af Afsnit T. 89.
Stationen om en ZAndring 1 den
gmldende Togplan.

b7 Utilladelig Stationspraksis for Forbi-| Afsnit TT. 20.
korsel af Stopsignal mod Havnen.

I8  Signal for Togafsang givet forinden: Afsnit 1. 36, 65.
Udkerselstogvejens Indstilling.

D). .Qfl'll‘/.‘u/'l/'(/r'/l.

19 To Tog i samme Interval eller Mulig-' Afsnit 1. 20 (jfr. IV. 10y, 1y Modkerende Tog paa

hed derfor. |35, 41, 491, 522), enkeltsporet Bane.
Afsnit VII. 9. %) Forstyrrelser i Blok-
anleg.

50 Tog tilbagemeldtforinden Ankomsten. Afsnit 1. 41.

51 Tog afoaaet uden fyldestgorende Af-' Afsnit 1. 19, 35.

melding.
52 Gennemkorselssignal stillet forinden| Afsnit 1. 2.

Too o oo

ogets Afmelding.
53 Fejlagtig eller skadeslos Togafmelding.| Afsnit 1. 49. 1 Forstyrrelse i Blok-
Afsnit 1. 521). anlaeg.

. . . . " b T [

b4 Urigtig Blokbetjening. Afsnit VII. 9.

Lo

Mangelfuld Udforelse af Instruksen| Afsnit 1. 5
vedrorende Forstyrrelser i Blok-

(o
S

anlegene.
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L ohe-Nr. Sagens Klassificering Nr. paa Fortegnelsen Vedtegning
56  Forvirret Ledelse af et Tog under Afsnit I1I. 4.
Driftsforstyrrelser paa en over-
belastet enkeltsporet Straekning.

57 | Plantog afsendt fra sin Udgangs- Afsnit I. 28.
station, hvor det skulde krydse et
(nedbrudt) Seertog, uden Kryds-
ningsforleegning med dette.

58  Arbejdstog afsendt paa Fribaneordre, Afsnit 1. 88.
uden at Forudsmtningerne for den-
nes Udstedelse var opfyldte.

59  Sporgsmaal, om der ikke ved Tog- Afsnit 1. 61%). 1) Gennemkorselssignal
krydsning boer gives Lokomotiv- fejlagtig slaaet.
foreren positiv. Underretning om,
at det krydsende Tog er inde.

60  Sporgsmaal om det i Togreglementets Afsnit 1. 88.

§ 37, 1d anforte ikke udtrykkelig
skal indskrenkes til at gwmlde for
de Krydsningsstationer, ved hvilke
der ikke kan overgaa Tog fra til-| ‘
sluttende Strekninger. |

61 Nedbrudt Tog ikke forskriftsmeessig| Afsnit I. 35.
dwekket.

‘ L. De jaste Signaler. }

62 | Forbikersel af Stopsignal ved Blok-| Afsnit IV. 71). t) Usigtbart Vejr.
post. 1

63  Forbikersel af Stopsignal ved Sta-| Afsnit IV. 5%), 9,12, 13,/ 1) Sporgsmaal om Kra-
tioner. 15, 181), 192), 22,23%,  vene til Personalets al-

96, 98, 83%), 1. 84 mindelige Kvalifikatio-
ner.
[2) I usigtbart Vejr. NB.
| Udveksling af Meldin-
‘ ger om Signalerne mel-
lem Lokomotiviorer og
-fyrbader.

64  Forbikorsel af Stopsignal ved Over-| Afsnit V. 14. b Tvist om Signalets Ud-
karsler. Afsnit VII. 2'). visende,

65 | Forbikersel af Stopsignal fra Ranger-| Afsnit 1. 25. 3
signal.

66  Forbikersel af Stopsignal ved Havne-| Afsnit 11. 20.
baneindkorsel.

67  Mangelfuld Iagttagelse af et mindre Afsnit 1. 20. |

tydeligt Signal. ‘




[ohe-Nr. Sagens Klassificering Nr. paa Fortegnelsen Vedtegning
68 Gennemkerende Tog kert ind paa|Afsnit 1. 19Y). 1) Maskinafdelingens Or-
»Kor freme. dre 363.

69 | Tog kert ud uden Udkoerselssignal. | Afsnit I1T1. 5.

70 Udkerselssignal mangler eller er an-| Afsnit 1. 3, 36, 53, 60, 1) For langt inde.
bragt for langt inde paa Stationen. 64, 651), 80.

71 Sporgsmaal om Forandring af Prin-| Afsnit 1. 67, 72, 86.
cipperne for Udkerselssignalernes| ]

Opstilling.

72 Forveksling af Signaler i et Signal-!| Afsnit 1. 721, (1) Udkerselssignaler.
billede. | Afsnit 1V. 262). %) Indkerselssignaler.

73 Sporskiftesignal forvekslet med Ind- Afsnit 1. 261). 1) Anvendelse af dobbelt-
korselssignal. ‘ - armede Indkorselssig-

naler uheldig.
Gront Lys ber kun
bruges i Mastesignaler.

74 | Sporgsmaal om Tilvejebringelse afl Afsnit IV. 5, 7, 8, 19,
bedre Orienteringsmidler for Loko- 23, 33.
motivpersonalet af Hensyn til Kors-|
len i usigthart Vejr.

l

75 | Sporskiftevisere tidligere ikke anbragte| Afsnit 1. 80.
efter samme Princip paa alle Sta-|
| tioner. ‘ <
76 |Sporgsmaal om, hvad der kan gores! Afsnit IV. 9.

for at sikre, at Signallysene brender
klart.

-3
-3

Sporgsmaal om Indferelse af Signaler) Afsnit 1. 45, 59.
til Tilkendegivelse af, at Togvejen
skal gores fri.

78 | Spergsmaal om blaat Lys ikke ber| Afsnit 1. 63.
anvendes ved Sporskrifter, der forer|
| ud til Bagspor.

™ | Misvisning af fremskudt Signal. Afsnit TV. 21). 1) Sporgsmaal om det bor
paalwgges Baneperso-
| nalet at fore Tilsyn med
‘ Signalernes Stilling.

(7]
=
~

30 )lisvisning af Rangersignal. Afsnit 1. 2 L Tilfeeldet tvivlisomt.

F.  Vogtersignaler.

81 | Rodt Flag som 1ste Del af Haand- Afsnit IV. 39.
signalet »Forsigtige ikke tilstraekke-
ligt paaagtet.




[ohe-Nr. Sacens Klassificering Nr. paa Fortegnelsen Vedtegning
(. " Ledbevogtingen.
82  Aabentstaaende Led paa fri Bane. Afsnit V. 1,2,8,9, 101), 1) Overkorselssignal paa
11, 19, 14, 15. »Stope.
83  Koretoj sperret inde mellem afstands- Afsnit V. 6.
betjente Bomme.

84  Aabentstaaende Led paa Station. Afsnit V. 3, 42), 7Y. |1) Spergsmaal om Udveks-
ling af Tegn mellem
Ledvogter og Station
til Tilkendegivelse af,
at Ledvogteren har
overtaget Ledbevogt-
ningen.

2) Toget passeret Over-
korslen  tidligere end
forskriftsmeessig tilladt.

85  For sildig eller udeblevet Linicring- Afsnit V. 1, 3 (jfr. Af-
ning. snit 1. 11).

86  Ringning overhert. i Afsnit V. 4.

87  Klokkeveerk i Uorden. Afsnit V. 9.

88  Alarmsignal til Linien upaaagtet af Afsnit 1. 201). 1) Sporgsmaal om Alarm-
Streekningsmandskabet. | signal skal gives, hvor

[ to Tog i samme Ret-
ning er lukket ind i
samme Interval.

H. Korslen.
89 Tog kert paa Afgangssignal (med| Afsnit I11. 5Y). H Togforeren ikke iagtta-
Stationsklokken) for et andet Tog. get de elektriske Liys-
Afgangssignaler. Loko-
motivioreren ikke iagt-
taget Udkorselssignalet.
90  Vogn afhaengt i Hovedspor uden Sta- Afsmit 1.7, 39.
tionshestyrerens Tilladelse.
91 | Lokomotivfarer ikke stedkendt. Afsnit 1V. 13.
99  Lokomotiviorer ikke kendt med Turen| Afsnit 1V. 16.
93  Tog kert udover Sporets Ende ved Afsnit EYe i
Indkorslen paa en »farlige Station.
94  Korsel med for stor Hastighed. Afsnit 1V. 5Y), 15, 22. 1) Ved Overhalingsstation.
Afsnit VII. 4.
95  Uheldig Sammenswetning af Toget og Afsnit VIE1T:

lign.

Afsnit 1. 90.




[i#he-Nr Sagens Klassificering Nr. paa Fortegnelsen Vedtegning

96 | Sandingsapparat paa Lokomotiv i Afsnit 1V. 13, 16 (2).
Uorden.

97 | Uensartet Fordeling af Bremsevogne Afsnit 111, 2, 81). 1 Togspramgning.
1 T()}_WL.

98 | De svareste Vogne ikke anvendt som Afsnit 1V. 15.
Bremsevogne.

99 | Utilstrikkelig Bremsebetjening. Afsnit 111, 1.
100 | Lokomotivforerens Signal om Betje- Afsnit 1V. 12.
ning af Kondukterventilerne ikke

efterkommet.

101 Bremsebetjeningen overhort Flojte- Afsnit 111. 2, 9, 10.

signaler fra Maskinen. ‘Afsnit IV. 23, 28.
102 | Utilstrakkelig Bremsevirkning. Afsnit TV. 16, 28.

Afsnit VIL. 7.

I Dresiner, Trollier og
lobske Vogne.
103 | Draesine eller Trollie paakert af Tog.| Afsnit VII. 3, 101), 20%),/11) Berusede Personer.

[aan. %) Drasine anbragt i en

indstillet Togvej.
NB. Spergsmaal om
| Forandring af Bestem-
melsen om, at Dra-
siner skal veere af Spor
15 Minutter for Tog kan

ventes.

104 Ulovlig Korsel med Trollie bundet| Afsnit VII. 5.

bag 1 Tog.
105 Lobske Vogne paa fri Bane. Afsnit VII. 11, 15.

106 Vejfarende paakort af Motordr:esine. | Afsnit VIL. 13.

K. Overfarterne.

107 Uforsigtig Navigering. Afsnit VI. 1

108  Signal fra Kaptajnen til Maskinen| Afsnit VI. 7.
fejlagtig efterkommet.

109 Uheld paa Grund af, at Palen i l“;nrgv-‘ Afsnit VI. 9.
klappernes mekaniske Ophejsnings-
spil var slaaet for, ‘
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[#he-Nr.

Sagens Klassificering

| Nr. paa Fortegnelsen

Vedtegning

110

111

113

|

L. Almindelige Forhold.
Forsemmelser ved Fratreedelse af Tje-
neste.

For lang Tjenestetid eller Passtand
derom.

Adruelighedssporgsmaalet.

Intet at bemserke.

Afsnit 1.

Afsmit 1. 1, 6,

A7), 1) Hvor Aflosning skal
finde Sted, maa den
tjensthavende ikke fra-
treede, forinden Aflose-
ren har meldt sig.

Hvor Aflosning ikke
skal finde Sted, maa den
tjensthavende melde sig
hos sin Foresatte.

Afsnit 1. 2. 1 Turbytning.

Afsnit IV. 91), 33.

Afsmit 1. 44, 47. 1) Rangerforer paavirket.
Afsnit T1. 281), 43, 441).

Afsnit V. 14, 15.

Afsnit VII. 10.

8, 10, 16,

)
23, 31, b4, 62, 77.

Afsnit 11.92, 4,'6, T, 8

)
12,

14, 19, 30,

Afsnit 111, 12.
Afsnit V. b, 13.

Afsnit VI. 1, 2, 3,
[ I
Afsnit VII. 1, 2, 8,

4, b,

12.
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DE DANSKE STATSBANER. Bilag 3.

GENERALDIREKTIONEN

Kju/)l‘)l/u/r,/_ den 19. November 1914.

il

Kommissionen angaaende Siklerhedsforholdene ved Statsbanerne.

I' Besvarelse af Kommissionens Skrivelse af 28. Februar d. A. tillader man
sig nedenstaaende at meddele de gnskede Oplysninger for en Del Lokomotivtypers
Vedkommende om, hvor meget det hvilende Drivhjulstryk forgges ved bestemte
Hastigheder og Fyldningsgrader i Cylindrene som Folge af Kontravegtenes og
Drivstangstrykkenes Indflydelse:

‘ : ; . Fm:wgvlso af det
Loko.- | Hastighed ‘),mt'le.nmh hvilende Driv-
s C Lo e Fyldnings- GRAEEE S Anm.
Litra |ikm/Time L (t"t hjulstryk i Tons
S ol s pr. Hjul
K 90 10 1,60
C 90 10 1,00
P 90 30 1,30 Forreste
Drivhjul
P 90 30 1,26 Bageste
; Drivhjul
R 90 25 417
A 70 15 1,23
A H0 25 1,40
(@ 50 2(0) I8 Loko.-Nr,
160—173

A. Kloor.

,\'41'[/‘///'.
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Bilag 4.

Underspgelser over Keoretgjers Stabilitet ved
Korsel gennem Kurver.

A.

Beregning af et Keoretgjs Sikkerhed mod Veaeltning i Kurver.
Folgende Betegnelser anvendes:

G = Koretojets Vagt

H = Tyngdepunktets Hojde over Skinnerne

C = Centrifugalkraften

M, Vognvaegtens Moment om Yderskinne

M= Centrifugalkraftens Moment om Yderskinne

g 9,81 m/Sek. = Accelerationen ved det frie Fald

M : Koretojets Masse

V = Hastigheden i Kilometer pr. Time

v Hastigheden i Meter pr. Sekund

R = Kurveradius i Meter

b [,5 m = Afstanden mellem Hjulenes Understotningspunkter paa Skinnerne

h Overhgjden 1 Kurven

P = Heldningsvinklen for Sporet.

Da Overhojden kun er lille i Forhold til Afstanden b, smttes

:
£ g .

|
b

sin 3

Sikkerheden mod Veltning maales ved Forholdet mellem Tyngdens og Centri-
fugalkraftens Momenter om den ydre Skinne (Fig. 1).

Tyngdens Moment er:

1 X
M, =G (.: cos 3 + Hsin 3) =gM (

cos 3 + H sin p).

T

Centrifugalkraftens Moment er:
Myv?

5 R

. b=
(Hcos B = ‘: sin (3).
Og Forholdet mellem disse:

&

I
gM (H sin 3 + )) cos [3) gR 2Hh + b?
5 X

£ e .
o (H(’os‘.’»—kgsinﬁ) v:  2Hb-hb

R




Sikkerhedskoefficienten f. er altsaa uafhengig af Koretojets Vagt. 1 Produktet
tilhojre for Lighedstegnet er forste Faktor uafhengig af Koretojets Beskaffenhed, medens
den anden Faktor bestemmes af Overhojden og Tyngdepunktets Hojde over Skinnerne.

Da h (Overhojden) er en forholdsvis lille Storrelse (hejst 0,125 m) ses det, at
Sikkerhedskoefficienten f. tilnermelsesvis er omvendt proportional med H.

Paa den vedhseftede Tabel T er Sikkerhedskoefficienten fundet for H = 1,8 m,
hvilket omtrentlig svarer til Tyngdepunktets Hojde over Skinnerne ved R-Maskinerne
(H er her 1,815 m). For K-Maskinerne er H = 1,5 m og Sikkerhedskoefficienten mod
Veeltning faas altsaa for denne Maskine ved Multiplikation af Tabel I's Tal med 1,8 : 1,3
& 1,38. Paa samme Maade faas Sikkerhedskoefficienten overfor Veltning af en C,-
Vogn ved Multiplikation af Tabellens Tal med henholdsvis 1,8 :1,42 o» 1,27 og 1,8 : 1,47
1,23, alt eftersom Vognen er fuld eller tom, idet Tyngdepunktets Hojde over Skinne-
top i de to Tilfeelde er henholdsvis 1,42 og 1,47 m.

L”’v‘ x:‘-_i_:’ TGN £ ":-‘:l'l&zg




Tabel I.

erhojde,

3() knl/,l‘ 15 km/T =
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Sikkerhedskoefficienten for Valtning. Tabel 1.
S
" v* 2Hb—hb
under et Jarnbanekoretojs Passage med forskellig Hastighed i Kurver med forskellig Radius og Overhojde,
beregnet for Koretojer med Tyngdepunktet i 1,8 m Hgjde over Skinnetop.

f

= 105 *m/y 90 km/y (GR 60 ko /y 45 rm/y 30 km/y 15 m/y =
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B.
Vindtrykkets Indflydelse.

Ved Bedemmelsen af Koretojernes Sikkerhed mod Veltning under Kerslen
Kurver er det onskeligt at kende Betydningen af Vindtrykket. Dettes Indvirkning er
derfor nedenfor beregnet for hvert af de 3 Koretojer

R-Maskinen,
K-Maskinen,
1 14

C,.-Vognen.

R-Maskinen.

Lokomotivets Vindflade og dennes Moment beregnes af nedenstaaende Tabel:
te] ()

Tabel II.

i Trykpunk-
4 y Reduktions- Areal tets Hojde Moment

Konstruktionsdel o i _ over )

Skinnetop

m

DR -, " ) e 0,7 0,5 x 0,6 4,1 0,9
L AR S 07 04 x 1,6 4,0 1,8
R NG NS e 07 [1,9x 83 2,9 32,0
Rum mellem Kedel op Ramme...", g sia 0,8 0,2 x 4,2 1,8 12
e e RN N 0, A 1,0 1,0 10,5 [ 12,6
EOEOERIRb g '« i G e o 0,2 1,0 X 2.8 3,7 2,1
“”“‘lhuwww ........................... 1,0 1,3 x 1,8 2,5 5,9
Rum under D7 (1111153 0 BRI Gl ST e 0,8 0,7 2,0 0,4 0,4
56,9

Ved et Vindtryk af 150 kg/m? faas Valtningsmomentet:

56,9 x 150 o» 8550 kg m.

. b Lo koot Vegt (tjenstferdig) er 70 Tons, bliver Sikkerheden mod Valt-
ning under Vindtryk:

]
70000 x

» 6,14.
8550

b.

K-Maskinen.

Lokomotivets Vindflade og dennes Moment fremgaar af folgende Tabel:




\
i
I
|
I
il
|
i
1
|
|
|
|
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Tabel III.

'I‘l‘yklnn_lk-

; : Redilktionsh i Aveal | Pet® Hoide | Mome
Konstruktionsdel e m e
Skinnetop
m

QIEOTREOI . o s oo v oo v s oosnsseeen s o oingiuerms 0,7 1,3 x 0,5 3,4 1,6
- (08¢ 151 B2 2,0
Dom Iog IT......coovvinninnnennnnnns 0,7 10,3 % 0.4 2.8 0.9
Kedel til Rammens Overkant........... 0,7 158520, 2.1 15
BEATTIATIO vy & et wis ohioss e e e’ o ok, Dosp o F RS e 1,0 0,9 x 8,b 0,8 6,1
TADOTIUS . .« & o6 ot s s ossaiasonssnssis MY 1,0 17 % 252 2,5 9,4
“Rum under Rammen .........coovneenes 0,8 0,6 =<l 0,4 0,3
31,3

Ved et Vindtryk af 150 kg/m? faas Valtningsmomentet:
31,3 % 150 »» 4690 kg m.

[det Lokomotivets Veegt er 42 Tons, bliver Sikkerheden mod Veltning under
Vindtryk:

1
42000 X b

“ »
o 6,7.

4690

Cn-Vognen.
Koretojets Vindflade og dennes Moment fremgaar af folgende Tabel:

Tabel 1V.

Trykpunk-
tets Heojde

K onstruktionsdel [‘l\‘(i“flgfl:;“']; A ::].f'l over M(“::?f’”l
Skinnetop
m

Ovenlysopbygning. .. .......ooovveeiens 1,0 0,6 x16,b 3,8 31,4
G R N e TR R 0,0 0,4 x17,4 - —
T SR 10 |22 %158 2.1 73,0
Tl v b Ty e PEO D A, I A e T 0,7 2,2 x 2,8 2,1 9,1
NIk, vt e b e R ST S 1,0 2.9 % 1,2 2.3 6,1
Rum under Vognkassen ................ 0,9 0,9 x 83 0,4 2,7

122,3

Ved et Vindtryk af 150 kg/m? faas Veeltningsmomentet:

122,3 % 150 @ 18350 kg m.




41

Idet Koretojets Vegt ubelastet er 41,8 Tons, bliver Sikkerheden mod Veeltning
under Vindtryk:

41800 h:b
X9

18350

gy T

C.
Sikkerheden mod Veltning for Centrifugalkraft og Vindtryk.
Dersom

M. er Centrifugalkraftens Moment om Yderskinne,

M, er Vindtrykkets Moment om Yderskinne (Vindtrykket forudswttes at virke i
samme Retning som Centrifugalkraften),

M, er Vognvagtens Moment om Yderskinne,

bliver Sikkerheden mod Veeltning under Indflydelse af Centrifugalkraft og Vindtryk:

M,
M.+ M, ™
Heraf faas:
Ll a
he 3.4 " i

hvor f. og f, er Sikkerheden mod Veeltning for henholdsvis Centrifugalkraft og Vind-
tryk alene. Sikkerheden mod Veeltning under storste Vindtryk er beregnet under B. Af
Tabel V fremgaar, hvilken Sikkerhed mod Veltning man maa kreve for Centrifugal-
kraften alene for at opnaa Sikkerheden 1,5, 2. 2,5 og 3 overfor Veltning under den
samlede Indflydelse af Vindtryk og Centrifugalkraft. For K-Maskinen og C,-Vognen er
Sikkerhedskoefficienten baade angivet for Koretojernes virkelige Tyngdepunktshejder
og — af Hensyn til Brugen af Tabel I omsat for en tenkt 'l'yngdepunktslmj(]e af 18

Tabel V.
: Nodvendig Sikkerhed mod Veltning for Centrifugalkraft alene
Sikkerhed mod i i
Valtning ved | R-Maskinen | K-Maskinen Cu-Vognen
Centrifugalkraft | I |
o Vinghieh ! omsat for | omsat ‘f"r
S i H=18m | H=13m H=18m | H=142m H=18m
1,5 2,0 1,9 1,4 12,5 %8
2,0 3,0 2,9 2,1 I :
55 49 4,0 2,9 uopnaaelig
3;0 5’9 5"; 4’[ I




D.

Betydningen af Sikkerhedskoefficienten.

Naar Sikkerheden mod Veltning er n, saaledes at
Migr=emivirss
maa Momentet, der virker til Veltning, foroges med
]
M,
n
for at Veeltning skal indtraede.
For et Spor i Kurve uden Overhojde er My = § (b, se Betegnelserne 1 A; en
. o ] e 5 fi
Vaeltning vil indtreede, naar Inderhjulene samtidig faar et lodret Sted paa p = P,
n

hvor P er Hjultrykket, uden at Yderhjulene paavirkes.

Tabel VI angiver i Henhold hertil det til en Veltning af det paageldende Koreto)
fornodne Sted ved Inderhjulene for forskellige Sikkerhedskoefficienter:

Tabel VI.

: e Vieltning indtreder, naar Inderhjulenes Tryk
Sikkerhedskoefficient " ved et Stod foroges med
1,5 0,33
2,0 0,50
2,5 0,60
3.0 0,67
: 3 n-+1
I Fig. 2 er Kurven x = optegnet.
: n
x HKurve .
g = Bt
1,0
0,8
0,4 /
- 0,2 |
i n
A 2 3 4 5 G A




Bilag 5.

Undersegelser vedrerende Hgjden af Perroner.

H
Fodtrinenes Hojde over Skinnetop ved Statsbanernes Yogne.

(Meddelt af Maskinafdelingens Konstruktionsstue).

\(’gg];ljl:{gem Iste Trin | 2det Trin
mm mm mim
Truckvogne.
Indergangsvogne med 2,5 m Truck . ... ... 1270 610 940
P I et r g 1220 | 580 900
Kupévogne — QS e BB, 1275 580 930
2-akslede Vogne. ‘
Almindelige Kupévogne............. ... .. 1275 ‘ 580 920—930
g I 8
Indergangsvogne ........................ 1264—1275 530 895
d-Eiages Vogne........ 2.8 1 .. 1.1 1710/865 | H85H 895

Alle Maal gwelder for ubelastede Koretojer, for hvilke Pufferhgjden normalt
er 1040 mm (25 mm Afvigelser opad og nedad er tilladt). For belastede Koretgjer
tillades Pufferhgjder af 980 mm for Indergangsvogne med Overgangsbro, og 940 mm
for andre Vogne.

[1.
Perronernes Hejde over Skinnetop.
Hgjden over ;
Skinnetop | Bemerkninger
1 ‘ 8
mm |
De danske Statsbaner.
Lave Perrotisr”., . ", .5 .0, S = RS 260
Hgje — I '(normale). .~ . ..t &Y 680
—. bk, @odCrkenide. iy ki 760
Udenlandske Baner.
Lave Perroner ; ’
efter ,Technische Vereinbarungen ..... 350—210
— ,Bau- und Betriebsordnung® ...... 380 eller mindre " .
OB Pus vt iand 300 S B e 200 eller mindre  (Roll: Encyklopaedie)
Hgje Perroner i
efter ,Technische Vereinbarungen® .. ... (swtter kun Fritrums-
profilets Graenser)
»Bau- und Betriebsordnung® . ... .. (“ . do. .
Bogland. . oo'civonviimenifr ot e iib 901—1760 (Roll: Encyklopedie)
Tyskland (som Regel) ................. 760 eller mere |, Kisenbahntechnik
: ; der Gegenwart®

NB. Ved Statshanernes 2-Ktages Vogne ligger Underkanten af Vognderen for den
underste Vognafdeling 785 mm over Skinnetop ved ubelastede Keretgjer. Ved
belastede Koretgjer kan denne Hgjde formindskes til 685 mm,
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{ ; | T
‘ l
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[ |
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. <+ . {
Vognbund . _\___Vogn Ibund___} 4 S [Vognbund ;
e ) s 5 ====f-r8 logabuna

L2l

©
840p Skt - == mi=i B ’\L\aoo oSkt
= —yean

a
3 i r
7600 Skt
& 7S SN0 Tl A ' 800 e *3 ‘ .
200508 | [ wa |m mi | & fe g 1N
. . . |
25 Skt | Skt Skt ‘ : -
e 1500 _;' e— 1650 —— % —al P — 1zoo—J !
LasPii-on 760 mm haej Perron Engelsk Frron. [Ferron paa Hgjbanen i Berlin ‘

Efter Rolls Encyklopedie. ‘




Bilag 6.

Oversigt

over

Sporafleb paa fri Bane.

1. Sporaflob 5. August 1906, Mmlkebjm'gm-Brejninge.

Vogn Iv 20152, der var bageste Vogn i Tog 6124 (1. Afdeling af Tog 940)
afsporet med forreste Hjulpar. Vognen var lwmsset med Rejsegods. Sporet var lagt
med eldre, steerkt slidte 32 kg Skinner, og et Skinnestad umiddelbart foran Afsporings-
stedet havde lose Laskebolte 0g var noget eftergivende under Korslen. Hovedaarsagen
menes at vere Fremfgrelse af en let 2-akslet Vogn bagest i et hurtigt kerende Tog.

2. Sporafleb 24. Juli 1908, Hadsten—Lerberg.

Iv 20237, der var bageste Vogn i Tog 6139 (1. Afdeling af Tog 949) var saa
godt som tom, idet den kun indeholdt 5 & 6 Kufferter. Vognen afsporet med alle
4 Hjul. Sporet, der var lagt med 32 kg Skinner paa Afsporingsstedet og c. 1 km mod
Nord, hvor den nye 45 kg Overbygning begyndte, var i Orden. Uheldet menes at
skyldes Anvendelse af en let 2-akslet Vogn bagest i Toget, medens dog ogsaa den
Omstendighed, at Toget har haft et hurtigt Lab paa de wldre, sterkt slidte Skinner.
menes at have veeret medvirkende.

3. Sporaflph 18. August 1908, Hasselager—Horning.

Iv 20042, der var bhageste Vogn i Tog 942, afsporet med begge Hjulpar.
Vognen var lesset med 500 kg Rejsegods. Sporet deformeret, hvilket menes sl(et‘ ved
Afsporingen. Sporet var nye 45 kg Skinner, der begyndte 1 lfm Nord for Afsporings-
stedet. Der var ikke arbejdet 1 Sporet de sidste 8 Dage. Uheldet menes at skyldes
Anvendelse af en let 2-akslet Vogn bagest i Hurtigtog.

4. Sporaflob 13. April 1909, Syd for Stevring.

[s 4763, der var namstbageste Vogn i Tog 921, afsporet med begge Hjulpar.

E ? £ i g T o o1 qQrac J
Vognen var kun lwsset med 500 kg Ilgods. Vognen ingen Fejl. Aarsagen n_uer;e(s1 at
Viere Anvendelsen af en let 2-akslet Vogn bagest i Hurtigtog. Sporet hefundet i Orden.




5. Sporaflob 18. August 1909, paa Stevnstrup Hpl.

Vogn Id 20190, der var bagest i Tog 915, afsporede i en 3000 Fods Kurve
Syd for nordligste Indgangssporskifte paa Stevnstrup Holdeplads, men den kom atter
paa Spor i selve Sporskiftet, der blev noget beskadiget. Vognen var en let 2-akslet
Godsvogn, lmsset med Ilgods. Ladningens Veegt ikke opgivet. Sporet var det wmldre
39 kg Spor. Newrmere teknisk Undersggelse er ikke foretaget.

6. Sporaflob 9. September 1909, Stevnstrup—Randers.

6 lette 2-akslede Person-, Post-, Rejsegods- og Godsvogne bagest i Tog 915
afsporede, medens de @vrige Vogne, der dels var 4-akslede, dels tungere 2-akslede,
forblev paa Sporet. Paa Uheldsstedet blev der arbejdet ved Udveksling af eeldre
32 kg Skinner med nyere 45 kg Skinner, se den vedfgjede Tavle. Der var ikke for-
ordnet langsom Korslen over Arbejdsstedet. Sporet blev ved Uheldet noget deformeret,
og det er ikke ved Underspgelsen konstateret, at Sporet forinden Uheldet havde ve-
sentlige Mangler, men der er ved tidligere Togs Passage over Arbejdsstedet 1agttaget
betydelige Slingringer, der tyder paa Ujmvnheder i Sporet. Undersggelsen har ikke
givet noget bhestemt Holdepunkt med Hensyn til Aarsagen til Uheldet.

7. Sporafigh 2. Juni 1911, Bjerregrav—Randers.

Q¢ 34013, der var bageste Vogn i Tog 970, afsporet med begge Hjulpar.
Vognen var lesset med 4000 kg Fisk. Uheldet menes at skyldes Anvendelse af en let
2-akslet Vogn bagest i et hurtigt kerende Tog i Forbindelse med den Omstendighed,
at Sporet har haft noget for stor Udvidelse paa Afsporingsstedet.

8. Sporafloh 3. September 1912, Bramminge— Gjording.

De to bageste Vogne i Tog 1014, Truckvognene Cm 10270 og Em 2155, af
hvilke den sidste var bagest, afsporede med alle Hjul paa henholdsvis bageste og
forreste Truck. Der blev paa Strakningen arbejdet i Sporet ved Udveksling af sldre
32 kg Skinner med nye 45 kg Skinner. Der er ikke ved Undersogelsen tilvejebragt
Klarhed over, hvorledes Sporforholdene faktisk var paa Uheldsstedet, idet de 1 saa
Henseende afgivne Erklmringer er indbyrdes modstridende, og en Skitse af Uhelds-
stedet ikke er optaget umiddelbart efter Sporaflabet. Der var ikke forordnet langsom
Korsel over Arbejdsstedet. Undersgeelsen har ikke givet bestemte Holdepunkter med
Hensyn til Aarsagen til Uheldet.
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Bilag 7.

Maaling af Skinneslid paa det 37 kg Spor paa Straekningen Kebenhavn—Roskilde
den 21. Oktober 1915.

Spor Slid
Strekning htd{};_)m Kurv Skinnemeerke ovenpaa  paa Siden Vedtegning
T lige st:;e‘lfé Skinne- af Skinne-
hovedet hovedet
Glostrup Station......... 180—181 | Ja N. E.S. Co[PMBROVI1897| 4,5 mm | 1,5 mm |Stedet, hvor Togene bremser til Standsning.
Glostrup—Taastrup ...... 205—206 | — Vi'— 10 — 1,0 — |[sendre Spor.
do. = 40, i 230—231 | — - vV — 2,5 — | .0 = —ilnordre —
do.. "=~ "40. |0l icu 230—231 | — - VI — o et 1,0 — |[sondre —
e . R 274275 | — - vV — 207 — [ 0,75.— = ==
BOS AP - gl ——rs 274—275 | — | - VI — 925 — | 0,75 — |nordre — s
Taastrup— Hedehusene .. .| 320—321 | — - VI — 2,00 = 095 =t e Sz
do. do. .1 362—363 udvendig - X = 95— [T2,0 —=\kSgndees.—
do. — do. ...| 362—363 - - VI — 3,‘)') — 25 — lnordre —
do. - do. ...| 362—363 indvendig E vV — 2,20 — 0 — |sgndre —
do. — do. ...| 362—363 = - VI — 2,25 — 0 — |nordre —
Hedehusene —Roskilde. . . .| 404—405 udvendig - XI — 3,2) — 3,25 — | sondre Spor; Bremsning foran Hedehusene St.
do. — Tdpr - s AVE=000 = - XI — 30 — 25 — |nordre Spor
do. — @B g as) 408=-400 indvendig - XE— | 30 — |, 0;20"—. ['sdndre —
do. — do. ....| 404—405 —_ - XI — 3,0 — 0 —  Inordre  —
do. —  do. ....|445—446 | Ja - XI — B 0D G — .
do. — do. ....|445—446 | — - XI — 3,25 — 1,0 — |sgndre —
do. TR TR & o udvendig - XI — 2,20 — 1,25 — |nordre —
do. — do. ....| 474475 — - XI — 2,0 — » 1,0 — |sendre —
do. — do. ....| 474475 indvendig - XI — 2,25 — 0,25 — |nordre —
do. — do. ....| 474475 - - XI — 2,25 — 0,25 — |sgndre —
do. — do. ....| 486—487 | Ja - XI— | 30 — 05 — |nordre Spor; Bremsning forau Roskilde St.
do. e M e | 486—4BTAR - XI— | 21 — 0 — |sendre Spor.
Roskilde Station ........ 501—502 | — E X — 3,25 — 0 — | Stedet, hvor Togene hremser til Standsning.

Skinnerne er nedlagte paa Straekningen i Aarene 1897—98.




Bilag 8.

Forsgpg

over

Svellernes Modstand mod Forskydning.

Angaaende Betegnelsen for de undersagte Ballastprofiler henvises til Betwenk-
ningen Side 54 o. {l.
a betegner Afstanden fra Skinnens Kareside

til nermeste Ballastkant, 0g x
betegner Hojden af Ballastlaget over Svellens Overf

ade. jfr. Beteenkningen Side 53.




Maaling af Skinneslid paa det 37 kg Spor paa Straekningen Kebenhavn—Roskilde
den 21. Oktober 1915.

Spor _ Slid

: : Stations- T : .
Strekning Nr Skinnemserke ovenpaa  paa Siden Vedtegning
; Skinne- af Skinne-

hovedet hovedet

Kurve-
streeng

1

Stedet, hvor Togeue hremser til Standsning.
sgndre Spor.

nordre

sgndre

-

31 U“C [3)]

&~ <

Glostrup Station 180—181 Co L2 MEROV] 1897
Glostrup—Taastrup 205—206 - VI —
do. — do. 230—231 V —
do. — do. 2302231 VI —
do. — do. 274--275 - vV —
do. * == do. 274—275 | VI —
Taastrup— Hedehusene .. .| 320—321 VI —
do. — do. ...| 362—363 udvendig X —
do. — do. ...| 362—363 e VI —
do. — do. ...| 362—363 indvendig vV —
do. — do. ...| 362—363 LR VI —
Hedehusene —Roskilde. . . .| 404—405 udvendig X
do. do. ....| 404—405 2 XI —
do. do. ....[ 404—405 mdvendig XTI —
do. do. ....}] 404—405 = XI —
do. do. ....|445—446 | Ja | XI —
do. do. ....| 445—446 XI —
do. do. ....| 474475 udvendig XI — nordre
do. do. ....| 474475 — XI — ; sondre
do. do. ....| 474—475 indvendig XI — ;28 nordre
do. - . e...| 474—475 — XI — 2 spndre
do. — . ....| 486—487 | Ja XTI — ¢ — nordre Spor; Bremsning foran Roskilde St.
do. — ....| 486—487 | — XI — : sgndre Spor.
Roskilde Station 501—502 | — X — 3, Stedet, hvor Togene hremser til Standsning.

%>

2%
]

o
-
1 Y E
B

B

nordre

sgndre

nordre

sgndre

nordre :

sondre Spor; Bremsning foran Hedehusene St.
nordre Spor

sgndre —

nordre

sgndre
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Skinnerne er nedlagte paa Straekningen 1 Aarene 1897—98.




Bilag 8.

Forsgg

over

Svellernes Modstand mod Forskydning.

Angaaende Betegnelsen for de undersogte Ballastprofiler henvises til Betsenk-
ningen Side 54 o. fl.

a betegner Afstanden fra Skinnens Kgreside til nzermeste Ballastkant, 0g x
betegner Hojden af Ballastlaget over Svellens Overflade. jfr. Betenkningen Side 53.




a0
Grusballast
: p
£ Deto | 2 b Stk Ballat fra = VeliE podafnhe
2 =]
In2e/, 14 Marslev—Qdense . . ...... 28,0+ 50 Raagelund 6 Graavejr = Grov Grusballast
2 » » -
3 » » -
4 » o= »
5 ! » »
6 — » »
74 — » 2 »
8 | 114 Fredericia—TLunderskov .. 1,0+ 50 Lyngs Odde 8  Solskin God skarp Grus
Blaest
\ 9 110 14 30,5260 Rolles Molle 3 Solskin Leret stenblandet Grus
stille
10 - 30,56 +305 ~ 6 _~ -
11 Lunderskov—Esbjerg .... 40,04-195 Tjaereborg y Graavejr  God stenet Ballast, ler-
stille fri
12 » » -
13 39,5105 »
14 » »
156 | %/, 14 Rin{lkabing—;HoIstvhrn. ..185,04109 Naur 4 Graavejr  Sandet Grusballast
16 - » » -
17 » » o
18 7 184,01 66 » Sterkt sandet Grus-
ballast
19 . B ) » Fovns
20 | 20/, 14 Struer-Oddesund S. .. ... 3,5-1285 Oddesund 6 - Girus og Sand med min-
dre Ral, lerfri
21 10,6— 11 » —_
22 % » » e
23 | 19/, 14 Struer—Skive...... ... 234,54 44 Lundhede »  Graavejr = Fin Grus, sandet, lerfri
24 | 19/,,14 Vejle—Horsens. . ........ 37,54 80 Brejninge 7 = Lerfri, mindre skarp
blesende Grus
25 | 1%2/;, 14 Hasselager—Aarhus. .. .. 101 + 36 Langaa 8 | Bygevejr = God skarp Grus, leret
med Sol.
26 100,5--455 Hylke » God skarp Grus, min-
dre leret
o Aarhus—Langaa.. ...... 113,04-360 Langaa 6 Graavejr = God skarp Grus, meget
‘ leret
28 | 19/;; 14 Langaa Stat. 20 m Syd for Ok. 325. 8 Grov Grus, temmelig
lerfri
29 | 17,14 Stagvring, 8¢ m Nord Handest e el Grov Grus, noget leret
Hobro—Aalborg { for nordre Spor-
skifte.
30 - Skalborg 80 m Nord — 6
- for mordre Spor-
l skifte.
311 95,14 Skanderborg—Silkeborg 27,5114 Moselund 10 | Solskin Lerfri, grov Grus
stille
32 — — 27.04-400 - » | Graavejr
stille
33 | 2/,,14 Herning—Holstebro . . . 0,5 Tvis 4 | Graavejr | Sandet Grus
34 — — » »

1) Depotspor.,




o1 TEKNISK BIBLIOTEK

et panmarks tekniske iejskole

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar foretaget, Arbejder a X e Svelle-Aargang Skinneprofil
i Ballasten mm mm  Naar Svel- = m. m.
len begyn- Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig
[
Ikke for nylig 5150 0 175 250 | Impregn. Uden Marke 45kg nordreSpor
udvendig Kurve
» » 100 225 — 5
» » 50 200 | 1901 —
» » 100 300 1904 —
» » 200 300 1904 —
1050 » 300 400 1910 45 kg Kurve
» » 350 500 1910 St Gk
» » 300 350 | 1907 45 kg lige
Loftet den ¢/,,i 15 Skinnelengde 1350 » 400 450 1908 — Kurve
lkke for nylig 1375 » 600 800 1908 — lige
iik 1025 » 400 600 1906 — Kurve
- » » 400 550 1904 —_ -
Loftet for ca. 4 Uger siden 1100 » 300 400 gammel, uwimpragn. — lige
- » » 350 375 1904 — —
Ikke for nylig 1000 » 300 500 1902 32 kg —
» » 350 500 1910 — -
» » 250 450 1909 —
1050 ) 175 300 1902 -
i » » 250 300 1901 — —
- 1025 » 200 300 1905 —  Kurve
— 1000 » 200 300 ny Svelle, uden Mzerke — lige
— » » 175 300 1904 —_ -
" 1200 | » 350 425 1904 | — Kurve
1025 » 350 375 1913 45 kg —
1025 » | 650 675 1907 — lige
Loftet 100 mm d. 1/, 1050 » 175 200 1907 - —
Ikke for nylig 1050 » 500 550 1902 -
1050 » 325 400 1908 32 kg') —
1000 » 500 950 1909 37 kg Kurve
Justeret for 6 Uger siden 1100 » 400 500 1901 — lige
Loftet for 10 Dage siden 1000 » 300 200 gammel, nimpragn. - -
Ikke for nylig 1050 » 5560 700 — —  Kurve
Loftet for et Par Dage siden 800 » 50 50 1908 32 kg
- » » 150 200 1909 e -
;,




Grusballast

¢ forsegssted 3 : roi1 Ballastens

,;f Dato ':: Ikml .\“h:n 4 ml Igliast, fra —Z—I Yojrig I’nwi{lclfl"i\t'nxlll\l-d

R L Herning—Holstebro. .. ... 0,5 Tvis 4 | Graavejr = Sandet Grus

36 9/10 14 Silkeborg—Langaa . ...... 3,04 204 Resenbro 9 | Taage Lerfri, ren finkornet

stille Grus

37 3,04+-248 »

38 l» 156 Kvaerkeby-—Ringsted Stat. 486 Dyndet 20 | Solskin Ren, skarp Grus

39 62,5 »

40 sondre Spor »

4] nordre Spor »

42 | 13/, 15 Hasselager—Aarhus. .. .. 100,5-+420 Hylke 13 | Graavejr  Skarp, lidt lerblandet,
fugtig

43 e » »

44 101,0-+30 Langaa »

45 Aarhus—Langaa......... 113,04+410 15  Soldis Skarp, lerblandet, no-
get fugtig

46 - » » .

47 | 19/, 16 Hobro—Aalborg. . . . 232,0-+120 Handest 14 Grov, lerblandet, noget
fugtig

48 - » »

49 2/ 15 245.5-+200 16 Solskin Grov, lerblandet, fugtig

50 - »

51 Bl 1b Bramminge—Esbjerg. . .. 39,6-1+-400 Tjaereborg 12 Lerfri sandet og stenet,
ncget fugtig

52 ) » /

53 40.0-+200 »

54 » »

55 Esbjerg—Varde.... .... 65,5+ 224 Alslev 14 Iin Grus, lidt leret,
noget fugtig

56 » »

57 — e » »

58 Varde—Skjern .......... 74,0470 15 Sandblandet, stenet,
noget fugtig

59 P » — » Gt

60 | °/, 15 Ringkjobing—Holstebro . . 144,5+835 Naur 14 Sandblandet, noget
fugtig

61 » »

62 » »

63 » » —

64 184.0 - 66 12 Sandblandet, fugtig

65 » »

66 | 1%, 15 Holstebro—Struer. . .. . .. 190,0 4350 6

67 ' » n

68 | 19, 16 Holstebro—Herning . ... .. 1,5-4200 Tvis 12  Solskin Meget sandet, fugtig

69 - » »

70 s 16 Herning—Give....... 59,5 4200 Okkels » Stenet, nogenlunde tor

71 » »

72 95,5-1-360 Hjortsballe 14 Meget sandet, noget
fugtig

3 » »

74 | 99,5346 16 Sandet, nogenlunde tor

75 » »

71 e R PR 3 Silkeborg—Langaa . ...... 3,0-+-368 Resenbro 12 Steerkt Finkornet, lerfri

Regnvejr




Profil 1.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar fful‘«;l;t}_"wl \l'l)('jth r ) X .\’\'(‘“1‘-:\}11‘;."1111;1‘ Skillll‘f]‘l'()ﬁl
i Ballasten min mm  Naar Svel- m. m.
len begyn Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig
Loftet for et Par Dage siden 800 0 125 175 1904 32 kg Kurve
Loftet 10 mm d. 8/, 14 1000 » 250 200 1908 -
lkke for nylig ) 275 300
Loftet d. 3/, 15 875 » 150 225 1913 37 kg lige
» » 175 275 1914 —
» » 150 225
1000 » 150 250 —
Loftet og trukket d. i L » » 100 300 1905 45 kg Kurve
: » » 150 250 1907 —
Ikke for nylig 900 » 600 650 1908 lige
1000 » 200 400 — — —
» » 300 500 - —
Loftet for 2 Maaneder siden 950 » 300 550 1910 37 kg Kurve
» » 300 450 1908 -
Ikke for nylig 1050 » 500 800 uimpragneret, wldre lige
» » 500 850 1913 - —
Justeret i Foraaret 1000 » 250 400 impragn. uden Mewrke, ny = 45 kg lige
> » 250 400 1912 - ~
950 » 300 500 1909 Kurve
» » 300 500 1913 e
Indlagt nye Skinner for 8 Dage 800 » 100 150 1915 37 kg —
siden
» » 75 125 =
» » 125 175 -
Justeret, for 115 Maaned siden 1000 » 200 450 1901 32 kg
) » 200 350 1903 Foan
Justeret samme Dag 950 » 100 150 1913 — lige
» » 100 175 1907 s
Ikke for nylig » » 175 250 1902 -
» » 200 350 imprzagn. uden Mwrke
1100 » 350 550 1912
» » 350 500 1913 - -
Lagt nyt Spor for 14 Dage siden 1000 » 75 150 1915 37 kg Kurve.
» » 75 125 : ol ol
lkke for nylig 1050 » 125 200 1903 22,5 kg Kurve
» » 150 225 - . =
Justeret for 1 Uge siden 900 » 250 400 1914 32 kg lige
) 250 450 t
Loftet, for 1 Md. siden 850 » 275 400 Bogesvelle, uden Marke
» » 200 350
Justeret, for 4 Maaneder siden 800 » 150 350 1914
» » 200 300 r
Loftet, for 8 Dage siden 1000 » 175 250 1906 -




Grusballast
—, i Forsagsstec ; : Gty Ballastens
% Dato 2 k:l\l St(in ,1 ‘”1 Ballast fra 2 Vejrlig Hvskuff(‘*nllu-d
— £ E
7 | /s 15 Silkeborg—Langaa ...... 3,0+368 Resenbro 12 Sterkt ~ Finkornet lerfri
Regnvejr
78 13,5146 » :
79 3 » » —
80 | 13/, 15 9.0-+-292 » Skygge Fin, lerfri, lidt fugtig
81 » »
82 | - » » i
83 - » »
84 13,5+ 146 »  Solskin Fin, lerfri, noget fugtig |
85 » » %
86 Skanderborg—=silkeborg . . 27,0490 Moselund 15 Grov, lerfri, lidt fugtig
87 — » » Ak
88 28/, 16 | 1 | Marslev—Odense........ 28,0+ 45 Raagelund 20 Solskin Grov Grusballast
let Brise
8Y - 6 - » »
90 - 2 98,0+ 47 » -
91 4 » »
92 — 5 28,0+ 50 »
93 - 6 - » »
94 7 » »
95 - 8 28,0+ 55 »
96 9 » »
97 10 98,04 59 »
98 11 28,0+ 61 »
99| 39/, 16 | 1 28,04 45 - 12 Soldis,
noget
blaesende
100 2 » »
101 3 28,04 47 »
102 4 » »
103 5 28,0+ 50 »
104 6 » »
105 7 » »
106 8 28,04 b5 »
107 9 » »
108 ~ 10 28,0+ 59 »
109 e 11 28,0 61 »
110 12 27,6+ 45 »
111 13 —~ » »
112 14 » »
113 - 156 » »
114 — 16 - » - »
1156 - 17 —_ » »
116 — 18 | 28,0+ 74 16 | Soldis —
Blaest
117 19 » » e
118 - 20 » »
119 - 21 28,0+ 79 » =
120 — 31 - 28,0+ 96| » o
121 —— 32 - » »
122 - 33 — 28,0+4+100 » = 35
123 34 — 28,04-101 »




1)
Profil I.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar foretaget Arbejder f < . Skinneprofi
shonin < S i | At e il hagung B o
len begyn-' Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig
Loftet for 8 Dage siden 1000 0 150 175 1906 32 kg. lige
Justeret for 14 Dage siden » » 100 200 - - -
— » » 150 200 — — =
Ikke for nylig 1050 » 225 300 - — Kurve
— » » 250 325 —  —
Justeret for faa Dage siden » » 100 200 - —  lige
» » 90 150 - — —
Justeret for 114, Maaned siden 1000 » 100 200 - — —
— » » 100 175 T —_— —
Tkke for nylig 900 » 250 400 1907 37 kg Kurve
- » » 225 300 1906 —_ -
» 276 | + 325 Uden Maerke 45 kg Kurve
z » 275 350 - —_ —
o iy .S » 175 250 1913 = At
Lo;fit(;,;?kmnebtml for 14 Dage g ’ 250 300 Uden Mwike s s
Ikke regnet i 8 Dage s » :3")(_) 250 = = 2 l
Ballasten kun udterret i 3 em g s :32") %25 - g :
Dybde %) : 325 500 i e i
3 ; » 250 300 = |
» 275 300 — g R [
» 300 400 1908 —~ == |
» 250 300 1904 s ]
200 325 Uden Marke 45 kg Kurve |
|
Samme Sveller, som bley pro- S ' }:;‘3 i%g l‘)i‘i ke 2%
vede den foregaaende Dag e g :(; Hv-)- Ude l’\l.' k B ‘
(Lobe-Nr. 88—98), altsaa < " l:;(, ;“)3 e Ay e |
lgsnede ved Proven den fore- E < i;_’ ;&; = j
ra 6 5 Qo ~ » L9 & — — - i
gaaende Dag " ‘ 250 | 325 — - |
i » 150 275 —_ — {f
£ » 150 215 | s — lg
= » 200 325 1908 — i
» 150 = 275 | 1904 — = I
1100 » 600 850 1911 - =i i
lkke for nylig, kun loftet » » 350 500 — - I
Skinnestod » » 500 700 —  — l i
Ballusten, kun udterret i 3 cm » » 300 500 — — - ‘
Dybde » » 300 600 - ==
: » » 300 600 - PRI f
» 100 225 1904 —  lige {,
Opgravet til Svelleunderkant » 125 200 1907 o > l‘
V5 Dag for Forsegene; Bal- » 100 200 1904 - - ,?
lasten mellem Svellerne tor » 125 226 - - — |
» 150 300 Uden Marke - — i
» 150 225 < s - I
» 175 275 1892 — - I
» 150 2265 1904 x £ |
|




Fﬂ = = —_— e e =
56
Grusballast
Z 7 s P = T W
AR R P
._‘ % S
|
| 124 | 31/, 16 | 18 | Marslev— QOdense ........ 28.0+ 74 Raagelund 12 Soldis Grov Grusballast
1 Blaest
125 19 » »
[ 126 e : » »
| 127 — 21 - 28,0+ 79 )
128 - 36 28,0+ 30 16 Skyet,
noget
blacsende
129 36 » y
130 - 37 - » »
131 38 - ) »
132 — 39 28,04 36 »
133 | %/, 16 | 44 | 27,5485 16 = Solskin | Grov Grusballast
134 —- 46 | » » -
1356 - 48 - 27,5-+492 »
136 - 50 » »
137 - 52 » »
138 | 2/, 16 | 10 | Bramminge—Tjereborg.. 40,0+ 175 Tjereborg 12 | Graavejr = Fin Grusballast
blesende
139 —- 11 » »
140 = 12 » »
141 -— 13 — » »
142 e 14 ; 40,0183 »
143 - 15 » »
144 - 16 » »
145 — 17 - » »
146 - 18 40,0189 » :
147 | %/, 16 | 10 40,0175 | - »  Skyet
blaesende
148 11 » »
149 ]2 » »
150 13 » »
151 14 40,0183 »
152 15 » »
153 16 » »
154 ]7 » »
155 - | 18 40,0+ 189 — » -—
156 — 10 40,0+175 - 15 Skyet
Storm
157 11 » »
158 12 » »
159 - 13 » »
160 - 14 40,0183 »
161 15 » - »
162 . 16 » »
163 — 17 » - »
164 — 18 40,0189 »

1) Daarlig stoppet Svelle.




Profil 1.

Modstand mod

Forskydning i kg

Naar f(')ro,t;u_wt Arbejder a X . Sodlie kargany Skinneprofil
i Ballasten mim mm  Naar Svel = m. m.
len begyn- Stgrste
der at for- Modstand
skyde sig
Samme Sveller, som blev pro- 0 125 200 1904 45 kg lige
vede den %%/, 16 (Lgbe-Nr.
116—119). Ballasten noget » 125 225 1907 — —
fugtig, idet den havde op- » 125 225 1904 —  —
suget Fugtighed fra Bane- » 125 300 1904 — -
legemet
» 50%) 501) 1913 — Kurve
Sporet loftet om Formiddagen. » 125 230 Uden Mearke
Ballasten nogenlunde tor » 150 300 1908
» 100 275 Ny Svelle. Uden Mzrke — -
» 150 275 Uden Marke
» 300 700 Uden Mearke 45 kg Kurve
Ikke for nylig » » 300 525 = =
Ballasten kun udterret i 3 ¢m » » 250 410 -
Dybde » 300 450 - — —
» » 300 550
1050 » 350 475 1901 45 kg Kurve
» » 350 650 1905
» » 400 800
Ikke for nylig, kun loftet » » 300 700 1906 :
Skinnestod » » 350 650 Uden Meerke -
Ballasten fugtig » » 300 550 1901 -
» » 3560 5560 1905 ~
» » 350 650
» » 300 600
1050 » 175 250 1901
> 200 275 1905
Samme Sveller, som blev pro- » » 175 275 x
vede den foregaaende Dag » » 175 200 1906
(Lobe-Nr. 138— 146) » » 200 225 Uden Mwaxrke
Ballasten loftet og terret in- » » 125 185 1901
den Forsggene » » 150 175 1905
» 175 225
» » 175 200
1050 » 150 200 1901
Samme Sveller, som blev pro- » » 25 250 1905
vede den 2%/, 16. (Lobe-Nr. » » 150 i
138—146) og den?/.16 (Lobe » » 125 8! 1906
Nr. 147—155) ) » 125 200 Uden Marke
Sporet loftet 15 mm umiddel- » » 125 175 1901
bart for Forsegene » » 125 165 1905
» » 125 200
» » 125 200
|




H8
Girusballast
s -4 =
o Forsegssted ; E i Jallastens
é Dato :: km Sten 4+ m Ballast fra u:-_i: Vejrlig Beskaffenhed
= 0 S
165 11/, 16 10 Bramminge-Tjereborg... 40,04175 Tjeereborg 12 | Skyet Fin Grusballast
Storm
166 12 » — »
167 14 40,04 183 - » —
168 16 » » s
169 18 40,0189 »
170 — 20 40,0160 »
171 - 22 » » -
172 24 40,04 168 »
173 — 26 » - » -
174 ’ls 16 | 16 40,0+183 - »  Graavejr,
lidt
blaesende
175 - 18 - » » o
176 17 » »
177 18 40,0189 » _— -
178 19 40,0160 - » -
179 20 » »
180 —~ 21 - » : » —
181 8,16 9 Nord for Varde Bro Tjereborg 18 Solskin | Fin Grusballast uden
Sten
182 10 »
183 11 » -~
184 - 12 »
185 - 13 - - »
186 — 14 » - -
187 — 15 » -
188 —_ 16 o » -
189 29 »
190 30 »
191 - 31 - »
192 — 32 - . »
19318/ 16 | 9 — 13 | Skyet, del- —
vis Solskin
194 10 » —
195 - 11 - »
196 12 »
197 13 - » -
198 - 14 »
199 - 15 »
200 - 16 - »
201 I)e 16 1 | Guldager-Varde.......... 72,0126 Alslev 15 | Solskin Sandblandet  Grus,
stille iblandet Sten
202 2 » » sl
203 3 » » - i e—
204 - 4 y - »
205 5 » »
206 6 » »
207 % » »
208 ] 72,0138 »
209 — 9 - » » - -




Profil 1.

29

Naar foretaget Arbejder

Modstand mod
Forskydning i kg

a X ot f e ) y g Skinneprofil
i Ballasten mm mm  Naar Svel- lisraaspne m. m.
len begyn- Btgrste
der at for- Modstand
skyde sig
1050 0 125 175 1901 45 kg Kurve
» » 150 225 1905
Svellerne var tidligere pravede » ) 150 215 Uden Merke
den foregaaende Dag (Lobe- » » 125 185 1905 —
Nr. 156—164 og 743—751, » » 175 210 -
Profil V) » » 140 285 - - —
» : 125 190 1901
» » 140 200 S
» » 150 240 1905
1050 » 150 175 1901 -
Svellerne var tidligere provede
den foregaaende Dag (Lobe- » » 165 200 1905
Nr. 168—170 og 582—585, » » 150 200 o =
. Profil 1V) efter at vaere un- » » 160 215 - —
gravede og stoppede den 4/ » » 160 225 Uden Merke
» » 175 260 1905 o
» » 150 215 1901 - ges
950 » 200 225 1911 32 kg Kurve
Sporet lagt for 8 Dage siden i » » 175 225 Uden Merke =
ny Ballast (Sporforlegning » » 175 225 1911 =
af Hensyn til Arbejder ved » » 150 200 1909 -
Varde Bro) » » 200 260 Uden Merke - -
Ballasten lidt fugtig » » 160 225 — =
» » 125 | 200. — e
» » 150 235 1910 —
Sporet lagt for 8 Dage siden i
ny Ballast (Sporforlegning 950 » 100 175 1905 - lige
af Hensyn til Arbejder ved » » 100 150 Jden M:erke -
Varde Bro) og leftet 25 mm » » 100 125 1910
samme Dag » » 125 176 1911 = T
Ballasten tor
950 » 1256 225 - — Kurve
S, 3 » » 150 225 Uden Merke =
Samme Sveller, som blev pro- ‘ ¥ 150 235 1911
vede den foregaaende Dag : s 150 210 1909 - -
e o , v | 150 | 260 Uden Marke
» 175 215 — - -
» 150 190 —
» 150 225 1910 :
900 » 300 400 1915 37 kg Kurve
» 200 350 >
» » 175 250 =
Sporet loftet i Foraavet ved i g 995 995

Indlegning af nye Skinner
Ballasten noget fugtig




6H0

Grusballast

G i Forsegsstec Ballastens

2 = Beskaffenhed

(= _;'

210 1 72 04126 Sandblandet Grus.
iblandet Sten

211 2

212 3 »

213 {

214 /53

216 6 »

216 i

217 8 72,04+138

218 9 »

219 17 ' Nord for Varde

220 18

221 19

222 20

223 21

224 17 Sminge-—Gjern 13,0-+370 Fin Grusballast

225 18 »

226 19

227 20

228 21 »

229 22 »

230 23

231 24 »

232 17 »

233 18 »

234 19

236 20 )

236 21 »

237 22

238 23 »

239 24

(irusballast

240 1.0 ) God .\l\'ll‘]) Grus

241 »

242 30,6260 Leret, stenblandet

243 30,6+4-305

244 39,54+105 God  stenet  Ballast,
lerfri

245 64,0-+-410 Svagt leret med /.
Smaasten

246 73,6+470 Staerkt sandblandet,
lidt Sten

247 74,0328

toraco
'HI.\()L

Ballastoplag

skudt 11 em ind 1




Profil 1.

Modstand niod
Forskydning i kg

Naar foretaget Arbejder a X y Ski sprofi
\ 4 ri” 'Er;lﬁ;l\'h'\!:l i l : min I Naar Svel .\\w“ll-.\“u!”“: l Ii‘xi“ }l’: ]“l
len begyn Sterste
der at for- Modstand
skyde sig
900 0 75 110 1915 37 kg lige
Samme Sveller, som blev pro- » » 100 130
vede den foregaaende Dag ) » 100 150
(Lobe-Nr. 201—209) | ) 110 160
Sporet loftet umiddelbart for » ) 90 160
Forsggene ) » 100 135
Ballasten absolut ter ) p 125 150
» » 110 126
» ) 100 150
Gammelt Spor ude af Brug . ) :“:_) i?? lf"“" 32 kg lige.
Sporet lpftet 40 mm for For- \ : 2("; ;3_: :(;::: :
Bd\;l,f:‘fl:‘(;l tor % » 175 300 1903
» » 175 :)“U ISN)8
1050 » 125 185 1906 —
Sporet loftet 70 mm d. #/; 16. ) ) 100 226
Ballasten fugtig i Bunden, » » 100 185
men vistnok saa ter, som » » 100 165
den kan blive D) 125 200
Ballasten meget levende ) » 125 200
- » » 125 190
» » 140 190
1050 » 100 150
Samme Sveller, som blev pro- » ) 160 185
vede den foregaaende Dag. » » 125 185
(Lobe-Nr. 224—231) b ) 100 150
Ballasten opgravet og torret » » 125 175
den L T » » 125 175
Ballasten meget levende » » 125 210 il
; » 100 175 - ‘
|
|
Profil 11. |
lkke for nylig 1050 50 300 340 1907 45 kg lige
f
{ 1201 380 600 : i
Loftet d. 6/, 14 i 1, Skinne- | 1350 100 £00 300 1908 Kurve |
lengde i
Ikke for nylig 1375 80 600 1000 lige Il
Loftet for ca. 4 Uger siden 1100 85 350 450 Gammel uimpraegneret. - (,[
:;‘
Tkke for nylig 1250 10 350 550 1906 32 kg Kurve “‘-
lmfl('tv 70 mm i Ugens Begynd 1050 60 225 325 1908 \‘
\
|
lkke for nylig 1000 60 400 575 1907 :

“‘l“:lstn[)]:Lgv(}.




Grusballast

med

< / Forsogssted ) ; £ o Ballastens
% i ;: km ‘\II('&J‘I  m - i :: Ty Beskaffenhed
— 7 i)
248 | %1/, 14 ingkjebing—Holstebro . 185,0-+109 Naur 4 Graavejr  Sandet Grusballast
249 — »
250 » » -
251 184,0+ 66 » Sterkt sandet Grus-
ballast
262 » »
263 20/,,14 Struer—Oddesund S...... 3,56-+285 Oddesund 6 Grus og Sand
mindre Ral, lerfri
254 19/, 14 Struer—Skive...... .... 234,54 44 Lundhede » [in Grus, sandet, lerfri
25656 » »
256 ““/w 14 Fredericia—Vejle........ 0,54-475 Hylke 8 Skygge Mindre god, noget jord-
Blaest blandet
267 | 19/;5 14 Vejle—Horsens.......... 37,564 80 Brejninge 7 Graavejr = Lerfri, mindre skarp
blaesende
258 » »
259 — » »
260 | 1%/,,14 Hasselager-—Aarhus. .. .. 101,04 36 Langaa 8 Bygevejr  God, skarp Grus, leret
med Sol
261 » »
262 100,5--465 Hylke » God skarp Grus, min-
dre leret
263 Aarhus—Langaa.. ...... 113,04-360 Langaa 6 | Graavejr  God, skarp Grug, meget
leret i
264 | 19/, 14 Langaa St. 20 m Syd for Ovk. 325 8 Grov Grus, temmelig
lerfri
266 17/, 14 Hobro—Aalborg  Stovring, 80 m nord Handest b Grov Grus, noget leret
for nordre Sporsk.
266 — - » »
267 — Skalborg, 80 m nord 6 -
for nordre Sporsk.
268 | %/, 14 Skanderborg—=Silkeborg .. 27,5114 Moselund 10  Graavejr  Lerfri, grov Grus
stille
269 — - » » | Solskin
stille
270 - 27,0400 »  Graavejr
stille
271 — - » »
272 | %/, 14 Herning—Holstebro. . . . .. 0,5 Tvis 4 Graavejr  Sandet Grusballast
273 — — » »
274 - » »
275 | 9,14 Silkeborg—Langaa.... .. 3,04204 Resenbro 9 Taage Lerfri, ren finkornet
stille Grus
276 — 3,0+248 »
217 [, 15 Kverkeby—Ringsted .... Stat. 486 Dyndet 20 ' Solskin Ren, skarp Grus
km 62—62,5
278 | 3/, 16 Hasselager—Aarhus. .. .. 100,5+420 Hylke 13  Graavejr  Skarp, lidt lerblandet,
fugtig
279 - » »
280 — 101,04 30 Langaa »
281 - Aarhus—Langaa ........ 113,0-+-410 15 Soldis Skarp, lerblandet, no-

') Depotspor.

get fugtig
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Profil I1.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar foretaget Arbejder a X 4 TR RO Skinneprofil
i Ballasten mm mm  Naar Svel- ) Bl m. m
len begyn- Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig |
Ikke for nylig 1000 50 350 500 1910 32 kg lige
. » » 250 375 1913 — —
- » » 250 400 1908 —_ —
— 1050 60 250 300 1909 | — —
— » » 200 350 — Lot
1025 45 300 400 1902 —  Kurve
. 1200 40 350 450 1912 — -
Loftet for 6 Dage siden » » 200 260 1907 —_ =
Ikke for nylig 1025 25 400 500 — 45 kg —
» 90 550 650 1912 — -
— » » 350 400 /Eldre, uimpraegneret — =
» » 500 600 1912 b e
» 100 850 950 Ny Svelle, mangler Mzerke — lige
» » 700 850 Gammel Svelle —  —
Loftet 100 mm d. 9/, 14 1050 70 200 275 1907 -
Ikke for nylig > 90 | 800 900 1904 o
» 50 400 500 1908 32 kg') —
i
1000 60 | 500 950 37 kg Kurve
— > » 450 650 R P
Justeret for 6 Uger siden 1100 » 450 650 1909 —  lige
Loftet for 10 Dage siden 1000 » 350 375 1906 — -
e » » 350 400 — [ = Gl
Ikke for nylig 1050 » 525 550 —  Kurve
= » » 500 600 1909 ol 25
Loftet for et Par Dage siden 800 80 150 200 1902 32 kg —
— » » 150 200 1908 R
— » » 150 200 Ny impraegn. mgl. Maerke o=
Loftet 10 mm i indvendigSkinne- = 1000 100 375 400 1908 ~
_ streng d. 8/, 14 ‘
Ikke for nylig » 90 450 500
Loftet den 3/, 15 875 80 150 350 1914 37 kg lige
Loftet og trukket d. °/; 15 1000 100 300 600 1908 45 kg Kurve
et » » 250 | 350 1905 - —
Ikke for nylig 900 » 700 | 850 1907 —  lige

1000 110 | 300 650 | Impragn., mgl. Merke | - —-




Grusballast

Lebe-Nr.

Syelle

Forseg sted

km Sten 4+ m

Vejrlig

J

Ballastens
|;¢'\‘1<:lﬂvl'1|||wi

282

283

284
3856
286
287

288
289
290

291

292

293

294
205
206
297
298

299

300
301

302
303
304

305

306
307
308
309
310
311
312
313
314
315
316
317

318
319
320
321
322
323
324
325

=14

<

T OO

Aarhus—Langaa ........ 113,0-+410
Hobro—Aalborg. ... .... 2324120
»
245,56+ 200
»
Bramminge—Esbjerg. .. .. 39,564-400
»
10,0200
»
Varde—Skjern .......... 74,0470
dingkjobing—Holstebro . 184,04 66
Holstebro—Struer. . ...... 190,0-4-350
Holstebro—Herning . ..... 1,54-200
Herning—Give........ . 59,54+200

95,54+ 360

99,5346

Silkeborg—Langaa....... 3,04368

13,5146
2.0-+292
2,04+226

13,64+ 146

Skanderborg—=Silkeborg .. 27,0490

Bramminge—Tj@reborg .. 40,0-+190

40,0 +198

40,0 204

Soldis

Solskin

Sterkt

degnvejr

Skygge

Solskin

Graavejr
blesende

Skarp, lerblandet, no-

get fugtig

E
Grov, lerblandet, noget
fugtig

Grov, lerblandet, fugtig

Lerfri, sandet og stenet,

noget fugtig

Sandblandet, stenet,

noget fugtig

Sandblandet Girus,

fugtig

Meget sandet, fugtig

Stenet  Grus, nogen-
lunde tort

Meget. sandet, noget
fugtig

Sandet, nogenlunde tor

Finkornet Grus, lerfri

Fin, lerfri, lidt fugtig

Fin, lerfri, noget fugtig
Grov, lerfri, lidt fugtig

Fin Grusballast




Profil 11I.

Naar foretaget Arbejder
i Ballasten

d

Modstand mod
Forskydning i kg
X

mimm Naar Svel

Skinneprofil
Syelle-Aargang kinneprofi

mm m. m.
len begyn- Storste
der at for- Modstand
skyde sig
Ikke for nylig 1000 110 500 800 Uimpreegn. 45 kg lige
Loftet for 2 Md. siden 950 60 200 450 1912 37 kg Kurve
» » 300 500 1910 -
Ikke for nylig 1050 100 500 950 1909 - lige
» » 300 750 — -
1000 110 300 550 1905 45 kg
» » :;.M) 600 1903 s =
950 90 350 750 Gammel, uimpraegn. : Kurve
» » 350 750 1911 - —
Justeret for 11, Md. siden 1000 70 350 500 1907 32 kg
» » 200 350 1901 -
lkke for nylig 1100 60 250 325 1902 - lige
» ) 275 325 - -
Lagt nyt Spor for 14 Dage siden 1000 50 75 200 1915 37 kg Kurve
» » 100 225 5
Ikke for nylig 1050 60 150 400 1903 22,5 kg —
» » 176 350 = R -
Justeret for 1 Uge siden 900 100 350 650 1914 32 kg lige
» » 200 500 —
Loftet for 1 Md. siden 850 60 300 450 Impraegneret, ny - —
» » 300 500 = e
Justeret for 4 Md. siden 800 100 200 400 1914
» 3 250 450 — —
Loftet for 8 Dage siden 1000 100 250 350 1906 oy =3
» » 200 300 = e
Ikke for nylig » » 200 400 2
Justeret for 14 Dage siden » » 200 350 ~
Ikke for nylig 1050 50 250 325 Kurve
- » » 275 325 a e
Justeret for faa Dage siden » » 150 275 — == lige
— » » 150 200 R
Justeret for 114 Md. siden 1000 100 225 300 -
e » » 200 325 ~ - —
Ikke for nylig 900 50 300 550 1901 37 kg Kurve
» » 200 350 1900 — =
1050 75 600 800 1905 45 kg Kurve
» » 500 750 1910 — =
) » 500 775 1905 =
dkke. for nylig 4 : :
}é(k(. 4 l}"\].l". o » » 500 750 Uden Mwrke
1;‘“1‘11 loftet bl\}1\11<> o ; 3 500 750 1905 5 L
B Tcte » » 550 810 1910 o
» » 450 825 1906 = =
» » 300 750 1905
» » 600 950 Uden Marke




Grusballast

2 - Forsegssted ) ;: T Ballastens
—% Dato :E e gr(ﬁ‘ - m Ballast fra ':E‘: Vejrlig Beskaffenhed
[ N ";
496 3/ 16 1 Bramminge—Tjereborg .. 40,0+190 Tjereborg 12 Skyet Fin Grusballast
blaesende

327 - 2 - » »
328 - 3 » »
329 4 » - »
330 5 40,0198 »
331 - 6 » »
332 - 7| — » »
333 —~ 8 — » »
334 — 9 - 40,0+ 204 - » — —
3856 1 — 40,0-+-190 15  Skyet -

Storm
336 - 2 — » » -
337 — 3 — » » —
338 —_— 4 - » » » "
339 - 5 40,0198 — » A g
340 6 » G » Rt
341 - v » - » =i
342 8 » » - —
343 - 9 - 40,0204 » -
344 | 4, 16 | 29 40,0145 12 b
345 31 » »
346 | — 33 - 40,0+153 » =
347 35 » » i
348 1 40,0190 » 3
349 3 » »
350 5 40,0198 »
351 7 — » » ~
352 9 — 40,0--204 » .
353 | "3 16 1 - 40,0190 »  Graavejr —

lidt

blasende
354 - 2 » »
366 S » » = .
356 - 4 — » »
357 5 . 40,0198 ’
358 6 - » » -
359 7 — » »
260 8/, 16 1 | Nord for Varde Bro 18 “Solskin Fin Grusballast uden

Sten




Profil I1.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar ?'(Arrw)t-uuvl Arbejder a X : - Svelle-Aargang Skinneprofil
1 Ballasten min mm | Naar Svel- m. m.
len begyn-  Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig
1050 75 200 325 1905 45 kg Kurve
; 5 E i » » 200 330 1910 —_ -
i T“”{"rjo vt o » » 225 350 1905 ol
T » » 200 360 Uden M:erke - —
(Lobe-Nr. 317--325) et bt =
Ballasten luftet og terret in- 4 2 5 &8 4 e
den Forsegene g ’ ¢ 250 325 1910
on Forsegene
€ » ) 225 360 1906 - —
» » 200 325 1905 e
» » 200 375 Uden Merke —_ -
» » 75 275 1905 — ——
Samme Sveller, som blev pro- » » 100 300 1910 s R
* vede d. 2/, 16 (Lebe-Nr. 317 » » 100 325 1905 —_ =
—325) og d. %/, 16 (Lobe-Nr. » » 150 360 Uden Merke : —
326—334) » » 150 325 1905 — —
Sporet loftet 15 mm umiddel- » » 175 315 1910 - —
bart for Forsogene » » 175 360 1906 -
» » 200 325 1905 — —
» » 175 360 Uden Mwrke —_ -
» » 200 275 1903 e
» » 225 285 1900 —
» » 200 325 1901 —
Svellerne var tidligere provede » » 200 335 1905 —_ -
den foregaaende Dag (Lobe- » » 225 325 . -
Nr. 335—343 og 910918, » » 175 325 - —_ —
Profil VI) » » 225 350 e !
» » 175 350 1906 — e
» » 225 350 Uden Marke —_ -
» ) 250 265 1905 TR -
Svellerne var tidligere pravede
den foregaaende Dag (Lobe- » » 200 235 1910 foos 5
Nr. 348—352 og 594—596, » » 200 275 1905 o gl
Profil IV), efter at vare un- » » 175 250 Uden Mearke —_  —
dergravede og stoppede den » » 225 300 1905 2 ==
g g stopy
¥/:16 » » 175 220 1910 — -
» » 225 300 | 1906 — -
950 45 250 | 300 1905 32 kg Kurve
Sporet lagt for 8 Dage siden i » » 150 250 . 1909 — -
ny Ballast (Sporlegning af > » 175 250 1910 — =
Hensyn til Arbejder ved » » 175 325 1913 —  —
Varde ,BI‘O) » » 200 275 1901 — —_—
Ballasten lidt fugtig » » 200 225 1909 e S
» » 175 285 1911 — —
» » 300 325 1909 —_ —
Sporet lagt for 8 Dage siden i
ny Ballast (Sporforlaegning » 40 | . 125 176 1909 — lige
af Hensyn til Arbejder ved » » 110 160 1913 e
Varde Bro) og loftet 25 mm » » 100 200 1906 Lo G
samme Dag » » 125 200 Uden Marke _— s
Ballasten ter {




Girusballast
7 i Faralinsits g i i
—; Dato 2 Ikll'”l :‘;i: T‘l '“‘ll Ballast fra “—;:: Vejrlig ‘;}:;\Il“{iilil;rll J
- N [
372 9, 16 1 Nord for Varde Bro. Tjereborg 13 Skyet,del- Fin Grusballast uden l
‘ vis Solskin Sten
373 - 2 » ‘
374 3 » Il
375 4 »
‘ 376 5 » ; , [
i 377 | - 6 » . 3
378 & - » :
379 8 »
380 - 33 - 16 | Solskin -
381 .| 84 1S » . \
382 35 » ‘
383 - 36 - . » E —
384 9/, 16 9 Nord for Varde Bro. Alslev 16 Solskin Sandblandet  Grus, -
iblandet Sten
385 — 10 - - » . -
386 11 » : -
387 - 12 - »
388 13 » - -
389 14 »
390 - 15 »
391 16 - - » —
302 11/, 16 9 Sminge—Gjern.......... 13.0-355 Resenbro og 12 Graavejr Fin Grusballast
Langaa
393  — 10 » e )
394 — 11 - » - » —
395 12 : » —~ » —
396 - 13 — » » ——
397 - 14 — » - » :
398 — 15 o » »
399 16 —~ » — » _ -
400 | 12/; 16 | 9 — » — 14 - »
401 - 10 - » — » —-
402 - 11 - » £ » - —
403 12 o » e » ~ -—
404 - 13 - » — » -
405 14 - » - »
406 15 » - »
407 16 » i »
Grusballast
408 | 28/,,14 Marslev—Odense ........ 28,0+ 50 Raagelund 6 Graavejr = Grov Grusballast
409 » » "
410 | 21/, 14 Ringkjobing—Holstebro .. 185,0 109 Naur | . Sandet Grusballast
411 - » e »

» »
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Profil 1I.

Modstand mod
Forskydning i kg

szl‘ fll‘[' agey A bejder R { v ,\'k' eprofi
i] |’::\lﬁé|9t0}1] ; oy IH}IH ||1\m Naar Svel- hYL‘”OhAM.QMK‘Q 1::: }II.Jh]
len begyn- Stgrste
der at for- Modstand
skyde sig
950 45 200 275 1905 32 kg Kurve
» » 175 250 1909
Samme Sveller, som blev pro- » » 175 275 1910
vede den foregaaende Dag » » 150 300 1913
(Lobe-Nr. 360—367) » » 140 265 ° 1909
Ballasten tor » » 175 235 1901
» » 200 285 1911 - -
» » 200 300 1909 — =
Svellerne var tidligere provede » » 160 215 1905
den foregaaende Dag (Lebe- l » » 150 265 Uden Merke
Nr. 767—770, Profil V) I » » 160 225 1906
» » 125 225 Uden Merke —
950 90 150 350 1910 32 kg lige
» » 150 275 1903
Gammelt Spor ude af Brug. » » 160 350 1907
Sporet laftet 40 mm far For- » » 175 335 1906
spgene » » 175 350 1902 - ——
Ballasten tor » » 176 350 1900 -
» » 200 350 1913 —
» » 200 350 1910 = ——
1050 70 150 300 1906 32 kg lige
Sporet lgftet 70 mm d. oy L » » 100 250
Ballasten fugtig i Bunden, » » 85 225
men vistnok saa tor, som » » 125 285
den kan blive » » 125 260 —
Ballasten meget levende » » 125 240
» » 1256 275 &
» » 150 265
1050 70 175 250
Samme Sveller, som blev pro- » » 175 260
vede den foregaaende Dag. » » 175 260 - -
(Lobe-Nr. 392—399) » » 125 240 - — =
Ballasten opgravet og terret » » 150 275
den 3/, 16 » » 175 250
Ballasten meget levende » » 175 240
» » 125 225
Profil ITI.
lkke for nylig 5150 90 200 300 1904 45 kg nordre
Spor udvendig
Kurve
» » 200 350 1908 —
1000 3 400 500 1910 32 kg lige
» » 350 450 E

» ) 350 450
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Grusballast
; “ forsegssted E Ballastens
,%j Dato % }l\'ml Sten + n: Ballast fra ’E:‘*:: Vejrlig lh‘sk:\ﬁ'eniu-d
k E 5
413 | 2/, 14 Ringkjebing—Holstebro. . 184,0+ 66 Naur 4  Graavejr Sterkt sandet Grus-
ballast
414 - —_ » — » - -
415 | 20/, 14 Struer—Oddesund Syd... 3,54285 Oddesund 6 Grus og Sand med min-
dre Ral, lerfri
416 | 19/,,14 Struer—Skive. . . ... cee. 23454+ 44 Lundhede » Fin Grus, sandet, lerfri
417 — Langaa Station . .20 m Syd for Ovk.325 Langaa 8 Grov Grus, temmelig
lerfri
418 | 17/, 14 Hobro—Aalborg Skalborg Station. Handest 6 —_ Grov Grus, noget leret
80 m Nord for nordre
Sporskifte.
419 | 21/, 14 1 ‘ Herning—Holstebro. .. ... 0,5 Tvis. 4 - Sandet (Grusballast
420 | — | — » — » —
g e : R st . . 4
422190 15 Kvaerkeby—Ringsted. . . .. 62,0+ 62,5 Dyndet 20 | Solskin Ren, skarp Grus
423 | 13/, 16 Hasselager—Aarhus. .. .. 100,54420 Hylke 13 | Graavejr  Skarp, lidt lerblandet,
fugtig
424 — —_ 101,04+ 30 Langaa » — -
425 - Aarhus—Langaa.. ...... 113,04+410 - 15 | Soldis Skarp, lerblandet, no-
get fugtig
426 | 19/, 16 | Hobro—Aalborg. . .. . 232,04120 Handest 14 Grov, lerblandet, noget
fugtig
427 | 20/ 15 | 245,64-200 -3 16 | Solskin
428 | 8/, 16 Bramminge—Isbjerg . . 40,0200 Tjereborg 12 Lerfri, sandet og stenet
noget fugtig
429 Esbjerg—Varde.......... 65,6+ 224 Alslev 14 Fin Grus, lidt leret,
noget fugtig
430 Varde—Skjern .......... 74,04-470 15 Sandblandet, stenet,
noget fugtig
431 ¥ 1D Ringkjobing—Holstebro . 144,5-+385 Naur 14 Sandblandet, noget
fugtig
432 — - 184,01 66 12 — Sandblandet, fugtig
433°| 19/, 16 Holstebro—Struer........ 190,04 350 6 — =
434 = | Holstebro—Herning. ... .. 1,54-200 Tvis 12 Meget sandet, fugtig
435 11/, 15 Herning—Give .......... 95,64-360 Hjortsballe 14 - Meget sandet, noget
fugtig
436 —- 99,51 346 — 16 — Sandet,  nogenlunde
tort
437 | /s 15 Silkeborg—Langaa. . ... .. 3,04368 Resenbro 12 | Steerkt Finkornet, lerfri Grus
Regnvejr
438 — 13,5146 14 — .
439 | %/, 15 — 2,04-226 12 | Skygge Fin, lerfri, lidt fugtig
440 : e 13,5--146 - 12  Solskin Fin, lerfri, noget fugtig
441 13/, 15 Skanderborg—Silkeborg . 27,0490 Moselund 15 | Solskin irov, lerfri, lidt fugtig
442 | 29/, 16 | 1 | Marslev—Odense........ 28,0+ 45 Raagelund 12 Soldis, srov Grusballast
noget
blaesende
443 2 » »
444 3 28,04 47 »
445 4 » »
446 5 — 28,0+ 50 » —
447 - 6 — » »

1) Depotspor.




Profil 111,

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar ft_sreta«,(vt Arbejder a 4 . Svelle-Aargang Skinneprofil
1 Ballasten mm mm  Naar Svel- At m. m.
len begyn- Storste
der at for-| Modstand
skyde sig
Ikke for nylig 1050 90 350 500 1902 32 kg lige
- » » 275 425 1913 — —=
- 1025 » 350 450 1909 —  Kurve
1200 » 500 700 Gammel, uimpraegneret —- —
1050 » 550 600 1908 — 1 lige
Justeret for 6 Uger siden 1100 » 450 600 1904 37 kg —
Loftet for et Par Dage siden 800 » 225 325 1908 32 kg Kurve
— ‘ » » 200 250 1911 | - -
- » » 200 300 1909 — -
Loftet den 3/, 15 875 » 250 350 1914 37 kg lige
Leftet og trukket den /4 15 1000 » 300 400 1908 45 kg Kurve
Ikke for nylig 900 > 400 850 1910 —  lige
F 1000 » 300 1050 1905 —= -
Loftet for 2 Md. siden 950 » 400 700 1909 37 kg Kurve
Tkke for nylig 1050 » 500 700 Ny, impragn., mgl. Merke ~ — lige
950 » 500 750 1909 45 kg Kurve
Indlagt nye Skinner for 8 Dage 800 » 180 200 1915 37 kg —
siden, meget lost
Justeret for 114, Md. siden 1000 » 350 450 1908 32 kg —
Justeret samme Dag 950 » 100 300 1904 — lige
Ikke for nylig 1100 » 500 650 1908 Z ol .
Lagt nyt Spor for 14 Dage siden 1000 » 200 325 1915 37 kg Kurve
Ikke for nylig 1050 > 300 450 1903 22,5 kg —
Loftet for 1 Md. siden 850 » 400 500 | Begesveller uden Mwrke 32 kg lige
Justeret for 4 Md. siden 800 » 300 450 1914
Loftet for 8 Dage siden 1000 » 250 300 1906
Justeret for 14 Dage siden » » 250 300
Ikke for nylig 1050 » 300 350 — —
Justeret for_115 Md. siden 1000 » 260 300 = L0 p ot
Ikke for nylig 900 90 400 500 1903 37 kg Kurve
' 1000 90 200 350 Uden Marke 45 kg Kurve
Svellerne var tidligere provede . A 200 375 ’
den samme 1?ag‘ (Lobe-Nr. 1 G 200 325 1918 -
99—109, Profil T) i ; 175 300 Uden Merke s
\ . 175 300 e - -
» » 175 325




Grusballast

2 o Forsegssted 5 . £ s Ballastens
% Dato :: Rk "Bos 4 1 Ballast fra ;_: Vejrlig Rdsis nhod
= 7 &
448 | 29/ 16 . 7  Marslev—Odense........ 28,0+ 50 Raagelund 12 Soldis Grov Grusballast
noget
blesende
449 8 28,0+ 55 »
450 9 » »
451 10 28,04 59 »
452 11 28,0+ 61 »
453 I8 28,0+ 74 16 Soldis
Blaest
454 19 » »
455 20 » »
456 21 28,0+ 79 »
457 31 28,0+ 96 »
458 - 32 » »
459 33 28,0100 »
460 34 28,0101 »
461 | 31/, 16 | 31 28,0+ 96 12 Soldis
Bleest
462 3¢ » » - ‘<‘
463 33 28,0100 »
464 34 - 28,0+101 »
465 53 28,0+ 52 16 Skyet, -
noget
blasende
466 6 » »
467 7 » »
468 8 28,04 56 »
469 35 28,0+ 30 »
470 36 » »
471 37 » »
472 38 » »
473 - 39 28,0 36 »
474 /o 16 8  Bramminge—Tjareborg 40,04-198 Tjwereborg 12  Graavejr  Fin Grusballast
Blasende
475 9 40,0 4204 »
476 10 40,04-175 »
477 11 . » »
478 12 » »
479 13 » »
480 - 14 40,0+183 »
481 22 40,0160 »
482 23 10,0-}-168 »
483 24 » »
484 25 » »
485 26 » »
486 27 40,0+174 »
487 - 28 40,04-145 »
488 - 29 » » -




Profil 1I1.

-
<o

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar ffn's;lug:-l Arbejder a X : . Svelle-Aargang Skinneprofil
1 Ballasten min mm  Naar Svel- m. m.
len begyn-  Stgrste
der at for-, Modstand
skyde sig
1000 90 250 350 Uden Mwmrke ° 45 kg Kurve
Svellerne var tidligere pro-
vede den samme Dag (Lobe- » » 200 350 - -
Nr. 99—109, Profil 1) » » 200 325 —
» » 225 450 1908 - - —
» » 150 300 1904 -— —
1100 » 175 325 1904 - lige
Svellerne var tidligere provede ~
samme Dag ((l‘(!%;-f \]1) nl ;ti(rl(, : : 1 e 1907 i
P : 2ot U : » » 175 320 1904 - -
]‘23. Profil I). Opgravet til o ¥ 175 340 .
.lscvclleumlvrlmm 15, Dag for g 4 160 350 Ok, Mo )
‘r)rsogmw. Ballasten mellem 3 y 175 350 5
Svellerne tor > ; 995 350 1892 e o
) » 200 3156 1904 —
Samme Sveller, som blev pro- 1100 » 200 390 Uden Maerke - —
vede d. 2/, 16 (Lobe-Nr.457
—460). Ballasten noget fug- » » 175 325 - - —_
tig, idet den havde opsuget » » 250 375 1892 - —
Fugtighed fra Banelegemet » » 225 375 1904 - —
1100 90 250 330 Uden Marke --  Kurve
»\‘vellcr‘l'i(' va l: (id[igt'rc; provede ; ! 250 230 - o
den 29/. 16 (Lobe-Nr. 446 4 ¥ 250 935 ¥ &
449) og den 31/, 16 (Lobe-Nr. ";)() :;;6 s e b
128132, Profil 1). Sporet ! ﬁ,;, .- 012
loftet om Formiddagen ’ : i e . —_ 5 s
Ballasten ll(munlulld('btnr ! ') o 536 Lides M:urke s %
P . » » 225 350 1908 - —
» » 175 330 Ny Svelle, Uden Mzerke - —
» » 225 350 Uden Ma=rke - —
1050 90 260 3356 1905 45 kg Kurve
» » 260 340 Uden Meerke —_
» » 260 340 1901 - —
Svellerne var tidligere provede » » 300 350 1905 - —
den foregaaende Dag (Lobe- » » 275 350 1905 — -
Nr. 580597, Profil IV, ) » 250 316 1906 _— =
Lobe-Nr. 344352, Profil 1T » » 260 325 Uden Mewerke —_ —
og Lobe-Nr. 165—173, Pro- » » 275 350 1901 - —
fil I) efter at vaere under y » 260 335 1905 4
gravede og stoppede den ¥/, ) » 250 335 1901 - -
16 » ) 250 340 1904 -
260 336 1905 -
» » 240 325 — -
» ) 260 325 1901 - -—
» ) 240 335 1903 -




Grusballast

Lebe-Nr.

Nr.

S\'t‘”t'

Forsegssted

R

Temperatur

Ballastens

Beskaffenhed

@

[
(o1

26
27
28
29
30
31
32

10

11
12
13
14
15
16
17
18
10
11
12
13
14
15
16
L

oo

~1

ow

SOk WO

w =1

Nord for Varde Bro.

Nord for Varde Bro.

Sminge—Gjern

FinGrusballast, uden
Sten

Sandblandet Grus,
iblandet Sten

Fin Grusballast




Profil I11.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar 9'1)1-'1;:}_-'«‘! Arbejder a X P R N PR Skinneprofil
i Ballasten mm mm  Naar Svel- e m. m.
len begyn- Stgrste
der at for- Modstand
skyde sig
950 90 250 300 1909 32 kg lige
Svellerne var tidligere provede
den foregaaende Dag (Lobe- » » 240 275 1913 — -
Nr. 368—371, Profil 11, og » » 260 325 1906
Lobe-Nr. 189--192, Profil I) » » 250 325 Uden Merke =
Sporet lagt for 8 Dage siden » » 225 275 1905 5
i ny Ballast og lgftet inden » » 250 265 Uden Mazrke ==
Proven den %/, 16 » » 175 225 1910 e
» » 275 315 1911 —_ —
900 90 176" ' 250 1915 37 kg Kurve
» » 300 350 — L
Sporet loftet i Foraaret ved . ; Ly ooy o =
Indlzegning af nye Skinner. d : 276 40 o TEL o
gning af nye Skinner. ; : 975 335 2
Ballasten noget fugtig 5 ) 075 350 | it j o
» ) 275 335 | # :
» » 325 850 | s = 2 e
» » 300 350 - —_— =
) > 165 210 | 1915 gy,
Samme Sveller, som blev pro- ! i ].1.0 :32;) i [ ¥
vede den foregaaende Dag i - l.:O "09 = =7
(Lobe-Nr. 497— 505). Sporet y ' I:“ 25“ g .
loftet umiddelbart for For- | f . o roed o
Sagene » » 2(?0 232 e
Ballasten absolut tor : : 11(7)2 Z;S £ i
» » 200 325 - - —
950 9 200 @ 350 | 1902 32 kg lige
» » 250 350 1908 — —
Gammelt Spor ude af Brug. » » 350 400 1909 Sl
Sporet loftet 40 mm for For- » » 400 425 = =
sggene » » 300 325 1901 o
Ballasten tor » » 300 350 -
» » 275 350 2 ;
» » 226 335 1906 s E
1050 90 150 290 1906 32 kg lige
Sporet loftet 70 mm d. ¥/, 16. » » 175 300 E
Ballasten fugtig i Bunden, » » 200 285 - -
men vistnok saa ter, som » » 175 325 o B
den kan blive » » 150 300 =
Ballasten meget levende » » 125 325 o) =
» » 150 315 - -
» » 225 326 — —
1050 90 250 285 e e
Samme Sveller, som blev pro- » » 175 250 5
vede den foregaaende Dag » » 200 265
(Lobe-Nr. 523—530). Bal- » » 1756 275 -
lasten opgravet og torret d. » » 250 335
“/"8 16 » » 1756 300 s e
Ballasten meget levende » » 175 325 -~
» » 200 326 =8




Grusballast
R = ‘\ B
7‘.‘ Dato / Forsegssted | Al s ‘Z:M Vejrlig Ballastens
2 f = ki Sten + m ‘ o ‘ 250 S Beskaffenhed
= i3 o
539 28/,,14 Marslev—Odense........ 28,0+ 50 Raagelund 6 Graavejr | Grov Grusballast
\
|
540 8/, 14 Esbjerg—Skjern. .. ...... 173,5-+470 Alslevy 8 Graavejr Steerkt sandblandet,
stille lidt Sten
541 — 74,0+ 328 >
542 | 21/ .14 Ringkjobing—Holstebro .. 185,0109 Naur 4 Graavejr  Sandet Grusballast
543 - » »
é 544 — » »
f 545 @ 20/, 14 Struer—Oddesund Syd .. 3,5-1285 Oddesund 6 — Grus og Sand med
! mindre Ral, lerfri
‘ 546 19/, 14 Vejle—Horsens. ......... 37,64 80 Brejninge 7 Graavejr  Lerfri, mindre skarp
bleesende = Grus
047 | 12/,,14 Aarhus—Langaa.. ...... 113,0 4360 Langaa 6 Graavejr = God skarp Grus, meget
leret
548 17/, 14 Hobro—Aalborg .. Stevring 80 m N. Handest 5 Grov Grus, noget leret
for nordre Sporsk.
549 9/, 14 Skanderborg—Silkeborg .. 27,04-40C Moselund 10 Graavejr  Lerfri, grov Grus
stille
550 21/, 14 Herning—Holstebro. .. .. 0,5 Tvis 4 Graavejr  Sandet Grusballast
561 %/, 14 Silkeborg—Langaa. ...... 304204 Resenbro 9 Taage Lerfri, ren, finkornet
stille
5562 » »
5563 3,04-248 »
554 . » »
5556 %/, 15 Kvaerkeby—Ringsted .... 62,0—62,5 Dyundet 20  Solskin Ren, skarp Grus
566 13/, 16 Hasselager—Aarhus. .. .. 100,5-+420 Hylke 13  Graavejr  Skarp, lidt lerblandet,
fugtig
557 - Aarhus—Langaa......... 113,0 +410 Langaa 15  Soldis Skarp, lerblandet, no-
get fugtig
Qo8- Y, 16 Hobro—Aalborg. ... ....232,04120 Handest 14 Grov, lerblandet, noget
fugtig
869 20/, 15 - 245,5 4+200 9 16  Solskin Grov, lerblandet, fugtig
560 8/, 15 Bramminge—Esbjerg. . ... 39,5400 Tjeereborg 12 Lerfri, sandet og stenet,
noget fugtig
561 40,0 +200 - »
562 Esbjerg—Varde.......... 65,5224 Alslev 14 ! Fin, lidt leret, noget
fugtig
563 Varde—Skjern .......... 74,0470 15 Sandblandet, stenet,
noget fugtig
564 ?/, 15 Ringkjobing—Holstebro .. 144,54-385 Naur 14 Sandblandet Grus,
noget fugtig
565 184,0- 66 — 12 - Sandblandet  Grus,
fugtig
566 19/, 15 Holstebro—Struer. ....... 190,0 4350 6
567 ; Holstebro—Herning . .. ... 1,564-200 Tvis 12 Meget sandet, fugtig
6568 11/, 16 Herning—Give. ...... .. 956,5+360 Hjortsballe 14 Meget sandet, noget
fugtig
569 - 09,5346 - 16 Sandet Grus, nogen-
lunde tort
80 4. 1b Silkeborg—Langaa. . .. ... 3,0--368 Resenbro 12 Sterkt Finkornet, lerfri Grus

Regnvejr



Profil IV.

Modstand mod
Forskydning i kg

Skinneprofil

Naar '.‘.""’1“.‘-‘"‘ Arbejder & - Svelle-Aargang
i Ballasten mim mim  Naar Svel m. m.
len begyn Storste
der at for- Modstand
skyde sig
[kke for nylig 600 0 100 250 1908 45 kg nordre
Spor udvendig
Kurve
Loftet 70 mm i Ugens Begynd » » 210 210 1902 32 kg Kurve
Ikke for nylig » » 350 450 1907 —
» » 250 300 1910 lige
» » 300 450 Gammel, nimpragn. —
» ) 200 300 1902
» » 150 300 Ny Svelle, M@rke mangler Kurve
» » 350 375 45 kg -
» » 500 600 1907 —  lige
» » 350 600 Maerke mangler 37 kg Kurve
» » 350 375 1909
Loftet for et Par Dage siden » » 25 175 - 32 kg
Loftet 10 mm i indvendig » » 225 225 1908 -
Skinnestreng d. 8/,, 14
» » 250 300
Ikke for nylig » » 325 400
» » 175 200 = -
Loftet den 3/, 15 » » 76 140 1914 37 kg lige
Loftet og trukket d. 7/, 15 » » 100 150 1901 45 kg Kurve
Ikke for nylig » » 250 650 Ny, impragn. Marke mgl. lige
Justeret for 2 Md. siden » » 300 400 1910 37 kg Kurve
Ikke for nylig » » 300 500 1909 —, lige
: » » 250 325 1905 45 kg —
» » 200 400 1908 - Kurve
Indlagt nye Skinner for 8 Dage » » 75 125 1915 37 kg —
siden. Meget lost
Justeret for 11, Md. siden » » 150 250 1903 32 kg —
Ikke for nylig » » 80 125 1904 - lige
» » 200 350 1913 - --
Lagt uyt Spor for 14 Dage siden » » 75 125 1915 37 kg Kurve
Ikke for nylig » » 125 175 1903 22,5 kg —
Wottet for 1 Md siden » » 250 300 Bogesveller, uden Maerke 32 kg lige
ke for nylig $ » 200 300 1914
Loftet for 8 Dage siden » » 150 175 1906 e -




Grusballast

VT: et forsegssted . r o Ballastens
é grin i Ii\ml .\‘l:n - m 3 s Y e I)'"S“':'tl"“"lll""]
= o

ok |- M5 -16 Silkeborg—Langaa . . .. ... 13,6146 Resenbro 14 Sterkt Finkornet, lerfri Grus

Regnvejr

572 | 18/, 16 2,0-+226 12 Skygge Fin, lerfri, lidt fugtig

573 i 13,54146 » | Solskin -

574 Skanderborg—Silkeborg .. 27,0-4-490 Moselund 15 Grov, lerfri, lidt fugtig

6756 | 3/, 16 | 45 | Marslev—Odense........ 27,54-485 Raagelund 16  Solskin  Grov Grusballast

576 47 » »

577 49 27,5-+492 - » -

578 - 5 » - » -

579 - 53 — 28,040 — » -

580 % 16 11 Bramminge—Tjereborg .. 40,0175 Tjwereborg 12 Skyet Fin Grusballast

Storm

581 13 » »

582 15 — 40,04+ 183 »

583 17 — » »

584 — 19 — 10,0 4160 »

585 - 21 » »

586 23 40,0+ 168 » -

587 25 - » » -

588 27 40,0174 » -

589 28 40,04 145 »

590 - 30 » »

591 32 - 40,0+ 153 »

592 - 34 » » - -

593 36 40,0+159 »

594 2 40,0190 »

595 4 » » g

596 6 40,04-198 »

597 8 » » _ —

598 /g 16 | 19  Guldager—Varde........ 72,0 4+150 Alslev 16 = Solskin  Sandblandet Grus,

stille iblandet Sten

599 —_ 20 — » » ,

600 — 21 - » - »

601 — 22 - 72,0162 »

602 -— 23 » »

603 — 24 - » »

604 e 25 - » »

605 — 26 - » »

606 e 27 » » y

607 %5 16 19 72,0+150 »  Solskin

608 — 20 - » — » - —

609 — 21 » » .

610 - 22 72,0 4-162 )

611 23 » »

612 24 » - » -

613 — 25 » - »

614 — 26 - » »

615 — 27 » » -

)

Ballast over Svellerne som ved Profil 11




Profil V.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar {].ll'w-:;\gel Arbejder a % g 8k b ana Skinneprofil
i Ballasten mm mm  Naar Svel- - m. m.
len begyn-| Stgrste
der at for- Modstand
skyde sig
Justeret for 14 Dage siden €00 0 125 200 1906 32 kg lige
lkke for nylig » » 125 150 — = —
Justeret for 115, Md. siden » » 175 250 - —
[kke for nylig » » 275 300 1903 37 kg Kurve
: » » 200 425 Uden Mewrke 45 kg Kurve
Ikke for nylig » » 300 400 2
Ballasten kun udterret i 3 em » » 250 350 | — - —
Dybde » » 250 400 _ = =
» » 250 525 e e —
» » 125 175 1905 45 kg Kurve
" ; 2 5 906
Svellerne var tidligere provede i ; };g h‘_’ :(;::‘]1
den foregaaende Dag (Lobe < i ]N‘“' “_') l; 05 |
Nr. 156164, Profil 1 og ; A il e S 2
Lobe-Nr. 743751, Profil V) 1 : et B S T
5 ) » 25 5 C
Sporet laftet 15 mm d. 3/,16 ! 1% 150 e
v » » 135 150 1905 |
> ) 150 150 1904 |
» » 125 150 1905
» 751) 1501 2001 1901 - *
‘ ) »l 751 75! 905 : fi
Svellerne var tidligere praovede : ;,; i;:,; ]l:(;l) tj) s p |
den foregaaende Dag (Lobe- g | l7"") 1:7)"‘) i
Nr. 910918, Profil VI og 1 TR ) = H oy .g
Lobe-Nr. 335—343, Profil : 0 o £ B N R
T ’ ) »1) 1501) 1751 1910 S, e
. 5 ) »l 1251) 200%) Uden M:erke s :
Spore ot 15 3 v » ) |
poret loftet 15 mm d. 3/ 16 g ) 1501) 1651) 1910 et w ;‘1
> »1) 1751 190 1905 Ly i
¥ B e b e BT . |
i
» 0 200 210 1915 37 kg Kurve i
. {l
i
» » 200 300 o = - il
Sporet lpftet i Foraaret ved ) T . 185 — 1
Indlaegning af nye Skinner | | » » 200 250 — !
Ballasten noget fugtig » » 200 235 = §
» > 200 210 - — ‘
» » 150 160 — — — }
» » 175 200 = 'r
) > 180 225 — <= i
~ c - . - \
’ ) 75 100 T ’
« ) 100 125 [
Samme Sveller, som bley pro- : y: 75 10(; & ‘
vede den foregaaende Dag . 1 35 110
3 (Lobe-Nr. 598-—606) ; ; 75 100
Sporet loftet umiddelbart for k # 7'_.) 100 I
Formgene : ' = i il
Ballasten . \ » » 15 100 — ‘
asten absolut tor " . 75 95 b
» » 75 100




Grusballast

l;; ;i Forsegsste« > % : sallastens
—E Dato _;_ TR e | ml Ballast fra z Vejrlig l;vl~\|\l:1|;'f'tl-nllllml
= i o
616 %, 16 22 Nord for Varde Bro. Alslev 16  Solskin Sandblandet  Grus,
iblandet Sten
617 2 » |
618 24 »
619 29 »
620 30 ) '
621 3 )
622 32 » I
623 1/, 16 41 Sminge—Gjern.......... 13,04+412 Resenbro og 12  Graavejr = Fin Grusballast
Langaa
624 42 » »
625 43 ) »
626 44 »
627 45 ) )
628 46 »
629 47 » )
630 48 » »
631 49 13,0427 )
632 50 » )
633 51 ) )
634 52 ) »
635 53 » )
636 54 »
637 55 ) »
638 56 ) »
639 | 1%/, 16 | 41 13,0+412 14
640 42 » )
641 43 » )
642 44 » »
643 45 » »
644 46 ) »
645 47 ) » -
646 48 » »
Grusballast
647 28/, 14 Marslev—Odense ........ 28,0+ 50 Raagelund 6 Graavejr  Grov Grusballast
648 - 8/, 14 Fredericia—Lunderskov .. 1,0+ 50  Lyngs Odde 8 Solskin God, skarp Grus
Blaest
649 7/, 14 30,5260 olles Molle 2 Solskin Leret, stenblandetGrus
stille
650 30,5 4+ 305 6
651 Lunderskov—Esbjerg. . . .. 40,0-+195 Tjeereborg »  Graavejr  God, stenct Ballast
stille lerfri
652 39,54+ 105 »
1) Ballast over Svellerne som ved Profil T1. 2) Kun Ballast til halyv Svellchojde mellem Svellerne.
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Profil 1V.

Modstand mod
’ _ Forskydning i kg
Naar foretaget Arbejder a X g Sl i Skinneprofil
i Balls x : Svelle-Aargang
1 ballasten mim mm Naar Svel RGP m. 1.
len begyn- Stgrste
der at for- Modstand
skyde sig

Gammelt Spor ude af Brug. ] 600 0 150 175 1907 32 kg lige
Sporet loftet 40 mm for For-
sogene l » » 150 175 1910
Ballasten ter ) » 130 160 Uden Mzmrke s 2
Gammelt Spor ude af Brug. » 622) 752 902) 1901 — —
Sporet loftet 40 mm for For- l » »2) 75%) 75%) 1908
spgene l » y2) 852%) 1002) 1901
Ballasten tor ! » »2) 75%) 852) 1902 — -
; 700 1751 2001 1906 - =
Sporet loftet 70 mm d. 8/, 16. » 1) 1451) 1501)
Ballasten fugtig i Bunden, » ») 1501) 1751)
men vistnok saa ter, som » » 1501) 175Y)
den kan blive. Ballasten » ») 1501) 1851
meget levende » »1) 150%) 210Y)
> ») 1251 1501
> »1) 125Y) 1657 :
» » 100 125 =
] » 0 90 150 bt
Sporet loftet 70 mm d. 3/, 16. N ; 100 I;O
Ballasten fugtig i Bunden, \ 5 30 160
men vistnok saa tor, som ; - 30 135
den kan blive \ g :73 l.l;) y
Ballasten meget levende ; : 90 110 .
» » 80 125 -
» » 100 100 =
) » » 100 115 P
Samme Sveller, som blev pro- X § 100 12':
vede den foregaaende Dag ) " 125 1 (;t-)
(Lobe-N1. 623—630), altsaa g d ];f.) I'i;\
losnede ved Proven den fore- ; N ];.) l")()
gem(:nde Dag . : 125 140 e
» » 140 150 ,
Profil V.
lkke for nylig 5150 0 100 150 1903 45 kg mnordre
Spor, udvendig
Kurve
1050 » 100 100 1907 45 kg lige
Loftet d. 9/, 14 i 1, Skinne- 1350 » 300 325 1908 —  Kurve
liengde
Ikke for nylig 1375 » 400 475 lige
1025 » 250 325 1910 Kurve

Loftet for ca. 4 Uger siden 1100 » 200 275 190} — lige




Grusballast

2 “ Jorsposste A ? rosqs Jallastens
-;% o i Ikml :;:TI 4"1 ‘!l‘ll Bllast tre :i_—: Vejrlig Bt|-<llil:l|fl'l'xl‘nllllml
= = &
653  8/;,14 Esbjerg—Skjern......... 64,0-+410 Alslev 6 Stovregn  Svagt leret Grus med
1/, Smaasten
654 74,0+ 30 8 Graavejr = Sterkt sandblandet,
stille lidt Sten
655 - 74,0328 » ’
656 = 21/;, 14 Ringkjebing—Holstebro .. 185,0--109 Naur 4  Graavejr = Sandet Grusballast
867 | 29/5, 14 Struer—Oddesund Syd... 3,6--285 Oddesund 6 Grus og Sand med
mindre Ral, lerfri
658 /1 14 Fredericia—Vejle........ 0,54-475 Hylke 8 Skygge Mindre god, noget jord-
Blaest blandet
669 | 19/, 14 Vejle—Horsens. . ........ 37,5+ 80 Brejninge 7 Graavejr  Lerfri, mindre skarp
blaesende Grus
660 12/, 14 Hasselager—Aarhus. .. .. 101,04 36 Langaa 8 Bygevejr = God skarp Grus, leret
med Sol
661 100,56 -+-455 Hylke » God skarp Grus, min-
dre leret
662 Aarhus—Langaa.. ...... 113,0+360 Langaa 6 Graavejr | God skarp Grus, meget
leret
663 | 1%/;, 14 Langaa Stat. 20 m Syd for Ovk. 325 8 Grov Grus, temmelig
lerfri
664 17/, 14 Hobro—Aalborg Stevring 80 m Nord Handest 51 Grov Grus, noget leret
for nordre Sporsk
665 910 14 Skanderborg—=Silkeborg .. 27,5-+114 Moselund 10  Solskin Lerfri, grov Grus
stille
666 27,0 4-400 »  Graavejr
stille
667 21,14 Herning—Holstebro. . . ... 0,5 Tvis 4 | Graavejr = Sandet Grusballast
668 9/, 14 Silkeborg—Langaa. . ..... 3,04+248 Resenbro 9 Taage Lerfri, rent finkornet
stille Grus
669 5/, 16 Kvaerkeby—Ringsted .... 62,04-625 Dyndet 20  Solskin Ren skarp Grus
670 e » “ » =
671 » »
472 | %/, 156 Hasselager—Aarhus. . . ... 100,5-+-420 Hylke 13 | Graavejr | Skarp, lidt lerblandet,
fugtig
673 » - »
674 101,0-+ 30 Langaa » -
675 Aarhus—Langaa.. ...... 113,0-+410 —_— 15 | Soldis Skarp, lerblandet, no-
get fugtig
676 - — » — » N
er7 | 7 15 Hobro—Aalborg. . .. . 232,0+120 Handest 14 Grov, lerblandet, noget
fugtig
678 - - » » —
679 *9/5.16 245,54 200 16  Solskin Grov, lerblandet, fugtig
680 - - » - » —
681 | ®/; 15 Bramminge—IEsbjerg. .. .. 39,5400 Tjeereborg 12 Lerfri, sandet og stenet
noget fugtig
682 » » .
683 - 40,0200 »
684 g » » -
685 Esbjerg—Varde.......... 65,5224 Alslev 14 - Lidt leret, fin Gru$
noget fugtig
686 » ;- » —

1) Depotspor.



Profil V.

33

TEKNISK BIBLIOTEK

Danmarks tekniske Hejskole

Naar foretaget Arbejder

Modstand mod

[Forskydning i kg

a % Svelle-Aargang Skinueprofil
i Ballasten mnm mm  Naar Svel- } e G m. m.
len begyn-' Storste
der at for- Modstand
skyde sig
Ikke for nylig 1250 0 275 475 1910 32 kg Kurve
Loftet 70 mm i Ugens Begynd. 1000 » 125 150 1911
Ikke for nylig » » 300 350 1908 - -
. » » 150 250 — lige
1025 » 175 300 1905 - Kurve
» » 200 250 1907 45 kg
— » » 300 150 1912
» » 400 450 Gammel Svelle —  lige
Loftet 100 mm d. 19/,, 14 1050 » 115 125 1907
Ikke for nylig » » 200 250 Ny Svelle, Maerke mangler
» » 200 250 1905 32 kgt
1000 » -1200 1912 37 kg Kurve
Loftet for 10 Dage siden » » 200 150 1909 —  lige
kke for nylig 1050 » 200 275 1903 Kurve
Loftet for et Par Dage siden 800 » 75 125 1902 39 kgt ==
Ikke for nylig 1000 » 250 280 1908 e ~
Loftet d. 3/, 15 875 » 100 135 1914 37 kg lige
=3 » » 80 150 1897 — s
» » 75 100 1914 — —_
Loftet og trukket d. 5/, 15 1000 » 50 100 1904 45 kg Kurve
., » » 75 125 Uimpreaegn., ldre — -
Ikke for nylig 900 » 250 400 — lige
- 1000 » 150 250 1908 -
» » 150 275 e 1 y
Justeret for 2 Md. siden 950 » 150 200 1912 37 kg Kurve
: » » 250 450 1907 -
Ikke i Sommeren 1915 1050 » 300 600 1909 lige
4 » » 300 550 Impraegn., Maerke mangler —  lige
Tkke for nylig 1000 » 100 250 1905 45 kg —
» » 100 175 Impraegn., Meerke mangler -—
950 » 150 250 1908 Kurve
-~ » » 150 250 e s
]mllagt nye Skinner for 8 Dage 800 » 40 100 1915 37 kg
siden
» » 36 80 -




noget

blaesende

Grusballast
‘): s forseosste 5 : E r s Ballastens
é Dato :v II{ :I'tl ;‘,‘:l 11 l]:ll ballast fra %:d Vejrlig |51‘<;(|:Il;'|.nl'lll},lt*(|
687 .8/, 15 Varde—Skjern .......... 74,0-+470 Alslev 15 Solskin Sandblandet,  stenet,
| noget, fugtig
‘\ 688 » »
! 689 | ?/, 16 Ringkjobing—Holstebro .. 144,5--385 Naur 14 Sandblandet  Grus,
} fugtig
; 690 » »
[ 691 184,0 -+ 66 12
i 692 » »
693 | 19/, .15 Holstebro—=Struer........ 190,0--350 6
694 » »
695 Holstebro—Herning . . . ... 1,5-200 Tvis 12 ke Meget sandet, fugtig
696 » »
697 | 2%, 16 Herning—Give.......... 59,5200 Okkels » Stenet  (irus, nogen-
lunde tort
698 . g '
699 95.5-360 Hjortsballe 14 Meget sandet, noget
fugtig
700 » »
701 99,5-1-346 16 Sandet Grus, mnogen-
lunde tort
702 » »
03 | s 15 Silkeborg—Langaa....... 3,0-1-368 | Resenbro 12 Sterkt Finkornet, lerfri Girus
Regnvejr
704 - » » -
705 13,5146 14
706 » » :
707 | 13/, 15 2.0-1-226 12 Skygge Fin, lerfri Grus, lidt
fugtig
708 — » »
709 13,5146 »  Solskin  Fin, lerfri Grus, noget
fugtig
710 ‘ » : o
711 Skanderborg—Silkeborg .. 27,0-}-490 Moselund 15 Grov, lerfri Grus, lidt fugtig
712 - » — » U
713 | 29/, 16 | 22 | Maxslev—Odense. ....... 28,0+ 79 Raagelund 16 Soldis Grov Grusballast
Blaest
71 23 » » st
715 24 » »
716 25 » »
717 | %1/, 16 | 22 28,0+ 79 12
718 23 » »
719 24 » »
720 25 » »
721 40 28,0+ 36 16 Skyet,




Profil V.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar f}»l'(:,rug\-l‘ Arbejder a X ) , E TLTIY, Sre. Skinneprofil
i Ballasten mm | Im  Naar Svel- m. m.
len begyn- Stgrste
der at for- Modstand
skyde sig
Justeret for 115, Md. siden 1000 0 150 200 1911 32 kg Kurve
» » 150 200 -
Justeret samme Dag 950 » 75 125 1913 - lige
: » » 100 175 1902 —
Ikke for nylig 1100 » 125 200 1913 —
» » 175 225 1907
Lagt nyt Spor for 14 Dage siden 1000 » 75 125 1915 37 kg Kurve
» » 60 125 D e 2
Ikke for nylig 1050 » 100 200 1903 22,5 kg
» » 150 200 202 e
Justeret for 1 Uge siden 900 » 200 300 1914 32 kg lige
» » 150 300 - -
Loftet for 1 Md. siden 850 » 100 300 Bogesvelle, uden Mewerke e
» » 150 225 =t B
Ikke for nylig 800 » 140 176 1914 —
» » 150 200 ol
Loftet for 8 Dage siden 1000 » 50 150 1906 3 S
! » » 75 175 = =
Justeret for 14 Dage siden » » 100 125 = ~ ~
- » » 100 150 —— - ==
Justeret i de nwmrmeste Dage 1050 » 75 140 N e Seeg
- » » 75 125 e
Justeret for 115 Md. siden 1000 » 100 175 1906 e, —
sl » » 75 125 2 T
Ikke for nylig 900 » 160 200 Impraegn., Merke mangler 37 kg Kurve
: » » 170 200 1909
» 100 175 Uden Maerke 45 kg lige
Opgravet til Svelleunderkant
Y, Dag for Forsogene » 100 200 1904
Ballasten mellem Svellerne tor » 100 200
» 125 250
Samme Sveller, som blev pro-
vede den 2%/.16 (Lobe-Nr. » 100 125 Uden Mwrke
713—716). Ballasten noget » 100 125 1904
fugtig, idet den havde op- » 100 140
suget Fugtighed fra Bane- » 125 150
legemet »
» 70 150 Kurve
Sporet loftet om Formiddagen
Ballasten nogenlunde tor » 100 150 Uden Merke
» 100 160 1904

» 100 130 Uden Mwwrke




Grusballast

“ - /' Forsegssted Baitlast e ?V Veirlio Ballastens

2 i = km Sten + m g B S Beskaffenhed

= L &
725 ?*/¢ 16 19  Bramminge—1jereborg .. 40,0160 Tjaereborg 15 Skyet Fin Grusballast

blesende
726 20 » »
727 21 » »
728 22 » »
729 23 40.04-168 »
730 24 » »
731 25 » »
732 26 » »
733 27 40,0-1-174 »
734 | %/5:1164°19 - 40,04 160 12
735 20 » »
736 21 » »
737 22 » >
738 23 40,0168 »
739 24 ) »
740 25 » »
741 - 26 » » -
742 - 27 40,0174 » -
743 19 40,0160 15 Skyet
Storm
744 20 » »
745 21 » »
746 22 » »
747 23 40,0168 »
748 24 » »
749 25 » »
750 26 ) »
751 27 - 40,0174 »
752 o1 1651 30 40,0145 12 | Graavejr
lidt
blaesende
753 31 > »
754 32 40,0153 »
755 33 » »
756 34 » »
757 35 » X
758 36 40,0 1-159 »
759 | 8/g 16 | 17 | Nord for Varde Bro 18  Solskin. Fin Grusballast uden
Sten

760 18 »
761 19 »
762 20 »
763 21 »
764 22 »
765 23 »
766 — 24 - »
767 33 16
768 34 »
769 35 »
770 36 — - »

1) Los Svelle.




Profil V.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar F<'11'(-,Iugel Arbejder a X . B3 ileth aidane Skinueprofil
i Ballasten min mn |Naar Svel- : m. m.
len begyn-| Stgrste
der at for- Modstand
skyde sig
1050 0 175 200 Uden Meerke 45 kg Kurve
» » 150 240 1905
" ) ) 75 240 90
Ikke for nylig; kun loftet X 7 1o e o
s v » » 751) 2001) S e
Skinnestad 15 25 1905
Ballasten fugtig ? % ')3 ')3 i : i
: » » 115 175 1901
» » 175 270 1904 s
» » 200 240 1905 —
» » 150 300 o iy
1050 » 100 125 Uden Mzrke
» » 50 150 1905
Samme Sveller, som blev pro- » » 5 160 1901 —
vede den foregaaende Dag » » 100 150 = =
(Lobe-Nr. 725—733) » » 75 125 1905 =
Ballasten luftet og terret in- » » 100 135 1901 s =
den Forsegene » » 100 150 1904 =, g
» » 100 150 1905 e :
» » 100 135 = i
1050 » 100 135 Uden Mzwerke B
Samme Sveller, som blev pro- » » 80 175 1905 %
vede d. %/ 16 (Lgbe-Nr. 725 ) » 100 150 1901 =
—1733) og d. %/4 16 (Lobe-Nr. » » 75 150 . =
734—742). — Sporet lpftet » » 75 160 1905
15 mm umiddelbart for For- » » 75 115 1901 =
spgene » » 80 140 1904 7 =
» » 80 150 1905 - :
» » 100 140 -— 3 =
» » 90 150 -
Svellerne var tidligere provede
d‘vn f.orugn‘;w:ulc J)a‘g (Lobe- b : 100 140 1900 i
Nr. 345—347, Profil II, og » y . 90 125 1905
sho.Nr  E00__K0" Al d . . s i
L(ibb Nr. 590—593, Profil A y 120 175 1901
IV) efter at vaere undergra- : 90 140 1905
vede og stoppede d. 4/, 16 , ; 195 175
» » 100 140 1910
950 » 125 150 Uden Marke 32 kg Kurve
Sporet lagt for 8 Dage siden i » » 100 140 1902
ny Ballast » » 75 150 1901
(Sporforlegning af Hensyn til » » 85 125 1913
Arbejder ved Varde Bro) » » 85 135 1911
Ballasten lidt fugtig » » 125 150 1904
» ) 125 150 1911
3 » 125 150 1911
Sporet lagt for 8 Dage siden i ;
ny Ballast (Sporforlegning » » 60 135 1905 lige
af Hensyn til Arbejder ved » » 90 150 Uden Merke
Varde Bro) og loftet 25 mm » » 60 125 1906
samme Dag » » 90 125 Uden Marke
Ballasten tor
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Grusballast
& ; forsegsste g rois allastens
E Dato < Ikm] ‘\'.‘“'_‘“ ﬁ “(Il Ballast fra Q;“- Vejrlig li«l‘i;<lzll‘ft'ft[~:x;:::'l
771 | %5 16 { 17 | Nord for Varde Bro..... Tjereborg 13 Skyet,del- FinGrusballast uden
visgSolskin Sten

772 18 »
773 19 »
774 2‘) »
75 21 »
776 22 »
77 - 23 »
778 24 » — —
779 | 7/s 16 | 28 | Guldager—Varde....... 2,0+ 162 T Alslev 16  Solskin. Sandblandet  Grus,

iblandet Sten
780 29 72,0-+174 - »
781 30 » » -
782 — 31 » »
783 - 32 » » ,
784 ~ 33 » »
785 - 34 — » »
786 — 35 - » - » -
787 — 36 72,0186 - »
788 |- 8/, 16-|' 28 — 72,0162 »
789 — 29 72,04-174 »
790 30 » »
791 31 » »
792 - - 32 » »
793 33 » »
794 34 ) 5 »
795 35 » »
796 - 36 72,0--186 - »
797 | /g 16 | 256 | Nord for Varde Bro. v » =
798 - 26 -— » ]
799 27 »
800 28 » I
801 | 11/; 16 | 25 | Sminge—Gjern.......... 13,0-4-384 Resenbro og 12 Graavejr  Fin Grusballast

Langaa

802 26 » »
803 27 » »
804 28 » »
805 29 » »
806 30 — » »
807 31 » »
808 - 32 » )
809 | 12/, 16 | 25 » 14
810 - 26 ) »
811 27 » »
812 28 ) »
813 29 ) »
814 - 30 ) »
815 — 31 » »
816 32 —




Profil V.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar f(?l.‘)ralgf\ll Arbejder a & - L gvélle Aargang Skiuneprefil
i Ballasten mm mi  Naar Svel- m. m.
len begyn- Sterste
der at for- Modstand
skyde sig |
950 0 125 150 Uden Mzrke 32 kg Kurve
Samme Sveller, som blev pre- '} ? 100 159 1?02 -r -
vede den foregaaende Dag “ 4 100 lf") l.)()‘l e F
(Labe-Nr. 759—766) : ¥ 100 1;‘5 1913 A
Ballasten teor » J 100 125 1911 = e
» » 100 150 1904 —_ —
» » 100 140 1911 —_ —
» | » 100 150 - _ =
900 » 140 185 1915 37 kg Kurve
> » 100 175 = e St
» 25 s . e
Sporet loftet i Foraaret ved ! : i;(”; ;g?
Indlegning af nye Skinner i " 100 13‘: : e i
Ballaste t fugti : i “ : B
n noget fugtig ¢ ; 120 150 B =3 %
» » 125 150 g =
» » 150 175 — —  —
» » 125 160 by - —
» » 65 110 — —_—
Samme Sveller, som blev pro- : 4 :’5 i(l)(O) i g
vede den foregaaende Dag ; ! :0 100 - j
(Lebe-Nr. 779—787) f A ;,, 4 = E18
Sporet loftet umiddelbart for 3 ” (_': 110 > =
Forsegene 7: & 5’; % e
Ballasten absolut t : ’ :
allasten absolut ter : ] 75 125 : i
» » 60 100 2 e
Gammelt Spor ude af Brug. 950 » 100 225 1901 | 38 kéiligge
Sporet loftet 40 mm for For- l » » 100 200 1910 = )
spgene l » » 125 185 Uden Mwmerke S,
Ballasten tor » » 100 165 1903 _— -
1050 » 50 140 1906 L e
Sporet loftet 70 mm den %/, 16 » » 70 165 — -
Ballasten fugtig i Bunden, » » 100 175 i &4
men vistnok saa ter, som » » 75 140 4 s
den kar blive » » 100 200 : X
Ballasten meget levende » » 100 175 i o s
» » 100 160 ’ & -
» » 100 150 a -t
) » 15 160 = S
Samme Sveller, som blev pro- » » 75 125 b -
vede den foregaaende Dag » » 75 14C et - :
(Lobe-Nr. 801-—808). Balla- » » 65 135 g8 e
sten opgravet og torret den » » 75 125 — -
/.16 » » 75 135 et S
Ballasten meget levende » » 75 125 S
» » 110 140 ot e
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Grusballast

Lebe-Nr.

.

Svelle

Forsegssted
km Sten 4+ m

Ballast fra

Temperatur
R

Vejrlig

Ballastens
Beskaffenhed

817

818
819

820
821

822
823

824

825
826

828
829
830
831
832
833
834
835
836
837

838
839

840
841
842

843
844

845
846
847

Marslev—Odense ........ 28,01 50

IFredericia— Lunderskov .. 1,04 50
30,5 -1 260

30,5+ 305
Lunderskov-—Esbjerg. . . .. 40,0195

39,5105

Esbjerg SEIBIN- « <3 o v o0 64,0 +-410
74,0 30

Ringkjobing —Holstebro . . 185,0-+109

Struer—Oddesund Syd . . 3,5--285
Fredericia—Vejle........ 0,5-4-475
Vejle—Horsens. . ........ 37,5+ 80

Hasselager—Aarhus. . .... 10,0+ 36
100,5 4455

Aarhus—Langaa......... 113,04+ 360
Langaa Station 20 m Syd for Ovk. 325
Hobro—Aalborg . Stevring 80 m Nord
for nordre Sporsk.
Skanderborg—Silkeborg . 27,54-114
27,0 4-400

Herning—Holstebro. .. ... 0,5
Silkeborg—Langaa. ...... 3,04248

Kvarkeby—Ringsted. . . .. 62,0+62,5

Hasselager—Aarhus. . ... . 100,5-420
»

101,04+ 30

Aarhus—Langaa......... 113,0-+410
»

Hobro—Aalborg ........ 232,04-120

»
245,5 200
»

Raagelund

Lyngs Odde

2olles Molle

I'jaereborg

Alslev

Naur

Oddesund

Hylke
Brejninge
Langaa
Hylke

Langaa

Handest
Moselund
Tvis
Resenbro
Dyndet

Hylke

Langaa

Handest

-1

Graavejr

Solskin
Blast
Solskin
Stille

Graavejr
Stille

Stovregn

Graavejr
Stille
Graavejr

Skygge
Bleest
Graavejr
blasende

Bygevejr

med Sol

Graavejr

Graavejr
Stille

Graavejr
Taage
Stille
Solskin.
Graavejr

Soldis

Solskin

Grov Grusballast

God skarp Grus

Leret, stenblandet
Grus

God, stenet Ballast,
lerfri

Svagt leret Grus med
/s Smaasten

Steerk sandblandet, lidt
Sten

Sandet Grusballast

Grus og Sand med
mindre Ral, lerfri

Mindre god, noget jord-
blandet

Lerfri, mindre skarp
Grus

God skarp Grus, leret

God gkarp Grus, min-
dre leret

(Giod skarp Grus, meget
leret

Grov Grus, temmelig
lerfri

(Girov Grus, noget leret

Lerfri, grov Grus

Sandet Grusballagt

Lerfri, ren finkornet
Grus

en skarp Grus

Skarp, lidt lerblandet,
fugtig

Skarp, lerblandet noget
fugtig

Grov, lerblandet, noget
fugtig




Profil VI.
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Modstand mod
Forskydning i kg

Nuar foretaget Arbejder a X X e Skinneprofil
i Ballasten miny mm  Naar Svel- Svelle-Aargang nm. m.
len begyn- Stprste
der at for-) Modstand
skyde sig
Ikke for nylig 5150 0 50 100 1907 45 kg nordre
Spor, udvendig
Kurve.
1050 » 100 150 45 kg lige
Loftet d. ¢/, 14 i 1, Skinne 1350 » 175 150 1908 —  Kurve
leengde
Ikke for nylig 1375 » 175 200 - —  lige
g 1025 » 200 225 1910 —  Kurve
Loftet for 4 Uger siden 1100 » 200 210 1909 —  lige
Ikke for nylig 1250 » 175 300 1910 32 kg Kurve
Loftet 70 mm i Ugens Begyn- 1000 » 90 100 - - —
delse
Ikke for nylig » » 100 200 1908 —  lige
; &* 1025 » 100 175 Ny Svelle, Maerke mangler — Kurve
» » 175 250 1896 45 kg —
» » 200 100 1906 —_ =
» > 250 300 1908 T
Loftet 100 mm d. 19/, 14 1050 » 85 100 1905
Ikke for nylig » » 100 150 1906
» » 150 250 1910 32 kgl) —
1000 » 550 600 M:erke mangler 37 kg Kurve
Loftet for 10 Dage siden » » 100 150 Nyere impragn., Maerke —  lige
mangler
Ikke for nylig 1050 » 200 300 1903 Kurve.
Loftet for et Par Dage siden 800 » 100 125 1908 32 kg —
lkke for nylig 1000 » 140 150 1908 -
Loftet d. /. 15 875 ) 78 100 1914 37 kg lige
Loftet og trukket d. b 1000 » 40 75 Uimpraegneret, mldre 45 kg Kurve
» » 40 75 = . .
lkke for nylig 900 » 75 150 1908 — lige
1000 » 50 100 Uimpraegn, g
: > 100 200 1908 gl s
Justeret for 2 Md. siden 950 » 125 200 1912 37 kg Kurve
- ) » 125 200 1 =
Ikke for nylig 1050 » 250 400 Impraegn., Merke mgl lige
. » 200 350 1904 .
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Grusballast
.;LL: i = ]‘.‘:1'|l|1‘;(t'tflsfl-h!‘l(ll et 6:;;)._: Veirlig li(li(;\l}q(;ib(t:;llll:(l
] o -
848 | 8/, 15 Bramminge—lisbjerg. . ... 39,5-+-400 Tjereborg 12 = Solskin Lerfri, sandet og stenet
! noget fugtig
i 849 - » - » -
850 — 40,0200 »
851 » - »
852 - Esbjerg—Varde.......... 65,5+ 224 Alslev 14 Fin, lidt leret (rus,
noget fugtig
853 - — » » .
854 - Varde—Skjern .......... 74,0470 15 Sandblandet,  stenet,
noget fugtig
855 = - » » —
856, 1. %,15 Ringkjobing—Holstebro .. 144,5-+ 385 Naur 14 - Sandblandet Grus,
‘ noget fugtig
857 - » »
858 - - 184,04 66 12
859 - — » - »
860 19/, 15 Holstebro—Struer . . ..... 190,0-+350 - 6 Sandblandet Grus,
fugtig
861 - » - » -
862 - Holstebro—Herning . . . ... 1,5-4200 Tvis 12 Meget sandet, fugtig
863 - » » :
864 | 11/, 15 Herning—Give.......... 59,5200 Okkels » - Stenet  Grus, nogen-
* lunde tort
865 P a » . »
866 - 95,5 -+ 360 Hjortsballe 14 Meget sandet, noget
fugtig
867 : i 99,5 1346 16 k Sandet  Grus, nogen-
lunde tort
868 — : » - »
869 | 21/. 15 Silkeborg—Langaa . . ... .. 3,0-+368 Resenbro 12 Sterkt Finkornet, lerfri Grus
Regnvejr
870 » »
871 ) 14
872 | 13/, 15 - 2,04-226 12  Skygge Fin, lerfri Grus, lidb
fugtig
873 » »
874 13,5146 » | Solskin
37:) » »
876 Skanderborg—Silkeborg .. 27,0-1-490 Moselund 15 Grov, lerfri Grus, lidt
tugtig
877 » : »
878 | 20/, 16 26 Marslev—Odense ........ 28,0 87 Raagelund 16  Soldis Grov Grusballast l
Blwest
879 97 , > |
380 28 3 »
381 29 28,0+ 94 »
882 30 » » ~
883 31/, 16 26 b 28,0+ 87 12
884 27 ) » -
885 28 » »
886 - 29 - 28,0+ 94 »
887 — 30 » » =




Profil VI.

Modstand mod
Forskydning i kg e
L — Svelle-Aargang Skinneprofil
Naar Svel- m. m.
len begyn-| Stgrste
der at for-) Modstand
skyde sig

Naar foretaget Arbejder a X
i Ballasten mm mm

Ikke for nylig 1000 0 100 150 Impregn., Maerke mgl. 45 kg lige
- » » 80 150 1912 —- =
» » 100 175 1907 45 kg Kurve
» » 125 185 1909 =
Indlagt nye Skinner for 8 Dage 800 » 25 75 1915 37 ke
siden. Meget lost
- » » 153 50 i =t
Justeret, for 115, Md. siden 1000 » 115 150 1901 | 32 kg —
» » 85 150 1908 = —_
Justeret samme Dag 950 » 25 100 1905 lige
» » 50 100 Gammel, uimpragneret —_ —
Ilkke for nylig 1100 » 100 200 1913 o=
— » » 100 125 1909 —
Lagt nyt Spor for 14 Dage siden = 1000 » 90 125 1915 37 kg Kurve
- » » 75 115 — - —
Ikke for nylig 1050 » 75 125 1903 22,5 kg
- » » 75 125 — —_ -
Justeret for 1 Uge siden 900 » 100 150 1914 32 kg lige
) » » 100 140 .
Loftet for 1 Md. siden 850 » 75 150 Bogesvelle =
Ikke for nylig 800 » 150 200 1914
Wl » » 100 150 o — —
Loftet for 8 Dage siden 1000 » 75 150 1906 e sk
e » » 75 125 — e
Jv\lsterotr for 14 Dage siden » » 50 75 — -
Justeret i de narmeste Dage 1050 » 50 75 :
e » » 50 90 - Ll o
Justeret for 175 Md. siden 1000 » 75 125 i - —
= » » 75 125 - = S
Tkke for nylig 900 » 70 125 1905 37 kg Kurve
» » 100 125 1906 — SN
l » 100 176 Uden Marke 45 kg 'lige
()pgravet til Svelleunderkant l ‘ 2 100 150 1904 ik
i 1, Dag for Forsogene | | y 75 150 R
Ballasten mellem Svellerne tor ;'_: X 100 200 k] »
I ; » 75 125 - E
Samme Sveller, som blev pre- 3 » 75 110 Uden Mzerke S
vede d. 29/, 16 (Lobe-Nr. 878 l & o » 75 125 1904
—882). Ballasten noget fug- =2z » 70 “% = = -
tig, idet den havde opsuget é‘_f » 70 125 e Al
Fugtighed fra Banelegemet o~ » 60 120 = =
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Grusballast
“ “ o e e e (o ® el Ballastens
—::. S % . lkr:ll .\"11:1 il ‘nlnl g Vejrlig l¥n-<l<:ll I‘f?én;:u(l
= 7
888 31/, 16 1  Marslev—Odense ........ 28,0+ 45 Raagelund 16 Skyet Grov Grusballast
noget
blasende
889 2 — ) »
890 - 3 » »
891 4 - » »
892 2/, 16 28 Bramminge—Tjzreborg .. 40,0145 Tjareborg 15 Skyet Fin Grusballast
blaesende
893 29 » »
894 30 - » »
895 31 » »
896 32 | 40,0153 »
897 33 | ) »
898 34 - » »
899 35 » »
900 36 40,0159 »
901 %/, 16 28 40,0145 12 =
902 29 » »
9()3 3() » »
904 31 - » »
905 32 40,0153 »
906 33 » »
907 34 | — » » -
908 35 » »
909 36 - 40,0159 - » s -
910 .- 28 — 40,0+ 145 i 15 Skyet —
Storm
911 29 — » » 4 4
912 30 ) » o
913 = 31 = » »
914 32 40,0153 »
915 33 » » —
916 34 » » —
917 35 — » . »
918 36 40,0159 — »
919 7/, 16 37 Guldager—Varde....... 72,0+186 Alslev 22 Solskin  Sandblandet Grus,
iblandet Sten
920 38 - » < » = =
921 39 - » — »
922 40 » »
923 41 » - » -
924 42 72,0-+198 - »
925 43 » - »
926 44 » »
927 45 » — »
D28 | %, 16| 37 — 72,0 +176 — 16 — —
929 — |38 +- » » |
930 - 39 » »
931 - 40 » »
932 41 » ~ » = T
933 42 72,04 198 - »
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Profil VI.

Modstand maod
Forskydning i kg

Naar |'|‘nl‘t‘)l:|j_wl Arbejder a X : . et Aargang Skinneprofil
1 Ballasten mm MM Naar Svel- > m. m.
len begyn- Sterste
der at for- Modstand
skyde sig
Svellerne var tidligere provede .
d. 29/, 16 (Lobe-Nr. 442— § 0 75 120 Uden Mzrke 45 kg Kurve
445, Profil ITI, og Lobe-Nr. =
99—102, Profil T) og d. */, g
16 (Lobe-Nr. 88—91, Profil 5 » 100 125 1913 — —
I). — Sporet lottet om For- :; » 70 112 Uden M:erke — -
middagen. Ballasten nogen- £ » 80 112 - — -
lunde tor &
1050 » 75 225 1901 - —_
» » 100 135 1903 —_—
lkl;e. for nylig, kun loftet :; Z :32 igg }gg(; : :
Skinnestod 4 A 4
Bitlasten fuphig » » 75 l2q 1905 —_ =
» » 110 150 1901 —  —
» » 100 125 1905 —_ -
» » 100 160 1905 —_ =
» » 75 125 1910 —
» » 75 125 1901 —_ -
» » 70 115 1903 — -
Samme Sveller, som blev pro- » » 50 90 1905 i1 =
vede den foregaaende Dag » » 50 75 1900 e
(Lobe-Nr. 892—900). Bal- » » 50 85 1905 —_ —
lasten luftet og terret inden » » 65 100 1901 T e
Forsggéene » » 50 75 1905 — —_
» » 50 100 1905 —_ -
» » 50 75 1910 —_ =
» » 50 125 1901 e X
Samme Sveller, som blev pro- » » 70 100 1903 — -
vede d. %/; 16 (Lebe-Nr. 892 » » 50 100 1905 ol ey
—900) og d. %/4 16 (Lobe-Nr. » » 50 75 1900 — -
901—909). Sporet loftet 15 » » 50 ! 75 1905 e =
mm umiddelbart for For- » » 50 100 1901 — =
sogene ) ) 50 75 1905 5 g
» » 75 100 — — =
» » 50 75 1910 ME L,
900 » 5 125 1915 37 kg Kurve
» » 80 100 —_ =
i » » 75 100 - o
Sporet loftet i Foraaret ved % " 90 125 3 WP o SEET 1
_ Indlegning af nye Skinner X . 80 125 1 Mt
Ballasten noget. fugtig 1 » 90 125 = S
» » 60 90 - e s,
» » 95 135 - MR
. » 110 135 s P
Samme Sveller, som blev pro- » » 50 100 i SR e
vede den foregaaende Dag » » 30 90 = B ‘
(Lobe-Nr. 919—927). —Spo- » » 40 75 ; = - !
ret loftet umiddelbart for » » 40 100 S = o'
Forsagene. Ballasten abso- » » 35 85 il st |
lut tor » » 40 75 =5 o




Grusballast
é e -——: ]l(l:ll S‘I’i:l }}v ml Ballast, fra :é-: Vejrlig .|14[':;\'2111;';(‘-:1[]];4-(1
934 | /5 16 | 43 | Gluldager—Varde....... 72,0+198 Alslev 16 Solskin Sandblandet  Grus,
iblandet Sten l
935 44 » »
936 45 Y ' » ’
937 | */s 16 ' 33 | Nord ior Varde Bro. Alsley 16 ' Solskin
938 34 - »
939 35 »
940 - 36 »
941 - 37 »
042 38 »
943 39 »
944 40 » |
945 | 1/, 16 | 33 | Sminge—Gjern.......... 13,0 398 Resenbro og Langaa = 12 | Graavejr | Fin Grusballast
946 - 34 » - » -
947 35 » »
948 36 » »
949 37 » »
950 38 » »
951 3() » »
952 40 - » »
953 | 12/, 16 | 33 . ) o 14 ” I
954 -— 34 » » -
955 35 » »
956 36 ! » »
957 37 » » ]
958 38 5 » ~
959 39 » »
960 40 » »
Stenballast
961 | %7/, 14 Vigerslev—Glostrup. . . Stat. 126 Korser 6 Graavejr Soral
962 - » »
963 - » »
964 - » »
965 —- - Stat. 129 Hedehusene » Bakkeral med 40 9/,
Skeerver
966 » »
967 » »
968 » »
969 Stat. 177 Svenske » Granitskerver
Skarver
970 » »
971 » »
972 » »
973 | 19/, 14 Vejle—Horsens. . ......... 57,0+ 30 Ralballast. » | Graavejr | Mindre Ral, noget grus
Nedlagt 1912 ' stille blandet



Profil VI.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar foretaget Arbejder A 3 5 Svelle-Aargang Skinneprofil
i Ballasten mm min Naar Svel g m. m.
len begyn- Storste
der at for- Modstand
skyde sig
‘ 900 0 10 75 1915 37 kg Kurve
Ba -Nr. 92893
[Se Lobe-Nr. 928-—933] o ¢ 325 85 ¥ 4
» » 30 75 = —— ke
950 ) 40 175 1908 32 kg lige
» » 70 150 — | — —
Gammelt Spor ude af Brug. » » 75 185 1902
Sporet loftet 40 mm for For- » » 70 140 1906 -
sggene » » 150 175 1910 -
Ballasten tor » » 125 215 1905 - -
» » 125 225 1911 - -
» » 100 140 Uden M:erke B —
1050 » 60 125 1906 — —
g ; ) » 60 115 —
Sporet loftet 70 mm den 8, s 16. ): : 7)“ 110 - N
lellast-en fugtig i Bum‘]on, 4 . 50 110 i
r{wn \rlstn()ls saa t)mli som X & 70 110
den kan blive. Ballasten g X 75 135
meget levende » » 80 115 - -
» » 75 135
» » 75 135 — —_ —
Samme Sveller, som blev pro- » » 75 110 - -
vede den foregaaende Dag » » 60 110 — e T
(Lobe-Nr. 945—952). Bal- » » 60 135 % B e
lasten opgravet og torret d. » » 50 110 - = dasa
i 18 » » 100 125 - — i
Ballasten meget levende » » 80 125 = o2 k.
» » 90 125 - o) =
Profil 1.
Nedlagt 1910 1160 0 100 350 1910 37 kg lige
\ a* » » 100 350 Bogesvelle 1912 st o
» » 100 300 1910 -
mod det » 150 300 Bogesvelle 1912 = — —_
andet Sp. o
Nedlagt, 1911 1100 N 150 300 1910 _— =
» » 150 325 Bogesvelle 1912 — -2
» » 125 300 1910 = . %
» » 150 450 o == rlbe
N"fll:\gf. for 14 Dage siden 1050 » 206 325 - — e
» ) 200 400 3ogesvelle 1911
» » 200 326 1910
mod det » 200 300 Bogesvelle 1912
andet Sp. e
Ikie for nviig ] 1100 » 200 350 Kernesiden opad 45 kg —

M:wrke mangler




938

Stenballast

Nr

“ forsegsste A " Ballastens
é iy % ll\'llll ;\"t'«:\l »}'l ‘“‘11 Ballast fra |¥Mk;l|fl'f;nilm]
= %
974 12/ 14 Aarhus—Langaa.. ...... 134,0+ 10 Langaa 5 Graavejr  Bakkeral, noget grus-
blandet
975| 18/, 14 146,5 1365 6 Rene Granitskwerver
976 147,5 4450 » Ren Ral, fine Smaa-
sten
977 |‘3;11g3.2\.~4 Randers 15 m Syd for Over- Sletterhage » - Soral, harpet, fin,
korsel 325. smaat
978 19/’/“. 14 » » sl
979 15/, 14 - 20 m Nord for » Seral, ikke harpet,store
Overkorsel 325 og smaa Sten
980 156,56+ 45 » Saral. Store Sten knust,
alt gaaet gennem
Knuseren
081| 18/.,14 Randers—Hobro.. Randers Station. Romalt 5 Meget stor Flint, kan-
Stationsmrk. Nord tet
982 193,04+ 10 Handest 6 Klart Mellemstor Ral med
Smaasten og lidt
Grus (Flint)
983 Hobro-—Aalborg. . . . . 222,04-200 Ellidshej »  Solskin Mindre Ral, noget grus-
blandet
984! 13/ 15 Aarhus—Langaa.. ...... 134,0+ 10 Langaa 12 Graavejr = Bakkeral, noget grusbl.
lidt fugtig
985 — - » ~ » = —
986 14/, 15 - 146,5+410 ~ 14 Soldis Store Granitskeerver,
torre
987 - - » » -
988 - 147,04-490 15 Meget fin Bakkeral,
temmelig tor
989 — - , res vl s
990 18/, 15 - 153,0 »  Solskin Store og smaa Ralsten
991 - - » » =~ —
992! 14/, 15 Langaa—Randers. . Syd for Overkor- Sletterhage » | Skyet Seral, harpet, ﬁn,
sel 325 smaat
993 » » - —
994 - Nord for Over- »  Solskin Seral, ikke harpet,store
korsel 325. og smaa Sten, tor
995 » »
996 156,51 60 »  Graavejr  Seral, store Sten knust,
alt gaaset gennem
| Knuseren, tor
997 — — » » —
998 18/, 15 Randers—Hobro..  Randers Stat. Romalt 16  Solskin Kantet Flint
Nordre Stations-
maerke.
T —— » - > :
1000 193,04+ 10 Handest 14 Graavejr = Store og smaa Ralsten
- med lidt Grus
1001 —_— - » » —
1002 19/, 15 Hobro—Aalborg. ... ....222,04120 Ellidshej 12 Bygevejr | Mindre Ral, grusblan

1003

det, meget fugtig




Profil 1.
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Modstand mod

Forskydning i kg

Naar foretaget Arbejder a X P Wy LAl T, . Skinneprofil
i Ballasten mm mm  Naar Svel- ReersAargang m. m.
len begyn-| Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig

Ikke for nylig 850 0 150 300 1908 45 kg lige

Nedlagt 1913 900 » 300 500 1907
- 1000 » 200 350 =

» » 50 200 1904 — =
— » » 100 250 Gammel, uimpraegneret — =

Nedlagt for 3 Uger siden » » 100 275 Uimpraegneret -—  Kurve
- » » 200 5C0 1908 - —

Nedlagt 1913 » » 300 600 1911 37 kg lige.

» » 150 400 1908 — Kurve

Nedlagt 1912 900 » 275 500 1912 — lige

Ikke for nylig 800 » 200 450 1908 45 kg lige

» » 300 450 1907 =
850 » 300 550 1901 Kurve
» » 250 450 1902 — —
900 » 250 350 1913 —  lige
: » » 200 300 1911 -

[ndla.gt, sidste Halvdel af Juli 950 » 100 300 Impregn. Merke mgl. —
e » » 100 250 1910 — —

Ikke for nylig 900 » 125 225 1908 — -
PuE » » 125 200 —

Justeret for 4 Uger siden 1000 » 100 225 1903 e
S » » 125 275 —

Ikke for nylig » » 100 300 1910 —  Kurve
. . » 125 300 1908 oy
™ » » 250 400 1911 37 kg lige
s : » 250 550 L
i 850 » 150 400 1907 Kurve
i3 y » 150 300 - .

’ 800 » 175 400 1901 lige
» » 200 50 e S s




Stenballast

i ¥

Nr.

',{‘ Dato D Forsegssted 3allast fra Sm Vejrlig Ballastens
- = km Sten 4+ m B oy i Beskaffenhed

1004 /g 16 = 9 ' Vigerslev—Glostrup. . . 8,04 36  Halskov, Korser 13 Graavejr Soral

1005 10 » - »

1006 11 » »

1007 12 » »

1008 13 » »

1009 14 » »

1010 15 8,04 48 »

1011 16 » »

1012' /. 16 9  Vigerslev—Glostrup. .. .. 10,0--10,6 Hedehusene 18  Solskin Bakkeral med 40 °/
Skarver

1013 10 » »

1014 - 11 » »

1015 12 » »

1016 13 » » -

1017 14 » »

1018 15 » - » .

1019 16 » »

Stenballast

1020, 1%, 14 Vejle—Horsens.......... 57,0+ 30 Ralballast 6 Graavejr  Mindre Ral, noget grus-

Nedlagt 1912 stille blandet

1021 — » ~ » Sterre Ral
10221 — s » » Mindre Ral, noget grus-

I 3 blandet

1023 v“{/,,, 14 Aarhus—Langaa. . gk ... 134,04 10 Langaa 5 Tir;mvvjr Bakkeral, noget grus-
blandet

1024 15/,, 14 146.5 365 6 Rene Granitskserver

1025 — » » —

1026 147,6--450 » lene Ral, fine Smaa-
sten

1027 Langaa—Randers... 15 m Syd for  Sletterhage Soral, harpet, fin,smaat

Overkersel 325

1028| 19/, 14 2 » »

1029| 18/,, 14 Nord for Over- » Seral, ikke harpet,

korsel 325 store og smaa Sten

1030 - - 156,64+ 30 » Soral. Store Sten knust.

Alt gaaet gennem
| Knuseren

1031| 18/ .14 Randers—Hobro. .. Randers St.Nor- Romalt 5 Meget stor Flint, kan-

dre Stationsmrk. tet

1032 - » - »

1033 193,04 10 Handest 6  Klart Mellemstor Ral med
Smaasten og lidt
srus (Flint)

1034 - » » —

10356 Hobro—Aalborg. ........ 222,04 200 Ellidshoj »  Solskin. Mindre Ral, noget grus

blandet,




Profil 1.
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Modstand mod
\ r 4 ow Yoy
Forskydning i kg

Naar foretaget Arbejder 2 X Bl it ST Skinneprofil
1 Ballasten mm mm  Naar Svel- 3D el m. .
len begyn- Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig
1100 0 130 325 1912 Nordre Spor
37 kg lige |
» » 150 250 1910 - -
Nedlagt 1910 | » » 140 300 1911
Sterk Regn Natten for For- ) » 150 275 1908 -
sogene » » 110 225 1910 - =
) » 175 260 1908 - -
» » 325 400 1912
» » 325 525 1911 — — \
= - H
Nedlagt 1911 1100 C 175 350 1911 37 kg Kurve
- » » 150 350 - -
» » 200 350 1912 - —
y » 150 335 1906 -
» » 150 340 1912 — —
» » 175 325 1909 — -
» » 150 350 1911 — —
» » 150 335 - |
|
i
‘
Profil I1. ‘
|
I
Ikke for nylig 1100 70 300 500 1908. Kernesiden opad 45 kg lige I
» » 300 350 1913. Keernesiden nedad - I
» » 200 250 1908 8 g
§ 850 90 250 475 1913 L i
i
Nedlagt 1913 900 120 300 550 1911 — i
— » » 300 600 Gammel, uimpraegneret = - (i
1000 » 200 500 1910 - i
e 80 50 200 Ny o | |
Il
» » 100 300 1908 — I
X(‘(Ungt, for 3 Ugerssiden » 100 150 275 1899 Kurve i
I M » 300 450 Gammel, Mewerke mgl. -
Nedlagt 1913 » » 300 500 1911 37 kg lige
(
» » 350 550 Gammel, uimpragn. - !
» 90 200 500 1909 Kurve
- » ) 150 400 Gammel, uimpragn.
L 900 100 350 650 1909 lige




Stenballast

V? .- l Forsegssted 4 . E 5 s Ballastens
—% o = km Sten o+ ln{ Ballast fra ;: Vejrlig Bi‘\'k‘d[fl’l‘llllll(,‘l'l
1036| 13/, 15 Aarhus—Langaa. ........ 134,04+ 10 Langaa 12 | Graavejr = Bakkeral noget grusbl.
‘ lidt fugtig
1037, — » — » — -
1038| 19/, 15 — 146,54-410 14 | Soldis Store Granitskarver,
torre
30391 - — » » » — -
1040| 14/, 15 147,0--490 15 — Meget fin Bakkeral,
‘ temmelig tor
1041 — — » —_ » - -
1042 18/, 15 - 153.,0 —— » | Solskin Store og smaa Ralsten
1043 — = » » | 5 e
1044, 14/, 15 Langaa—Randers... Syd for Over-  Sletterhage » | Skyet Seral, harpet fin, smaat
korsel 325
1045 I » » “ -y
1046] — - Nord for Over- » | Solskin Seral, ikke harpet,store
korsel 325 ‘ og smaa Sten. Tor
1047 s - 20 » » - Ly
1048, — — 156,54+ 60 — » |Graavejr = Seral. Store Sten knust.
Alt gaaet gennem
Knuseren. Tar
1049‘ = » » .
1050/ a8 lb Randers-—Hobro. Randers St. Nordre Romalt 16 | Solskin Kantet Flint
| Stationsmerke.
l 1051 — » — » .
I 1052 193,04 10 Handest 14 { Graavejr  Store og smaa Ralsten
| med lide Grus
1053 — - » S » | — o
1 1054, 1%/, 15 Hobro—Aalborg......... 222,04 120 Ellidshej 12 | Bygevejr =~ Mindre Ral, grusbl.,
i ‘ F meget fugtig
‘ 1055‘ Sl - » » “ ond
| I
I
|
f Stenballast
f 1056/ 27/,,14 | Vigerslev—Glostrup...... Stat. 126 Korsar 6 | Graavejr Soral
’}' 1057 - 2 2 » - » — s
10568  — — Stat. 129  Hedehusene » Bakkeral med 40 ¢/,
Skerver
1059 e o » - » e e
1060 - — Stat. 177 Svenske Skaer- » - Granitskeerver
ver
1061, — - » — » - —
1062| 1%/, 14 Hobro—Aalborg......... 222,0+180 Ellidshaj » | Solskin Mindre Ral, noget grus-
blandet
1063 — — » - » i
1064 13/, 15 Aarhus—Langaa......... 134,04 10 Langaa 12 | Graavejr  Bakkeral, noget grus-
blandet, lidt fugtig
1065 4/, 15 | — 146,56-+410 — 14 Soldis. Store  Granitskeaerver,

torre



Profil 11.
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Naar foretaget Arbejder

Modstand mod
Forskydning i kg

a X M e gille Aarouii Skinuneprofil
i Ballasten mnm mm | Naar Svel- y il e m. .
len begyn- Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig
Ikke for nylig 800 100 200 400 1908 45 kg lige
» » 200 550 1913 -
850 150 300 550 1910 —  Kurve
» » 350 650 1908
900 80 200 350 1901 —  lige
— » » 200 350 1903 — -
Indlagt sidste Halvdel af Juli 950 150 200 400 1908 - -
» » 175 375 1906 - -
Ikke for nylig 900 60 125 | 250 1898
- » » 150 225 1908
Justeret for 4 Uger siden 1008 80 200 350 Ex = S
» » 150 275 1899 -
Ikke for nylig » 100 200 400 1908 —  Kurve
» » 200 400 1903 — —
— » 120 250 600 1911 | 37 kg lige
» » 250 550 1910 e =
— 850 100 150 350 1908 —  Kurve
= » » 150 450 1900
800 150 200 400 1913 — lige
» » 200 375 . et ek
Profil 111.
Nedlagt 1910 1100 90 200 450 1910 37 kg lige
s » » 250 400 Bogesvelle 1912 —
Nedlagt 1911 » ) 250 400 1910 =
» » 300 500 Bogesvelle 1911 —
Nedlagt for 14 Dage siden 1050 » 300 500 1910 Rl Tl
& N » 300 375 - —_— =
Nedlagt 1913 900 » 350 400 | Ny Svelle. M@rke mangler. - —
i Karnesiden opad
s » 400 600 1909. Karnesiden nedad —
Ikke for nylig 800 » 300 500 1907 45 kg lige
400 600 1910 Kurve

8560




Stenballast
2 “ ¢ Pyt oaeto E dallastens
el AL iy Rellasifra' | £ Veirlig Beskafihed
k -
1066 1/, 15 Aarhus—Langaa . ....... 147,0490 Langaa 15 |Soldis. Meget fin Bakkeral,
temmelig tor
1087118/ 15 | - 153,0 s » | Solskin Store og smaa Ralsten.
1068} 14/, 15 Langaa—Randers. .. Syd for Over-| Sletterhage » | Skyet Seral, harpet, fin,
korsel 325 smaat
1069 - Nord for Over- » | Solskin Seral, ikke harpet,store
korsel 325 og smaa Sten. Tor
1070| — s 156,5-+ 60 » | Graavejr = Spral. Store Sten knust.
Alt gaaet gennem
i Knuseren. Tor
1071 | 18/ 16 Randers—Hobro. . Randers St. Nor- Romalt 16 | Solskin Kantet Flint
dre Stationsmrk.
1072 193,04+ 10 Handest 14  Graavejr  Store og smaa Ralsten
| med lidt Grus
1073 E - » 4 » £ .
1074| 19/, 15 Hobro—Aalborg. . ....... 22204120 Ellidshgj 12 | Bygevejr  Mindre Ral, grusbl.,
meget fugtig
1075) 15/, 16 1  Vigerslev—Glostrup...... 8,0+ 24 |Halskov,Korsor 13 Graavejr Seral
1076 - 2 — » »
1077 — 3 » » -
1078, — 4 » - »
1079, — 5 » »
| 1080 — 6 » » -
i 1081| — 7 » »
: 1082 — 8 8,0+ 36 » —
1 1083 16/, 16 | 1 10,0—10,6 ' Hedehusene 18 | Solskin Bakkeral med 40 9/,
| Skerver
1‘; 1084 — 2 » » &
I 1085 - 3 » » -~
| 1086 - 4 » - »
1087, — 5 - » - »
\Yi 1088 — 6 - » »
il 1089 - 7 » »
{ 1090 - 8 » »
Stenballast
1091 27/, 14 Vigerslev—Glostrup. . . ... Stat. 129 Hedehusene 6 Graavejr  Bakkeral med 40 9/,
Skeaerver
1092 - Stat. 177 Svenske Skar- » Giranitskearver
ver
1 1093| 19/, 14 Vejle—Horsens. ......... 38,5 4200 Skeerver » Graavejr  Granitskerver.  Ikke
Nedlagt 1914 stille stoppet med Stop-
hakker, kun med
Skovle
1094) 12/ 14 Aarhus—Langaa......... 134,04+ 10 Langaa 5 Graavejr = Bakkeral, noget grus-

blandet
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Profil 11I.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar foretaget Arbejder a X - 3T Y ey Skinneprofil
i Ballasten mmn mm  Naar Svel- 1 T m. m.
len begyn-| Stgrste
der at for- Modstand
skyde sig
Ikke for nylig 900 90 350 500 1910 45 kg lige i
Indlagt i sidste Halvdel af Juli 950 » 300 450 1906 — ]
Ikke for nylig 900 » 250 350 1898 - ‘
Justeret for 4 Uger siden 1000 » 250 400 1896 =
Ikke for nylig » » 300 500 1899 —  Kurve
» ) 300 550 1907 37 kg lige
= 850 » 300 550 1909 —  Kurve
» » 3560 550 1910 —— -—
= 800 » 250 400 Ny impragn. Marke mgl. —  lige
1100 » 275 350 1911 Nordre Spor 1
37 kg lige |
» » 240 350 3 = |
Nedlagt 1910 » » 275 350 ‘
Staerk Regn Natten fer For- > » 250 335 , I
spgene » » 300 400 - 2 il
» » 250 400 = ‘.
» » 325 400 —~ — — 1
» » 240 400 1907 = ‘;
NC(ngL 1911 1100 » 450 550 1911 37 kg Kurve I
i
» > 350 400 1910 — - g
» » 300 400 —- - 1
» » 200 275 1915 — - ‘
» » 250 325 1909 - Il
» » 300 400 1910 = 5 '
» » 300 400 |
» » 200 300 1912 : ~ i
{
Profil 1V. I
Nedlagt 1911 600 0 100 200 1910 37 kg lige
Nedlagt for 14 Dage siden > ¥ 150 225 5
Nedlagt for 3 Maaneder siden. » » 125 175 1902 45 kg Kurve

Ikke fardigballasteret

b 395 . ire
Ikke for nylig » » 200 325 1908 lige




1127

Stenballast
o 7 g = :
—QE‘;‘ o = I<|\"l'nr \.\‘(1'(%;1\ jkt ‘l‘l‘ll Ballast fra ‘g“ b li(l‘:ll\'lzl:;;l'::‘]’:ul
= 7 &
1095/ 15/,, 14 Aarhus—Langaa ........ 146,5--365 Langaa 6 Graavejr = Rene Granitskerver
1096 — - 147,56 4450 — » Ren Ral, fine Smaasten
1097 Langaa—Randers. .. Syd for Over-  Sletterhage » - Seral, harpet, fin,
korsel 325 smaat
1098| 19/, 14 » - * :
1099 16/, 14 Randers—Hobro. ... Randers St. Nor- Romalt 5| Meget stor Flint, kan-
dre Stationsmrk. tet
1100 193,0+ 10 Handest 6  Klart Mellemstor Ral med
Smaasten og lidt
srus (Flint)
HOL| i Hobro—Aalborg. ........ 222,0+200 Ellidshgj » | Solskin Mindre Ral, noget grus-
{ blandet
% - 1102{'33/. 15 Aarhus—Langaa......... 134,0+ 10 Langaa 12  Graavejr | Bakkeral, noget grusbl.
f lidt fugtig
! 1103| 24/, 15 146,5-+410 14  Soldis Store Granitskarver,
i taorre
} 1104 147,0-+-490 15 Meget fin Bakkeral,
‘ temmelig tor
1105 18/, 15 153,0 »  Solskin Store og smaa Ralsten
1106/ 14/, 15 Langaa—Randers. .. Syd for Over-  Sletterhage »  Skyet * Soral, harpet, fin,
korsel 325 smaat
1107 - Nord for Over- »  Solskin Soral, ikke harpet,store
korsel 325 og smaa Sten. Tor
» 1108 — 156,56+ 60 — » Graavejr  Seral. Store Sten knust.
| Alt gaaet gennem
Knuseren. Tor
1109; 18/, ‘16 Randers— Hobro.. Randers St. Nor- Romalt 16  Solskin Kantet Flint
dre Stationsmrk
Gl 1110 = — 193,04 10 Handest 14 Graavejr = Store og smaa Ralsten
i med lidt Grus
‘ 1T1Y, A%/ 16 Hobro—Aalborg. ... .... 222,04120 Ellidshej 12 Bygevejr = Mindre Ral, grusbl,
I ‘ meget fugtig
V 1112 15/ 16 33 Vigerslev—Glostrup. . . 8,0+ 84 Halskov,Korspr 14 Graavejr Soral
f 1113 - — 34 » » -
il 1114 — 35 » 16  Solskin =
il 1115 36 ) »
[ 1116 — 37 » »
1117 38 » » —
1118 — 39 » - »
1119 —_ 40 » » ~
11201 1/, 16 | 32 - 10,0+10,6  Hedehusene 18 Bakkeral med 40 9/,
Skeerver
1121 33 » »
1122 — 34 » - » — -
1123| - 35 | » » —
1124 36 » »
1125 37 » » -
1126 38 » »




107
Profil 1V.

Modstand mod
Forskydning i kg

Naar l‘tn‘(}:‘.l}lt‘T Arbejder a X 7 R ) Svelle-Aargang Skinneprofil
1 Ballasten mim nmm  Naar Svel- m. m.
len begyn-  Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig
Nedlagt 1913 600 0 300 325 1911 45 kg lige
— » » 200 250 1912 —_ -
— » » 50 150 1908 - —
o » » 75 250 1904 - —
— » » 200 300 1911 37 kg
— » » 150 300 1909 —  Kurve
» » 175 300 Ny Svelle, Mzrke mgl. — lige
Ikke for nylig » » 250 350 1913 | 45 kg lige
» » 300 400 1909 — Kaurve
- » » 200 350 1910 —  lige
Indlagt i sidste Halvdel af Juli » » 150 215 1906 e
Ikke for nylig » ) 100 150 Uimpragn., —_ -
Justeret for 4 Uger siden » » 100 250 1896 —  —
Ikke for nylig » » 170 350 Uimpraegn., — Kurye
et » » 225 400 1911 37 kg lige
- » » 150 450 1912 —  Kurve
— » » 200 350 Uimprzagn., | ~  lige
» D 175 250 1905 : Nordre Spor
37 kg lige
» » 150 250 1912 —
Nedlagt 1910 » » 100 175 2 S
Steerk Regn Natten for For- » » 175 325 -
sogene » » 125 190 =
» » 150 150 1910 — —
» » 125 175 1912 = i
» » 100 175 1909 o
NEdlitgt 1911 » » 200 335 1911 37 kg Kurve
yaly X ) 125 300 1909
il » » 125 3560 1910
: » 125 350
: ’ 150 300 1912 ‘
. : ; 125 325 1911
c » ) 175 225 1909
175 275 =




Stenballast

Loebe-Nr

Nr.

l"nl'xu;'\.\t ed

Svelle

T‘u]n] eratur
R

Ballastens

Beskaffenhed

1128
1129

1130
1131

1132

1133
1134

1135
1136

1137

1138
1139

1140

1141

1142

1143

1144

1145
1146

I 1147
f 1148

1149
1150
1151
1152

1153
1154

1155
1156

1157

Horsens..........

Hobro—Aalborg. ........

Aarhus—Langaa

Stat. 126
~ 129

177

57,0+ 30

38,5-+200

. Syd for Over-
korsel 325

»

Nord for Over-
korsel 325

156,61 €0

Randers St. Nor-
dre Stationsmrk.

193,04 10

222,0 +200

153,0
»

Langaa—Randers. ... Syd for Over-
korsel 325

)
»

Nord for Over-
korsel 325

»
156,56+ 60

SvenskeSkaerver

nedlagt 1914

Seral

Bakkeral med 40 °/;
Skeerver

Granitskaerver

Mindre Ral,noget grus-
blandet

Granitskerver. Ikke
stoppet med Stop-
hakker, kun med
Skovle

Bakkeral, noget grus-
blandet

lene Granitskaerver
tene Ral, fine Smaa-
sten

Soral, harpet, fin,
smaab

Seral, ikke harpet,
store og smaa Sten

Seral. Store Sten knust.
Alt  gaaet gennem
Knuseren

Meget stor Flint, kan-
tet

Mellemstor Ral med
Smaasten og lidt
Grus (Fliny)

Mindre Ral, noget grus-
blandet

Bakkeral, noget grushl.
lidt fugtig

Store Granitskeaerver,
torre

Meget fin Bakkeral,
temmelig tor

Store og smaa Ralsten

Soral, harpet, fint,
smaat

Soral, ikke harpet,store
og smaa Sten. Tor

Soral. Store Sten knust.
Alt gaaet gennem
Knuseren. Tor
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Profil V. Danmarks tekniske Hajskole

Modstand mod

Forskydning i kg

Naar t‘x'u':-’lzng‘wl Arbejder a X : Bell Kavansp Skinneprofil
i Ballasten mm mm  Naar Svel- m. m.
len begyn- Storste i
der at for-| Modstand |
skyde sig i
Nedlagt 1910 1100 0 50 200 1910 37 kg lige |
Nedlagt 1911 » » 150 200 1909 =
|
Nedlagt for 14 Dage siden 1050 » 150 250 1910 14 f
Ikke for nylig 1100 » 200 325 Aldre, Mzerke mangler 45 kg — ‘
Nedlagt for 3 Maaneder siden. 1050 » 150 225 1903 Kurve

Ikke ferdighallasteret

» » 175 300 1912 by Hame
Ikke for nylig 850 » 150 275 1908 el
Nedlagt 1913 900 ) 200 300 1911
1000 » 200 300 1907 - -
» ) 50 150 1908 o T ‘
* » » 75 250 Gammel, uimpragneret — 2o |
\f » i
Nedlagt for 3 Uger siden » » 100 150 1908 Kurve ,‘
i
» » 100 150 2l . |
Nedlagt 1913 » » 250 350 1911 37 kg lige ;
» » 150 300 1910 - == l’
| |
;l
- 900 » 175 250 1913 . |
N
|
Tkke for nylig 300 » 100 225 1907 ' 45 kg lige I
Y i
|
= » » 100 200 — - i
850 » 200 500 Gammel, uimpraegneret Kurve 1‘
. » » 200 400 1908 ik l
900 » 100 175 1912 lige ‘\ »
Ld » » 15“ 25” — i
Illdlagt i sidste Halvdel af Juli 950 » 75 150 1908 - ‘
~$ea » » 75 150 . 2 i (
Ikke for nylig 900 » 150 200 1896 g T
. : ; ' 100 175 1908
Justeret for 4 Uger siden 1000 » 100 175 1899 =
. » » 100 175 s ™
Ikko for nylig 5 » 100 250 1908 —  Kurve
» » 75 125 1913 3
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Stenballast

77' V Forsegssted . 3 o T Ballastens
é Dato :: km Sten 4 m Ballast fra 5:5_" Vejrlig I’.:-s]l\'l:l!\:f(t';;llllitl
— = E
1168 18/ 16 Randers—Hobro. .. Randers St. Nor- Romalt 16  Solskin Kantet Flint
dre Stationsmrk.
1159 » i » - S
1160 193,04+ 10 Handest 14  Graavejr = Store og smaa Ralsten
med lidt Grus
Riey . = » » e -~
1162} 2%/, 15 Hobro—Aalborg. ........ 222,04-120 Ellidshoj 12 Bygevejr Mindre Ral, grusbl,
meget fugtig
15 » > £2a
1164 1%/, 16 17 Vigerslev—Glostrup...... 8,0+ 48 Halskov Korser = 13  Graavejr Soral
1165E 18 » - »
1166 19 » - »
1167, — 20 8,04 60 )
1168 — | 21 » »
1169, — 22 » » s
1170 — 23 » »
1171} — 24 — » » -
E1T2| A8/ 218 | 17 10,0+10,5  Hedehusene 18 Solskin Bakkeral med 40 L/
Skarver
1 173‘ 18 » » —
1174 19 » » =
1175 20 : » »
1176 — |21 » » —
1177 - 22 - » »
1178 — 23 - » »
1179 24 — » »
Stenballast
1180 27/, 14 Vigerslev—@Glostrup. . .. .. Stat. 126 Korsor 6 Graavejr  Spral
1181 — — 129  Hedehusene » Bakkeral med 40 °/;
Skaervefabrik Skarver
1182 — - — 177 | SvenskeSkeerver  » — Granitskeaerver
1183 10/, 14 Vejle—Horsens.......... 57,04+ 30 Ral, » | Graavejr  Mindre Ral, noget grus-
nedlagt 1912 stille blandet
1184 — 38,564-200 Skarver, » — Granitskerver. Ikke
nedlagt 1914 stoppet med Stop-
hakker, kun med
11 Skovle
1185 1%/,,14 | Aarhus—Langaa......... 134,0+ 10 Langaa 5 | Graavejr ' Bakkeral, noget grus-
blandet
1186 15/, 14 146,5 4365 6 Rene Granitskerver
1187 — 147,5-4-450 » Ren Ral, fine Smaa
| sten
1188 Langaa—Randers. .. Syd for Over-  Sletterhage » Soral, harpet, fint,
korsel 3256 smaat
1189 19/, 14 > >
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Profil V.
Modstand mod
: ; Forskydning i kg : :
Naar fovetaget Arbejder a X = e Skinneprofil
DECLAS : Svelle-Aargang
i Ballasten mn mm  Naar Svel- g m. m.
len begyn- Stgrste
der at for- Modstand
skyde sig
“\'ka for “.\v[ig 1000 (1] 100 300 1911 37 kg llgl’
- » ) 150 500 Uimprzaegn., —  —
850 ) 100 | 200 1910 — Kurve
» » 100 300 — 4 ge
800 » 100 300 1911 —  lige
SE » » 100 250 Uimpraegn., i o=
1100 > 125 | 300 | 1912 Nordre Spor
37 kg lige
» » 150 275 | — o 47
Nedlagt: 1910 » » 125 215 | 1910 —y =
Steerk Regn Natten for For- » » 125 | 260 1911 - —
sogene » » 150 340 1912 = - ot
» » 1256 .|, 225 1908 i s
» » 125 230 1907 SR
» » 100 | 200 1912 — £
Nedlagt 1911 Ty » 150 | 350 1911 37 kg Kurve
» » 160 290 1912 i1
» » 150 325 1910 20
» » 150 340 1911 = 2
e ) » 120 335 1912 =1 e
— » » { 125 | 250 — _— e
v » » 150 325 1911 S i
= » » 125 3256 — oz PSS
Profil VI.
Nedlagt 1910 1100 0 50 250 1909 37 kg lige
Nedlagt 1911 » » 75 150 1910 S el
Nedlagt for 14 Dage siden 1050 » 100 175 1911 = U
Ikke for nylig 1100 » 150 250 1908 45 kg lige
Nedlagt for 3 Maaneder siden. 1050 » 150 200 1909 - Kurve
lkke faerdighallasteret
R e 850 » | 100 150 Y7 —  lige
Nedlagt 1913 900 ) 175 275 1909 - o
: . 1000 | » 100 125 — —_ -
x el e 50 125 1908 g, S s




Stenballast

Lobe-Nr.

Dato

I,

l"n]‘,*(x}_(\‘\l ed

Ballast fra

Temperatur
R

Vejrlig

Ballastens

= km Sten 4+ m Beskaffenhed
7
1190| 15/, 14 Langaa—Randers. .. Nord for Over- Sletterhage 6  Graavejr  Seral, ikke harpet,
korsel 325 store og smaa Sten
1191 156,64+ 75 » Soral. Store Sten knust.
Alt gaaet gennem
Knuseren
1192 18/,,14 Randers—Hobro. .. Randers St. Nor- Romalt 5 Meget stor Flint, kan-
dre Stationsmrk. tet
1193 193,0-+ 10 Handest 6  Klart Mellemstor Ral med
Smaasten og lidt
Grus (Flint)
1194 Hobro—Aalborg......... 222,04180 Ellidshoj »  Solskin Mindre Ral, noget grus-
blandet
1195 13/ 15 Aarhus—Langaa......... 134,04 10 Langaa 12 | Graavejr  Bakkeral, noget grusbl.
lidt fugtig
1196| ~~— » — » - —
1197 4/, 15 146,5 +410 14  Soldis Store Granitskarver,
torre
1198 — » »
1199 * 147.0-+490 15 Meget fin Bakkeral,
temmelig tor
1200 . — » » -
1201, 8/, 15 153,0 »  Solskin Store og smaa Ralsten
1202 — - » » -
1208 14/, 15 Langaa—Randers. ... Syd for Over- Sletterhage » | Skyet Soral, harpet, fint,
korsel 325 smaat
1204 - » »
1205 — - Nord for Over- »  Solskin Seral, ikke harpet,store
korsel 325 og smaa Sten. Ter
1206 — » » St
1207 — 156,54+ 60 »  Graavejr  Seral. Store Sten knust.
Alt gaaet gennem
Knuseren. Tor
1208 — » » ——
1209/ 18/, 15 Randers—Hobro . . .Randers St. Nor- Romalt 16 | Solskin Kantet Flint
dre Stationsmrk.
1210 — » Fre »
1211 — 193,04 10 Handest 14 Graavejr = Store og smaa Ralsten
med lidt Grus
1212 — » » — —
1213| **/; 16 Hobro—Aalborg......... 222,0+120 Ellidshoj 12  Bygevejr = Mindre Ral, grusbl,
meget fugtig
1214 » » aiks
1215 15/, 16 = 25 Vigerslev—Glostrup. . . ... 8,0+ 60 Halskov,Korsor 13 Graavejr Seral
1216 — 26 » 14 -
1217} — 27 — 8,0+ 172 »
1218 — 28 - » . »
1219 — 29 - » »
1220/ — 30 — » - »
1221 — 31 — » »
12220 — 32 » » - -




Profil VI.

Naar forctaget Arbejder

Modstand mod
Forskydning i ko

a K e o Skinuneprofil
i Ballasten nm mm  Naar Svel- Svelle-Aargang m. m.
len begyn- Stgrste
der at for-| Modstand
skyde sig
Nedlagt for 3 Uger siden 1000 0 100 150 Uimpragneret 45 kg Kurve
» » 100 150 1895 -
Nedlagt 1913 » » 175 300 Uimpragneret. 37 kg lige
» » 100 175 1910 - —
900 » 175 275 1901 — =
Ikke for nylig 800 » 100 200 1908 45 kg lige
» » 75 175 sl
850 » 150 300 Kurve
» » 100 300 1911 - - -
900 » 75 150 1909 — ligt‘
s » » 150 225 1908 .
llldlugt i sidste Halvdel af Juli 950 » 50 100 1909 —
et » » 50 100 1910 -
lkke for nylig 900 » 70 100 1908 -
3 » » 76 126 e -
Justeret for 4 Uger siden 1000 » 100 125 1899 - <
: » » 100 150 1908 —
Ikke for nylig » » 75 175 - Kurve
e » » 75 175 — — —
» » 100 300 Uimpreagneret, 37 kg lige
- » » 100 350 ~ =%
~ 850 » 75 150 1914 —  Kurve
v » » 75 175 1910 — ——
800 » 25 75 = 37 kg lige
» » 50 125 1904
1100 » 50 140 1912 Nordre Spor
37 kg lige
» » 60 150 1910 - .
Nedlagt 1910 ) » 75 150 1912
Steerk Regn Natten for For- » » 60 160 '
Spgene » » 60 150 1911
» ) 60 140 1910 N
» » 75 175 1911
» » 60 125 1909
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Stenballast

4 Dato /‘ Forsegssted B ask s ; 5| N Ballastens

= ; - km Sten -+ m i b = I*7e Beskaffenhed

= = S

1223 16/, 16 25 Vigerslev—Glostrup. .. ... 10,0-+10,5  Hedehusene 18 | Solskin Bakkeral med 40 0
Skeerver.

1224 - 26 » » s

1225 21 » »

1226 28 » »

1227 29 » »

1228 30 » »

1229 31 » »
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Profil VI.

= |
Modstand mod i
. ! Forskydning i ke o J
Naar h‘nw-!ug.\c Arbejder a X RSN 2 b L Svelle-Aargang Skiuneprefil
1 Ballasten mm mmu Naar Svel- ] m. m.
len begyn-' Stgrste |
der at for- Modstand I
skyde sig |
Nedlagt 1911 1100 0 100 250 1910 37 kg Kurve ‘
|
|
» » 75 1356 — e pte !
) » 100 250 1912 — -~
» » 100 235 — -
» » 100 175 T =
» » 75 185 — -
» » 100 200 1909
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Bilag 9.

DE DANSKE STATSBANER.

Samling af almindelige Ordrer og Bestemmelser m. v.
Serie K.

Nr. 500. — I1L. L
Teémpera- 1. Det er af den storste Betydning at sege hindret. at Skinnerne paa lngere
:ﬂrms";:?l: Straekninger skyder sig sammen saaledes, at Temperaturspillerummene ved Stedene for-
jem Skin- svinder. Sker dette, maa Sporet drives, og normale Mellemrum derved atter saa vidt
merne. . yligt tilvejebringes. Midlertidigt kan dette ske ved Indleegning af nogle Kurve-

skinner i Streekningen.

Sidekast- 9. Under sterk Solvarme med Lufttemperatur fra 16 ° Reaumur og derover
"s'ggr:tf kan der navnlig paa Strekninger, hvor der enten foretages eller nylig har veret fore-
somFolge taget Sporarbejder, saasom Justering, Loftning, Indlegning af Jveller og lignende, der
s“‘;':;?"';:. medfgrer, henholdsvis har medfert en Fjernelse eller Losning af Ballasten, vere Fare
for en Sidekastning af Sporet — ,Hedeslag® —. Dette gmlder serlig Strekninger, paa
hvilke det normale Ballastlag ikke er fuldt til Stede. Hedeslag skyldes enten:
at Laskeboltene er for sterkt tilskruede, og Skinnernes Varmeudvidelse derved hin-
dret, eller
at Temperaturmellemrummene mellem Skinneenderne paa en lmngere Striekning er
forsvundne.

Arbejder 3. Ved Sporarbejder i Hovedspor skal der derfor under stawrk Solvarme iagt-

::f ﬁm} tages folgende:

stark Saavidt muligt indstilles Sporarbejder af ovennavnte Art, saa lenge den steerke
Solvarme. Q. lvarme varer. Saafremt en Indstilling af Arbejdet vil medfere store Ulemper, kan
Arbejdet udfores, men Korselshastigheden for den paageldende Streekning skal da
nedswmttes til hojst 45 km i Timen. Sewrlig maa det paases, at Sporet ikke er blottet

for Ballast lengere end hejst ngdvendigt. Indtreder der efter Paabegyndelse af Ar-

bejder af ovennmvnte Art sterk Solvarme, skal den paageldende Arbejdsstraekning
snarest og uanset Hviletider bringes i Orden igen. Serlig er det af Betydning, at der
snarest muligt anbringes Ballast om Svellerne og fremfor alt om Svelleenderne, hvor
Ballasten skal trampes godt fast. Der skal derhos i Hviletiden anbringes Vagt. Under
Arbejdets Fuldferelse maa det iagttages, at Laskeboltene, hvor Temperaturspillerum

er til Stede saavel paa Arbejdsstrekningen som umiddelbart op til denne, lgsnes sam-

tidig et Ojeblik ved enkelte af Stedene i begge Skinnestrenge og derefter atter til-
skrues. Ligger Skinneenderne twmt sammenpressede, maa Sporet sikres mod Udslag




ved Indleegning af et Par korte Skinner — Kurveskinner — i begge Skinnestrenge,
for saa vidt der under Hensyn til Toggangen er Tid hertil, i modsat Fald skal Togene
standses ved Faresignal og rangeres over Arbejdsstedet. Indtraeder under Arbejdet
»Hedeslag® i Sporet som Fglge af manglende Temperaturspillerum, og er der af Hen-
syn til Toggangen ikke Tid til Indleegning i hver Skinnestreng af en kort Skinne og
Retning af Sporet, skal dette, for saa vidt Pladsen tillader det, treekkes ud i en Kurve
med en saa stor Radius, at Togene efter at veere standsede kan rangeres over Stedet.
Tillader Pladsen ikke, at Sporet trmkkes ud i Kurve, skal Toget standses ved Fare-
signal og derefter — for saa vidt Omstendighederne tillader det — rangeres over det
paagxldende Sted.

4. Paa Strekninger i Hovedspor — navalig paa fri Bane —, hvor det nor- Tilsyn
male Ballastprofil ikke er fuldt til Stede, skal under sterk Solvarme Korselshastigheden ,'.'Liduﬁ,',’g; n
nedsettes til hojst 45 km i Timen, ligesom Streekningen skal efterses midt paa Dagen. stark i
Der vil herved vare at iagttage folgende: Sol\';:;me J
Der maa, for saa vidt Temperaturspillerum er til Stede, sorges for, at Laske- Straknin-
boltene daglig ved enkelte af Stodene i hegge Skinnestrenge samtidig losnes et Oje- geg,pg'y_or ‘
blik og derefter atter tilskrues. Viser det sig herunder, at Skinneenderne presses arbejder l
sterkt sammen, saaledes at der er sterk Varmespanding i Sporet, skal der lgsnes saa nYlig "ta" 7
‘mange Sted det paagwmldende Sted, at der er Sikkerhed for Udligning af Sporets fo‘{i"t';‘;,t_ ‘
Varmespeending. I

FEr der indtraadt Hedeslag som Felge af en for fast Tilskruning af Laske- ‘
boltene, skal disse losnes i begge Skinnestrenge, forinden Sporet rettes ind, hvorefter
Boltene atter tilskrues.

Har Varmen medfert en teet Sammenpresning af Skinneenderne paa en len-
gere Streekning, og er der Formodning om, at Sporet er udsat for sterke Varme-
spaendinger, skal der indlegges et Par Kurveskinner, for saa vidt Tiden tillader det;
it modsat Fald skal Togene standses og rangeres over det paageldende Sted.

Er der endelig indtraadt Hedeslag som Folge af manglende Temperaturspille-

rum, forholdes som ovenfor under 3 anfert om Hedeslag i Spor under Arbejde.

5. Ved Sporforsterkning og Indlegning af Stenballast, hvor Arbejdet ikkef Spor-
uden store Ulemper kan indstilles, maa ved indtredende sterk Solvarme de under 3 Or:it:eu:‘k-
givne Forskrifter ngje overholdes, ligesom der i Hviletiderne skal anbringes Vagt ved Sten-

Arbejdsstedet. b:iliizie-

arbejder
og lign.

6. Opmerksomheden maa s®rlig haves henvendt paa, at Sporskiftetungerne T‘:lgyn
. QP Ve < g elvis Aabnine af T med Spor-
ikke ved Skinneforlengelser i Varme paavirkes saaledes, at en dulns Adbnmg flf Tun- “gyifter
gerne finder Sted, eller at de presses saa sterkt, at Sporskiftets Omstilling umuliggares.  under

I Ordre G 85, Side 51 slettes Stykket om ,Tilsyn med Sporet i sterk Varme®,  St®rk

* Solvarme.
Ordre K 431 bortfalder.

Generaldirektionen. Kjebenhavn, den 7de Juli 1914,
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Bilag 10.

Ministeriet for offentlige Arbejder.

Kebenhavn, den 21. Oktober 1914,

Tl

Kommissionen angaaende Sikkerhedsforholdene ved Statsbaneine.

Hoslagte Sag vedrerende et Sendag den 21. Juni d. A. stedfundet Ulykkes-
tilfelde ved Fuglvad paa Lyngby—Vedbak Jernbane skal man efter den Anledning,
som Slutningen af den blandt Bilagene varende Skrivelse af 2. d. M. fra Statens
tekniske Tilsyn med nmvnte Bane dertil giver, tjenstlig tilstille Kommissionen.

Med de Bemerkninger, hvortil det fremkomne eventuelt maatte give Anled-
ning, forventes det indesluttede tilbagesendt hertil.

By Mo M,

Fr. Nordlien.

T. F. Krarup.
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Underbilag 1.

il Trafikmanisteriet.

Maa jeg underdanigst tillade mig for det hoje Ministerium at fremfore en Klage l
over Forholdene paa Lyngby-Vedbazkbanen. \

Der er under den sidste Ulykke i Lyngby — Sendagen den 21. Juni — blandt i
Befolkningen opstaaet en dyb Indignation over,at Publikum er saa ubeskyttet mod Fare i'
for Liv og Lemmer paa denne aabne Bane under den mere og mere overhaandtagende l”
Trafik. Der er Steder paa Banen, hvor Toget ikke kan ses, og Signalet ikke kan hores, I
og hvor det er umuligt for andre end meget lokalkendte at undgaa Sammenstod. Selv-
folgelig vil Driftsbestyrelsen altid kunne staa retfmrdiggjort, hvor den har Koncession
paa aaben Bane; dog rejser der sig i dette Tilfeelde mangt et hvorfor, som det kunde enskes '
at faa opklaret. Hvorfor er Togets Signalisering ikke af den Beskaffenhed, at den kan heres
af vejfarende? Hvorfor er Signalet »Pas paa Toget« anbragt umiddelbart ved Baneover-
skeeringen og ikke 1 mere passende Afstand? Hvorfor kan Toget ikke standse hurtigt,
naar et Sammenstod er sket som i dette Tilfeelde, hvor Ojenvidner kan konstatere, at, ‘
skont Toget kerte langsomt mod Holdepladsen, korte det dog med samme Fart 15 m, for !
det overkorte Foden paa den forulykkede, min Sen, som klamrede sig fast til Trinbrattet, }
og dernwst 35 m med lignende Fart, forend det standsede netop dér, hvor det under almin- \
delige Forhold skulde standse? 1\

Naar jeg tillader mig underdanigst at fremfere Klage i narverende Tilfzlde, er ;
Grunden, at jeg n®ppe kunde have en rolig Samvittighed under neeste uundgaaclige
Ulykkestilfzelde, om der ikke fra min Side nu fremswttes indstendig Begwering om, at For- *
holdene ved Lyngby-Vedbakbanen nmrmere maatte blive undersegt, om de er tidssva- I

rende og forsvarlige.
Lyngby, den 2. Juli 1914.

Underdanigst

Fr. Moe,

Dr. phil., Indremissioner.
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LYNGBY-VEDBZAK JERNBANE. Underbilag 2.

Bestyrelsen.

Kjobenhavn, den 29. August 1914,

Til Ministeriet for offentlige Arbejder.

Idet Bestyrelsen vedlagt tilbagesender den med det heje Ministeriums Skrivelse
af 13. Juli 1914 modtagne Skrivelse af 2. Juli 1914 fra Indremissionger, Dr. phil. F. Moe
vedrorende det Sendagen den 21. Juni 1914 stedfundne Ulykkestilfzlde ved Fuglvad,
skal den tillade sig at gengive folgende Udtalelse fra Banens Driftsbestyrer, nemlig:

»Signaliseringen ved Fuglvad, hvor Ulykken skete, sker forst ved Stien,
der fra Sorgenfrigaards-Kvarteret forer over i Sorgenfri Skov, og derneest. lidt for
Toget passerer Vejen ved Indkerslen paa Fuglvad Station. Efter personlig Kr-
faring kan jeg udtale, at Togets Flojten tydeligt heres paa sidstnmvnte Vej begge
Gange, naar man ferdes til Fods eller paa Cykle, men at en Motorcykles Stoj kan
hindre en Mand i at hore et Togs Flojten, kan vere rimeligt nok, men desto sterre
Forsigtighed maa der udvises fra dennes Side, naar han narmer sig en Bane.

Den forulykkede var stedkendt.

Signalet »Pas paa Toget« er ved Lyngby-Vedbak Banen anbragt paa begge
I Sider af Banen ved alle offentlige Vejes Skaring og i en Afstand, der er passende
‘ for almindelig Feerdsel.

Ved senere byggede Privatbaner findes kun en Advarselstavle med Paaskrift
] paa begge Sider, og den staar ganske twt ved Sporet.

| Fejlen ligger naeppe i Advarselstavlernes Opstilling, men i, at Folk, der stadig
feerdes paa en Vej over en Bane, overser Signalet, hvorfor det hyppigst er stedkendte
< Folk, der kommer til Skade.

‘ Der kunde dog maaske veere Grund til at indfere seerligt iojnefaldende Meerker
for Motorfolk ved Veje over uindhegnede Baner i noget storre Afstand fra Sporet
end de nuvaerende paa Grund af Motorkeretojernes sterke Fart.

It Det tredie Spergsmaal, hvorfor kan Toget ikke standse hurtigt, kan besvares
: derhen, at Hr. Moes Son kerte ind i Toget bagved Lokomotiviereren, saa at denne
‘ forst bemeerkede Faren ved at here Folk skrige; havde Lokomotiviereren straks set
ham, kunde Toget ogsaa standse hurtigt og Ulykken have vearet afverget

Bestyrelsen kan for sit Vedkommende i det Hele tiltreede Driftshestyrerens
, Udtalelse.

O

H. Ulrich.




121

REGERINGENS TEKNISKE TILSYN Underbilag 3.
MED LYNGBY--VEDBZAK BANEN

Kjobenhavn, den 2. Oktober 1914.

Tl Ministeriet for offentlige  Arbejder.

Ved Tilbagesendelsen af den vedlagte med det heje Ministeriums Skrivelse af
5. f. M. modtagne Sag vedrerende et Sendag den 21. Juni 1914 stedfundet Ulykkestil-
fwlde ved Fuglvad paa Lyngby-Vedbxk Banen skal jeg tillade mig at udtale folgende:

[det jeg ganske kan tiltrede de af Driftsbestyreren i Sagen fremforte Bemserk-
ninger, ger jeg ikke rettere, end at der fra Banens Side ikke er sket nogen Forsommelse,

Forholdet er jo det, at de _lﬂ'l()itcsignu]er, som er foreskrevne, naar et Tog nermer
sig en Overkorsel, gennemgaaende maa anses for tilstrekkelige til rettidig at avertere
Fodgmngere og almindelig Korende om, at Toget neermer sig. Det samme gelder med
Hensyn til de ved Overkerslerne anbragte Advarselstavler yPas paa Toget« — 1 alt Fald
om Dagen.

Med Hensyn til Automobiler og Motorcyklister stiller Forholdene sig derimod
anderledes, idet den Stej, som digse Koretojer frembringer, sikkert nok kan forhindre den
Styrende fra at here Lokomotivsignalerne, ligesom den sterke Fart, med hvilken de i
Reglen kerer, vil hindre dem i at standse i rette Tid.

Ulykkestilfeelde ved, at Automobiler og Motorcykler er korte over af Togene, er
som bekendt ogsaa i den senere Tid blevet hyppigere og hyppigere og det ikke alene ved
uindhegnede men ogsaa ved indhegnede Baner med bevogtede Overkersler, og der frem-
kommer her efterhaanden en betydelig Fare ikke alene for de Vejfarende men ogsaa for
Togene, hvorfor der sikkert i Tide bor traefies Foranstaltninger herimod.

Om disse Foranstaltninger skal bestaa i seerlig iojnefaldende Merker for Motor-
vogne 1 tilstraekkelig Afstand fra Overkerslerne — altsaa lignende Maerker, som allerede
nu er anbragte af Automobilklubberne paa farlige Vejsteder — eller om der kan findes
andre Udveje, skal jeg ikke komme nsmrmere ind paa, da dette Sporgsmaal formentlig
maa behandles under eet for samtlige Baner af de Kommissioner, der af Ministeriet er
nedsatte til Undersogelse af Forholdene vedrerende Sikkerheden paa Banerne.

FoEYnet
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FORENEDE DANSKE MOTOREJERE. Bilag 11,

Kjobenhavn, den 23. Oktober 1913.

Til

Formanden for Stkkerhedskommassionen.

Hojvelbaarne

Hrr. Gehejmekonferensraad, Fabrikejer G. A. Hagemann, K.DM.

Undertegnede »Forenede Danske Motorejere« tillader sig herved at henlede Hr.
(fehejmekonferensraadens behagelige Opmerksomhed paa 2 Domme, som af Hof- og
Stadsretten den 20. ds. er afsagt i Sager anlagte af Motorejere mod Statsbanerne til K-
statning for Skader, som disse Motorejere har lidt dels ved at blive paakert af en Motor-
drasine paa en Statsbaneoverskering, hvis Bomme ikke var lukkede, dels ved om Natten
at kore imod de lukkede, men ubelyste Bomme ved en Statsbaneoverskering. Ifelge ved-
lagte Referat i Berlingske Tidende for 20. Oktober d. A. blev Statsbanerne i begge Til-
folde demte til at udrede de paastaaede Erstatninger.

Tmidlertid hedder det i Dommene, dels at det ifelge Politireglementet er tilladt
at kore med Motordrasine langs Banelinien uden at lade Bommene lukke, dels at det 1 Politi-
reglementet tkke er direkte paabudt, at Bommene ved Baneoverskaeringerne skal veere
belyste i Morke. Vi formener derfor, at der ikke fra Statsbanernes Side ydes de paa Lande-
vejen Ferdende den tilberlige Sikkerhed mod Paakersler ved Overskaeringerne, og da vi,
allerede forinden de omhandlede Ulykker indtraf, har modtaget Besvaringer fra vore
Medlemmer over disse Forhold, uden at vi dog vidste, hvor vi skulde henvende os, tillader
vi os nu at henstille til Deres Hojvelbaarenhed at lade ogsaa disse Spergsmaal komme til
Behandling i den nu nedsatte »Sikkerhedskommission« med Andragende om, at der ved
eventuelle Forandringer i Politireglementet maa blive truffet saadanne Sikringsbestem-
melser, som kan udelukke en Gentagelse af disse hojst beklagelige Paakorsler.

Forventende behagelige Svar tegner vi
med Hojagtelse
Forenede danske Motorejere.

Mathiesen.
Arkitekt.

Vicepriesident
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Underbilag.

Udklip af Berlingske Aftenavis for den 20. Oktober 1915,

De danske Statsbaner idemmes Erstatning.

To Domme i Dag ved Hof- og Stadsretten.

Hof- og Stadsretten har i Dag paademt et Par Erstatningssager, der begge var
anlagte imod De danske Statsbaner.

Det forste Tilfeelde skriver sig fra den 24. Maj i Fjor, da Dyrlege Okkels, Nykjo-
bing F., og hans 13-aarige Sen kom kerende i Phanomobil ad en Bive] nede paa Falster.
Da Phanomobilet korte over Jernbanelinien mellem Marrebak og Bruserup, hvor Over-
korselshommene ikke var lukkede. paakortes det af en af Statshanernes Motordrasiner,
hvorved Dyrlaegen paadrog sig en Muskelspraengning og forskellige Kontusioner samt en
Nerverystelse, medens hans Son brakkede det ene Laegben. Sennen har endnu Mén af
Benbrudet.

Ifolge Politireglementet er det tilladt at kore med Motordraesine langs Banelinien
uden at lade Bommen lukke, men Retten maatte betegne det som uforsvarligt, at Drsi-
nen end ikke var forsynet med Apparater til Lydsignaler, og Statsbanerne demtes derfor
til at betale i Erstatninger til Dyrlege Okkels 2 500 Kr. og til hans Sen 1 000 Kr. samt ;
Sagsomkostninger 250 Kr.

~— Den anden Sag var anlagt af Vognmand Dyhr i Aarhus. Hans Automobil
rar den 27. November 1912, K1. 4,20 Morgen, kommet kerende fra Skanderborg til Aar-
hus, da det ved Hasselager korte imod Baneoverkerslens Afsperringsbomme, som lige
var lukkede, men ikke forsynede med Lygtes Ved Sammenstodet spraengtes Bommene,
og Automobilet blev stwerkt beskadiget.

Vognmand Dyhr forlangte en Erstatning paa 488 Kr., hvorimod Statsbanerne
paastod sig frifundne og anlagde Kontrasag, idet de gjorde Kray paa 203 Kr. i Erstat-
ning for de beskadigede Bomme. I Parentes bemsrket havde Vognmandens Chauffor
faaet en Bade paa 10 Kr., fordi han havde befaret Landevejen med Automobil efter KI. 4
Morgen.

Retten fandt, at det sidstnmvnte Forhold ikke kunde ophwmve Statsbanernes An-
svar, og demte derfor Statsbanerne til at betale de 488 Kr. i Erstatning, medens Vogn-

mand Dyhr bley frifunden 1 Kontrasagen.
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Bilag 12.

Bemeerkninger

vedrgrende

Togenes Bremseafstand og Signalernes Synlighedsafstand.

Ved »Bremseafstand« forstaar man i nyere Tid nwermest en fast Afstand, som
er udmaalt fra Signalet og afmerket paa Linien, saaledes at den dakker alle foran ved-
kommende Signal forekommende Bromseveje. Disse er afhmngige af ret variable Stor-
relser og i hej Grad paavirkede af Vind og Vejr, hvorfor en Bremseafstand, om den skal
veere sikker, maa veere serdeles rummelig. At afmeerke flere Bremseafstande foran samme
Signal for Tog af forskellig Hastighed m. v., lader sig ikke gore, og Bremseafstanden
kan i det hele ikke fastsmttes for det enkelte Tog i den Forstand, at den garanterer
Lokomotivforeren on rettidig Standsning, naar blot Bremsen swttes til ved et
bestemt Meerke.

Derfor havde man i tidligere Tid ikke nogen Bremseafstand, ej heller noget
Mewrke, der angav en saadan. Indtil for f Aar siden kendte man egentlig kun Synlig-
hedsafstanden, hvorved man forstod den Afstand, i hvilken et Signal skulde veere synligt
for Lokomotivpersonalet, for at Toget skulde kunne bringes til Standsning, inden Sig-
nalet blev naaet.

Synlighedsafstanden fastsattes for hvert enkelt Signal efter visse Regler, og det
blev undersegt ved Forseg i Marken, om Signalet var synligt i den givne Afstand under
forskellig Belysning og i almindelig sigtbart Vejr, men hvor stor Synlighedsafstanden
skulde vere, var ikke nermere angivet fra Linien.

I 1884 bley der af Direktoratet for Statsbanerne i Jylland—Fyn paa Foranledning
af Overmaskinmesteren fastsat bestemte Afstande, i hvilke Semaforsignalerne skulde
veere synlige, og hvorefter altsaa Signalerne under Hensyn til almindeligt Synligheds-
vejrlig vilde viere at indrette og efter Omstendighederne at supplere med Distance-
signaler. '

Her var fastsat een Synlighedsafstand for Hovedbaner, en anden for Sidebaner;
den forste varierede fra 1000 Meter ved Fald paa 1 : 100 til ca. 540 Meter ved Stigning
paa 1:300, den sidste foreskrev en Synlighedsafstand af 900 Meter for Fald 1 :80 og
ca. 470 Meter for Stigning 1 : 300.

Tmidlertid blev Maksimalhastigheden for Tog paa Hovedbaner foroget fra 75
til 90 km/Time, og da de for Synligheden bestemmende Stigningsforhold heller ikke syntes




at tilfredsstille alle Krav, fremkom der i 1894 en Korrektion til de fornsvnte Be-
stemmelser. Denne lod de anforte Synlighedsafstande urorte, uanset den forogede Hastig-
hed paa Hovedbanerne, og indforte desuden en Fortolkning, hvorefter det for Synlig-
hedsafstanden bestemmende Stigningsforhold fremtidig skulde udfindes som et Gennem-
snit af de indenfor Synlighedsafstanden varende Stigningsforhold. Dette Korrektiv
maa n@rmest betegnes som en Nedsamttelse af Sikkerheden.

Klager over utilstraekkelig Synlighedsafstand foran Indkerselssignalerne udeblev
da heller ikke, og i 1900 fremsatte Maskinchefen derfor Forslag til en ny Tabel over de
mindste Synlighedsafstande, der kunde tillades foran Stationernes Indkorselssignaler og
Signaler paa den frie Bane.

Dette Forslag angav mere specificerede Regler ond tidligere anvendt. Det fast-
satte Synlighedsafstanden for 13 forskellige Stigninger, inddelte samtlige Straekninger i
5 Grupper efter den Bremsebetjening, som paakravedes, og hver Gruppe i indtil 3 Afde-
linger efter den storste tilladte Hastighed. Det anordnede ialt 133 forskellige Synlig-
hedsafstande, der varierede fra et Minimum paa 220 Meter op til et Maksimum af 3 000
Meter. Saa store Synlighedsafstande var imidlertid ganske uopnaaclige og nappe heller
anvendelige under Hensyn til almindelig Synsstyrke.

Efter Forhandling mellem de forskellige Afdelinger fremsatte Maskinchefen der-
for i 1901 et andet Forslag til Synlighedsafstande, affattot i alt vaesentlig som det forste,
men den storste Synlighedsafstand, som nu paakrevedes, var 1 425 Meter og den mindste
289 Meter. Denne Reduktion i Synlighedsafstanden medforte Krav om en betydelig
Forogelse af Antallet af bremsede Aksler i Toget, og Forslaget fremtraadte i det hele
som sluttende sig naer op til et Forslag, der var under Overvejelse indenfor »Verein
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungenc.

Heller ikke dette Forslag, der ogsaa var meget bekosteligt i sin Udforelse, forte
til nevneveerdig Andring af de bestaaende tegler for Synlighedsafstande, og Bestem-
melserne af 1894 er saaledes fremdeles i alt vasentlig gmldende.

Ved Sporgsmaalet om en Forbedring af Signalerne og herunder navnlig Knald-
signaler foran Stationerne bragtes Spergsmaalet om Synlighedsafstanden imidlertid atter
frem, og foren Del Aar siden paabegyndtes en Afmarkning af denne ved Hjeelp af en hvid-
malet Leegtestump, anbragt paa en Telegrafpwml i Hojde med Lokomotivforerens @je.

Dermed traadte den i Praksis hidtil ret ukendte Synlighedsafstand frem som
angivet ved et fast Merke, og dermed kom man ind paa en foran hvert Signal fast
afstukket og bestemt »Bremseafstandc.

Disse afmwrkede Bremse- eller Synlighedsafstande, som de nu findes foran
Stationerne, er meget variable — fra ca. 250 til ca. 950 m og afhengige af Banens
Stigningsforhold, idet Afstanden foreges, naar Banen har Fald ind imod Signalet, men
formindskes, naar der foran Signalet findes Stigning paa Banen.

I Tyskland er fastsat en storste Bremseafstand af hojst 700 m, og derefter er
under Hensyn til Stigningsforholdene bestemt dels en storste Hastighed, hvormed Toget
maa fremfores, dels et Antal Aksler i Toget, som skal vere betjente med Bremse. Ved
Bestemmelsen af dot fremskudte Signals Afstand fra Hovedsignalet er man gaaet ud
fra, at et Tog, der bremses ved det fremskudte Signal, med Silfkerhed skal kunne bringes
til Standsning foran Hovedsignalet. Som en Fqlge hers?,f angiver det fre{nskudte Signa]
seedvanlig Bremseafstanden, derimod ikke altid Synhgh_edsafstanden, idet man- ikke
godkender den Fordring, at Hovedsignalet skz.zl veere synligt fra det fromskudte Signal.

Ved de projsisk-hessiske Statshaner varierer Brer.nseaf?tanden (se Hans A. Martens:
Grundlagen des Eisenbahn-Signalwesens) fra 300 m til hejst 700 m, ve(.l den franske
Ostbane fra 500 m til hejst 1 000 m, dog er mindre Afstande end 500 m ikke helt ude-




lukkede. Det hollandske Jernbaneselskab foreskriver 450 m fra det fremskudte Signal
til Hovedsignalet og regner denne Afstand som Bremsevej for de hurtigste Tog, hvis
Maksimalhastighed er 80 km i Timen. I Schweiz er Bremseafstanden som Regel 300 m,
og 1 Italien er den 600 m.

Man vil heraf se, at Meningerne er meget delte, og Maalet for den nedvendige
Bremseafstand ret forskelligt opfattet i de forskellige Lande.

Ad Beregningens Vej kan man tiln@rmelsesvis bestemme Bremseafstanden, naar To-
gets Hastighed, Bremsekraftens Sterrelso og Banens Stigningsforhold er kendt. Tages som
Eksempel et af Statsbanernes Hurtigtog paa Strakningen Nyborg—Strib og forudssettes, at
75 pCt. af dettes Vaegt er afbremset, samt at Togets Hastighed er 90 km i Timen i det Ojeblik,
Bremsningen paabegyndes, da vil den beregnede Bremseafstand veere 510 m paa horizontal
Bane. Paa Fald eller Stigning af 1 :100 maa tillegges henholdsvis fradrages 97 m, og
storste, henholdsvis mindste beregnede Bremseafstand vilde da blive 607 henholdsvis
413 m. Antages, at der hengaar 3 Sekunder fra det Ojeblik, Signalet bemsrkes, og indtil
Bremsen s@ttes i Virksomhed, maa disse Afstande foroges med 25 m pr. Sekund, svarende
til 90 km i Timen, og de virkelige Bremseafstande vil da blive

682 m for Fald 1 : 100,
585 m for horizontal Bane og
488 m for Stigning 1 :100.

I R. v. Stockerts »Handbuch des Eisenbahnwesens« findes angivet (ennemsnits-
veerdier af de for Tiden opnaaelige Bremseafstande paa horizontal Bane for Tog betjente
af en moderne, hurtigvirkende Luftbremse og afbremsede med 100 pCt. af alle Vogn-
aksler for Hastigheder indtil 130 km i Timen. Fremstillingen, der er grafisk, viser, at
RBremseafstanden vokser betydelic med Hastigheden, og at den bl. a. kan ansettes til
a. 400 m for 90 km 1 Timen, ca. 650 m for 110 km 1 Timen og ca. 825 m for 120
km 1 Timen.

En Bremseafstand af 400 m for Tog med Hastighed 90km i1 Timen paa horizontal
Bane maa herefter anses for opnaaelig under tilsvarende Forhold ogsaa paa Stats-
banerne, i hvert Fald naar Vakuumbremsen forbedres som omtalt i Betenkningen, og
Bremseafstanden maa da kunne fastslaas til

500 m for Fald 1 :100,
400 m for horizontal Bane og
300 m for Stigning 1 : 100, alt for lige Bane.

Der er ved Statsbanerne foretaget enkelte Provekersler til Bestemmelse af
Bremseafstanden, men Resultaterne er for variable til at danne Grundlag for bestemte
Regler for Bremseafstandens Sterreise. Dette har sin Grund i, at Provekerslerne er
for faatallige til, at de Uregelmewssigheder, som hidrerer fra Vanskeligheden ved at
fremskaffe ensartede Forhold under Forsogene, kan udlignes.

Ret beset kan der vel overhovedet ikke opstilles nogen Regel for, hvor
og hvornaar en almindelig Bremsning skal indledes, det maa alle Dage blive en Ovelses-
og Skenssag for Lokomotivigreren, thi han alene kan bedeomme og vurdere de for-
skellige Forhold, der er bestemmende for den enkelte Bremsevej. Han kender Togets
Hastighed, han skal veere underrettet om Togets Vagt, han ved, hvor mange Aksler
der er betjente med Bremse, og han merker hurtigt, hvilket Veerd disse Aksler har for
Bremsningen. Han er endvidere fortrolig med Banen, dens Kurver, Stigninger og Fald,
og er i Stand til at tage alt fornedent Hensyn til Vejrforholdene m. v,




Ud fra disse forskellige Forudsetninger bestemmer Foreren i hvert enkelt
Tilfelde, hvor Bremsning skal indledes, og hvor kraftigt den skal gennemforos
for at opnaa en rettidig Nedswmttelse af Hastigheden eller fuldsteendig Standsning
paa rette Sted.

Betingelsen for, at han kan gere dette, er imidlertid i forste Reekke, at han ved,
hvor han’er, og hvor langt han er f jernet fra det Sted, hvor han skal standse. Al Korsel
er baseret paa Afstandsbestemmelser, og disse faar en ganske swmrlig Betydning foran
Stationerne. I sigtbart Vejr understottes Afstandsbestemmelserne af Genstande i Ter-
renet, der kan veaere hejst forskellige, idet hver Forer veelger sine Mewrker: det kan veere
et Vardlob, en Overkorsel, et Hus ellor en Gruppe Traer, men noget maa der veere,
som kan give Foreren Oplysning om, hvor han er. Selve Hovedsignalet oplyser kun lidet
i saa Henseende. Det kan vre underkastet forskellige Lysvirkninger og derved blive
mere eller mindre tydeligt til forskellige Tider af Dagen, Lyset kan brande mere eller
mindre klart, hvorved Afstanden i Morke synes mindre eller storre, og endelig kan alene
den Omstandighed, at Signalet ofte ses i betydelig sterre Afstand end paakraevet, i hej
Grad vanskeliggore Afstandsbestemmelsen.

I usigtbart Vejr vil de nsvnte selvvalgte Markers Hjwlp let kunne svigte.
Foreren er da henvist alene til sit Kendskab til Banen og til saadan Nedsattelse af Hastig-
heden, at han kan standse Toget med kort Varsel. Men slig forsigtig Kersel volder
Tidstab, Uregelmassigheder i Toggangen og dermed Fare for Togsikkerheden, ogsaa
derigennem at langsom Kersel foran Signalerne frister til hurtig Korsel paa andre Steder
i den Hensigt saa vidt mulig at bringe Toget rettidig frem. Derfor maa der i usigtbart
Vejri passende Afstand foran Hovedsignalet gives Lokomotivfereren en sikker Underret-
ning om dettes Stilling, og der maa endvidere gives ham Midler i Heende til altid at fore-
tage de fornedne Afstandsbestemmelser.

Den forste Fordring er imedekommet paa den overvejende Del af Udlandets
Hovedruter ved Anvendelsen af det fremskudte Signal, som enten kan veaere anbragt
1 ensartet Afstand foran alle Indkorselssignaler eller i Afstande fra dette, der varierer
med Stigningsforholdene paa Banen.

Serlige Midler til Afstandsbestemmelser har man sjeldnere i Udlandet, vistnok
kun i Belgien og Holland, men det har ganske utvivlsomt en stor Betydning, om man
ved et eller flere faste Mserker kan erstatte Foreren de Msrker i Marken, som usigtbart
Vejr skjuler, og samtidig give Underretning om Afstanden til Hovedsignalet.

Naar man ret beteenker, hvor uanseligt, ja nesten forsvindende lille, et Signallys
under visse Vejrforhold kan vaere i Forhold til sin Betydning, og tager i Betragtning,
at Togvagten er vokset ganske betydelig siden det nuvsrende Signalreglements Til-
blivelse i 1903, saa synes det ikke muligt vedblivende at bibeholde den nuvarende Ord-
ning med Anvendelsen af et enkelt Signal foran Hovedparten af vore Stationer. En
Repetition af dette gennem et almindeligt indfort fremskudt Signal maa sikkert anses
for nedvendig.

Skal der imidlertid foretages en Andring i saa Henseende, maa det forst under-
soges, om ogsaa Hovedsignalets Stilling foran Stationerne er den bedst mulige, thi dette
er i forste Rwkke bestemmende for Stationens Sikkerhed. Ved »Almindeligt Signal-
reglement« er Stationens Granse til hver Side angivet ved et fast Stationsmearke. der
enten kan vare selve Indkerselssignalmasten eller en foran denne og mindst 100 m foran
Stationens yderste Sporskifte paa en Telegrafstang eller serlig Stang befaestet' kvadratisk,
hvidmalet Skive. Herefter kan Indkerselssignalmasten staa bagved Stationsgraensen,
hvor langt angives ikke, men det kan vaere indtil 200 & 300 m. Bremseafstanden bliver
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i saa Tilfzelde mindre end Synlighedsafstanden, hvilket er uheldigt, og er Forskellen
betydelig, har man Eksempler paa, at Indkerselssignalet 1 usigtbart Vejr end ikke har
veret synligt fra Stationsgrensen.

Forholdet er i de senere Aar forbedret en Del derved, at Indkerselssignalet i
mange Tilfelde er rykket ud til Stationsgrensen, ligesom dennes Afstand fra yderste
Sporskifte i flere Tilfeelde er foroget til 200 & 300 m. Denne sidste Andring gennem-
fores af Hensyn til Stationernes Rangerbevagelser, som ikke maa gaa udenfor Stations-
grensen, uden at Stationen erhverver Fribaneordre til naeste Station. Saadanne Ranger-
bevagelser omfatter ofte hele Tog, og selv 200 m fra yderste Sporskifte til Stations-
greensen kan da veere for lidt. Hertil kommer, at der opstaar en vis Fare, naar Stations-
greense og Indkerselssignal falder sammen, idet to Tog da kan nerme sig til samme Punkt
fra modsatte Sider, og om rettidig Standsning for et af dem glipper, kan der ske
Sammenstod.

Paa udenlandske Baner anvendes i flere Tilfeelde en vis Afstand eller neutral
Zone af 50 til 100 m imellem Stationsgrensen og Indkerselssignalet, saaledes at et paa
Stationen rangerende Tog ikke maa nerme sig et udenfor Stationen holdende Tog over
denne Graense. En saadan Afstand synes formaalstjenlig, og efter vore Forhold maatte
da Stationsgraensen anbringes f. Eks. 250 m foran yderste Sporskifte og Indkersels-
signalet igen 50 m udenfor Stationsgreensen, altsaa med en samlet Afstand af 300 m fra
yderste Sporskifte til Indkorselssignal. Da et paa Stationen holdende Tog som Regel
holder i en ikke ubetydelig Afstand bag yderste Sporskifte, vil man ved denne Ordning
opnaa en vis Bremseafstand bag selve Indkerselssignalet, og Faren for Paakersel paa
Grund af ikke rettidig opfattet Signal nedswmttes derved ganske betydeligt. Endelig vil
rettidig Nedsattelse af Hastigheden for Passagen af det krumme Spor i yderste Spor-
skifte altid vere mulig, selv om Nodvendigheden af saadan Nedswttelse forst opfattes
ved Passagen af Hovedsignalet.

Men skal Indkerselssignalet anbringes 300 m udenfor yderste Sporskifte, maa
det paaregnes, at Traadtrekket fra Signalhytten til Indkerselssignalet vil blive mindst
500 & 600 m langt, og da den sikre Betjening i Almindelighed ikke tillader Traadtraek
| af storre Lengde end ca. 1 000 m, vil et eventuelt fremskudt Signal vere bundet til en
i Afstand af hejst 500 m foran Indkerselssignalet. Med almindeligt Traadtreek vil Under-
retning om Hovedsignalets Stilling gennem en Repetition af dette herefter vanskelig
kunne fores mere end 500 m ud foran Hovedsignalet, og Spergsmaalet bliver da, om denne
Afstand er tilstreekkelig. Ser man hen til den tidligere opstillede Beregning og foran-
nevnte Afstande mellem Hovedsignal og fremskudt Signal paa udenlandske Baner,
synes en Afstand af 500 m tilfredsstillende, idet man, hvor storre Afstand er foreskrevet,
ogsaa har en Maksimalhastighed storre end paa vore Baner. Selv om en Beregning for

; det sterste Fald af 1:100 krever en noget sterre Bremseafstand, maa det — under
| Forudsatning af Bremseprocentens Foregelse — antages, at 500 m i al Almindelighed

vil veere tilstreekkelig for enhver Standsning af Tog, der er forsynede med gennemgaaende
Hurtighremse. TFor tunge skruebremsede Tog bliver Forholdet derimod et veesentligt
I andet, og her viser Erfaringen, at man navnlig paa steerke Fald ikke kan nojes med mindre
l Bremseafstand end ca. 1000 m, med den Bremsekraft, som nu haves til Raadighed.
En Forbedring af denne gennem en betydelig Forogelse af Bremseprocenten er mulig
| og kan neds@tte Fordringerne til Bremseafstand, men dog ikke saa meget, at man i dette
{ Tilfwelde tor gaa ned til en Bremseafstand af 500 m foran alle Stationer.

l Det vil derfor vere nedvendigt at indfore endnu en Afstandsbestemmelse, et
; Mzrke, som supplerer det fremskudte Signal og ved given Lejlighed erstatter Lokomotiv-
,




personalet alle selvvalgte Meaerker, paa samme Tid som det uforanderligt og klart angiver
en aldeles bestemt Afstand fra Indkorselssignalet. Et saadant Marke bor veere tydeligt
og stwerkt iojnefaldende, det maa anbringes i umiddelbar Narhed af Profilet for det frie
Rum, i Hojde med Lokomotivfarerens Jje.

Man indferer ad denne Vej en dobbelt Sikkerhed, idet Afstandsmeaerket som
fast og uforanderligt og frit for al Misvisning 1 god Tid varsler Fareren om det kommende
Signal, medens det fremskudte Signal umiddelbart derefter giver Oplysning om Hoved-
signalets Stilling. Ved en saadan Ordning overlades Bestemmelsen af 'l‘id'spunktet for
Bremsningens Begyndelse ganske til den, der har Ans aret for Hastighed og rettidig
Standsning, og de mange mere eller mindre misvisende Synlighedsafstande vil da helt
bortfalde. ‘

At anbringe baade det fremskudte Signal og Afstandsmearket i ensartede Afstande
foran alle Stationer, er vel en forholdsvis ny Tanke her i Landet, men den tor sikkert
anbefales som en betydelig Forbedring af det nuvaerende Signalsystem og henstilles optaget
til nojere Overvejelse. Skulde en enkelt fast Afstand foran alle Indkerselssignaler ikke
anses for gennemforlig, kunde man tenke sig indtil tre Afstande bragte i Anvendelse.
saaledes at der fastsmttes en Afstand for horizontal Bane samt mindre Fald og Stig-
ninger, en anden for sterkere Fald og en tredie for tilsvarende Stigning.

Det fremskudte Signal vil vel medfore en betydelig Anlmgs- og Driftsudgift,
men ved Fremkomsten af det automatiske Blinklys er der opstaaet en Mulighed, som
baade teknisk og okonomisk vil lette Gennemforelsen af dette for Togsikkerheden betyd-
ningsfulde Spergsmaal.

Med Hensyn til Afstandsmaerket, hvis Anskaffelse nzppe vil volde n@vnevaerdige
okonomiske Vanskeligheder, skal endnu n@vnes, at Belysning i Merke og usigtbart Vejr
ikke anses for nedvendig. Naar Markets Plider males hvide med rod Kant og lakeres
samt stilles under en Vinkel paa ca. 5° med Banelinien. vil Skeret fra Lokomotivets
Frontlanterner belyse de hvide Flader, og disse vil da tilbagekaste Lyset gennem Vinduet
i Lokomotivets Forerhus. Endelig foreslaas Afstandsmerket gentaget til ialt 3 Maerker,
med henholdsvis en, to eller tre Plader i bestemt indbyrdes Afstand. Opfattelsen af
blot et af disse Meerker vil da give forneden Oplysning om Afstanden til Indkerselssignalet,
og den vil ydermere give en vis Sikkerhed for det fremskudte Signal, derved at manglende
Lys i dette kan bemzrkes i Tide. Afstandsmerket traeder saaledes i Stedet for de dobbelte
eller tredobbelte Lys, der benyttes i flere af Udlandets fremskudte Signaler.

Den Ordning, man herefter kunde twnke sig anvendt paa Hovedbanerne, er
folgende:

Ved Korsel imod en Station passeres efter hinanden
1) de tre Afstandsmarker,

) et fremskudt Signal,

) et Indkerselssignal,

) et yderste Sporskiftesignal.

Afstandsmarkernes Form og Sterrelse har veeret Genstand for Forseg og Prover.
og et endeligt Forslag hertil er derefter vedtaget af Administrationen.

Det fremskudte Signal tenkes kun forsynet med een Arm og eet Lys alene til
Afgivelse af de to Signaler »Kor langsomt« og »Kerc.

Indkorselssignalet tenkes bibeholdt uforandret alene med den Andring, som
Fordringerne til Signalets Plads maatte medfere.

Sporskiftesignalet maa tilfredsstille den Fordring, at dets Stilling til afvigende
Spor er synlig i betydelig Afstand fra Linien og tillige fra Perronen.
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Ved alt. hvad her er naevnt, har man kun haft Hovedruterne for @je; for Strak-
ninger, hvor Maksimalhastigheden er 70 km eller 45 km, vil Kravene til Signalgivningen
vaere mindre og derfor tillade en anden og billigere Ordning end anfort.

Hvilke Afstande, der skal veelges, og i hvilken Udstrekning fremskudt Signal

og Afstandsmerker ber anvendes ved de sekundsere Baner, vil dog formentlig ganske

afhenge af de Erfaringer, man indhester paa Hovedruterne.
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Bilag 13.

Opgerelse over indberettede Fejl

vedrorende

Sikrings-, Telegraf- og Telefonanlaeg i Statsbanernes tidligere

Iste Telegrafdistrikt.

[ Juli Kvartal 1912 er der til Telegrafdistiiktet slket Indberetnine om 33
Fejl, i Januar Kvartal 1913 360 Fejl. Hertil kommer dog en Del ikke noterede Iejl
I de nye Anleg paa Kebenhavns Personbanegaard og Valby Station.

Fejlene fordeler sig saaledes:

/;’w/','('n /ug/.x"/’(*.[/.'

Sommerkvartalet. Vinterkvartalet.
”;L:lmil;lg Olesriklce Rl ol sahr. « Ahiaars el 9 7
Fejle Haandtag, Blokknap glippet ete..... .. 26 12
Glemt eller mangelfuld Blokering ete........ 2] 13
Urigtig Lygteophejsning etc................. 3 5
Overhort eller glemt Ringning.............. 6 10
Urigtig Propstilling, Telegrafapparat forstillet. 18 12
Mangel paa Smerelse i Sporskifter.......... |1 9
34, ca. 259, 61;. ca. 179,
Fejl @+ Apparaterne:
BRRGLOBDMITING . i ¢ i d s v e hn A ool OF | 2
Kontaktfejl, knakkede Kontakttraade, svage
ER (TN o T e U Y 5, R B 28
Fejl i Aflaasningsregister og i Haandtag..... 16 13
Opskaarne Haandtag og Sporskifter. ........ 7 5
Fejl i Stationsblokapparater................ 14 18
Fejl i Linieblokapparater................... 16 7
86, ca. 269, 73, ca. 209

At overfore . .. 170, ca. b19%, 134, ca. 37°
0
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Fejl ved ydre Anlay:
Sommerkvartalet. Vinterkvartalet
Overfort . .. 170, ca. 51Y%, 134 et: - 375
Traadtrek knekket eller i Bekneb, Kabelfejl 17 11
‘ Fejl ved Signaler (Misvisninger ete., som ikke
‘ skyldes Is og Sne) ............oooviiinnn 3 13
| Fejl ved isoleret Skinne og Skinnekontakt... 14 12
Fejl ved Foleskinner etc................ 3 6
Fejl ved Sporskiftelaase eller Motorer. ...... 301 14 1)
Fejl ved Sporskiftelaase iflg. Skinnevandring . 4 0
Signalglas itu........ocoivineneiini e, 2 3
6 00 Bne. .04 .0 ot T R LA L 0 3
Lygte udgaaet etc............oooonvninenn. 6 2
Linieringningsapparater i Uorden 22 29
: 91, ‘ca. 279, 127; ca. 35%;
;\
Ledningsfejl (Telegraf og Telefon m. m.):
Brud (ogsaa i Elementer og Pedglex) . !1) 9.0 22 62
Sammenslyngning, opkastede Traade ete. .... 17 22
Overbreendte eller knekkede Sikringer (oftest
ved L}'Ill](‘ds]i‘g) ....................... 34 9
AHeANING . 15t i Flirs b & vt Secisld i b biorasia® - 0 6
73, 08  22%, 99, ca. 28%,
I alt. .. 334,%)  100% 360,%) 1009,

1) Vagentlig de gamle udslidte Motorer paa Kobenhavns Godsbanegaard, hvis Udskiftning nu

er paabegyndt.
?) Heraf kun 1 Fejl, som i sig direkte rummede en Fare for Togsikkerheden, idet ved et

Traadbrud paa Snekkersten Station Signalet af Spendvaerket blev slaact forst paa Kor
igenmem, saa paa Ker frem, hvor det blev staaende, idet en Lodning paa Traadtrekket

kom i Bekneb.
) Heraf medforte ingen Fejl nogen egentlig Fare for Togsikkerheden, hojst kun Forsinkelser.
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Fortegnelse

over

de Tilfelde, i hvilke rejsende er faldne af Toget under Kerslen

i Aarene 1907—08 til 1915—16.

Bilag 14.
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Fortegnelse over de Tilfeelde, i hvilke rejsende

|

er faldne

|

'f

m . Barnets |
Dato Log Uheldssted Vogn Liesionens Omfang Alder.
Nr Nr. Kot

10/, 1907 | 1019 Indkersel til Langaa............. 71 Ingen. ?
8y — 3 Gennemkorsel Ringsted........... 10025 Ret alvorligt, ingen varig Mén. 8
A2 308 Kvistgaard — Fredensborg. .. ...... 10037 | Ingen, blev hengende paa Vognen. | Y
B = 159 @st for Holbok. .. f3imiialt 164 Ingen. 243
o 761 Vedbak —Rungsted.............. 10462 Ingen. 4
18/, 1908 42 | Kvwrkeby—Ringsted............. 10048 Ingen, 2 Bern faldt ud. 4 og 5%
o, — 949 Bjerregrav. ... . il ey 10008 Saar i Hovedet 3
Bt e 17 Ot for Taastrup. ..ot eaiei .t 955 Haardt saaret, men kom sig. 6 a7
o 942 Nord: for Axdensla Felvvigaiiii i 316 [kke n@vneverdig. 5
2/, 1909 49 | Frederikslund —Slagelse. .......... 10083 Daode straks. 10
2o 317 | Nord for Hammersholt........... 10062 Ingen. 6
0 — 72 | Nykjobing F.—Tingsted.......... 952 Ingen. 5
o 3 | .Hedehusene—Roskilde............ 10052 Dode straks. 8
8h1 — 91 Syd for Haslev........ooo..o0. 10082 | En Dame forstuvede Arm og Fod. | Voksen.
18/, 1910 65 Klarskov — Vordingborg. .......... 1190 Nogle Skrammer. 344
Ml — 16 Viby —Roskilde. . .............00. 10066 do. 4 ab
e 815 | Syd for Charlottenlund........... 10060 Ingen. 2
L P 71 Pab for Glosteap. ¢ ges. <t > bamitii 41 Nogle Skrammer. %
i3 3 Ved Kanshiifdes .\ v i stihuseive e 1275 Hovedet saaret, ikke alvorligt. 10
28)1a — 1017 Ver EaTitlic » ot 4dunstia ties: QRS Rrts 10075 Ingen. 5
A 65  Nord for Olstrup. .. AT L 31 Nogle Skrammer. ?
e — 1031 Blgod —Skodsbgl . . .....ociiiiien. 10351 Benbrud. 10
B, — 1071 Hallendrup—Trustrup............ 1156 Nogle Skrammer. ?
28/, = 97 Roskilde — Hedehusene .. .......... 968 do. 53
0 — 1144 Baekkelund —Skjelhgje. . .......... 708 Ingen. e
0/ — 1021 Ved Tange oo o svits vivia v doaes v 10092 Hjernerystelse, men kom sig. 344
4/, 1912 @ 947 | Taulov—Fredericia............... 1100 Ingen. b
1/, - 986 | Alken—Skanderborg.............. ? Ingen. ?
by — 1036 Ulstrup — Bjerringbro. . ........... 10073 Ingen. 4
g — 79 | Nord for Gadstrup. cv-coeevuvss 1208 Nogle Skrammer. ?
L — 1 Frederikslund —Slagelse. .......... 10081 do. 4
2/, — 927 Kvissel — Frederikshavn........... 1078 Ingen. 6 a8
. 1913 42 | Vester Falledvej—Kbhvns. Pbg. 10025 Ingen. ?
5/, — 11 Sorg—Frederikslund.............. ? Ingen. ?
¥ — 40 | Sorg—Fjenneslev..........coo0ue 10026 Hjernerystelse. 5
510 — 75 | Thingsted —Nykjobing F.......... 10066 Ingen. 4
17/, — STol Out for GlOSITUP . oo oo wios + b watolly 14 Buler og Skrammer. ?
1w/, 1914 163 Hvalao=="ToloB8 v v« s o 36 s o vas ot 495 Ingen. El
s = 322 | Lillerod—Birkerad. ... .....coc. s 10038 Ingen. 2V
18/, — 1 Frederikslund —Slagelse. .......... ? ? ?
18/ — 1127 Ostrup—Aars. .. cocviivviiveares 2 Ingen. ?
Y — 155 = Regstrup—Knabstrup............ 10508 Overarmsbrud. ?
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af Toget under Korselen i Aarene 1907—08 til 1915—16.

& _ g Bt
IKT:;.ﬁ:-e E z;i 25 %[: Hvilke Mangler havde Laasen Bemeerkninger
' ek
Yoo Lt kg &
Fader og Moder. Ja 482 Fallen gik ikke ind i Slutblikket
ved forsigtig Lukning. Doren
havde kastet sig.
Fader og Moder. | Ja 481
Moder. Ja. 481 |
Moder. Ja ;- il SRR B op g R L Togpersonalet havde set, at Born pillede ved
| Laasene og havde advaret Moderen.
Moder. Ja L i S e e e e e e Barnet havde pillet ved Laasene.
Moder. Ja R e i R Bornene stod med Ryggen til Deren.
Fader. Ja G i R s e e R 0 YA Barnet havde pillet ved Laasene.
Fader og Moder. Ja. 482 Fallen sad fast. Stiften krobet | Barnet havde pillet ved Laasene.
ud.
Moder, ? AT ot ak Sl o o B e s Moderen stod og saa ud af det andet Vindue.
Fader og Moder. | Ja. 182 | Laasen gik let. oreldrene halvsov.
Fader og Moder. ? ?
Moder. Ja LI S S R e s B Barnet lukkede selv Deren op.
Moder. Ja RBAE S L s s i e ST S e Barnet pillede ved Laasene, medens Moderen var
inde paa Toilettet.
Ja ;5o 2l R e B e formentlig ufrivillig Beroring af LaasensHaandtag.
Fader og Moder.  Ja IR, i B e N B el ! Barnet pillede ved Laasene.
Fader. Ja 481 i 5
Moder. Ja B S O N S S Modgaaende Tog i andet Spor standset i Tide.
Fader og Moder. | Ja. = 481
Ingen Ja | s Py SR S N e Barnet havde selv drejet paa Laasene.
Fader. Ja. 481
Moder. Ja o> 1 WO e AR S S S e Barnet pillede ved Laasene.
Ingen Ja. Tl 4l c e T I T A s e S A Iin anden Dreng aabnede Laasene. Ferieborn,
Fader. Ja 481
Moder. Ja. A P U o P T Bl e Modgaaende Tog i andet Spor standset i Tide.
Fader og Moder. Ja ?
Moder. Ja 481 .
Moder. 'y 4
? Ja. 481
Fader. Ja. G T R e e R b s SRR Barnet pillede ved Laasene.
? Ja. s
Fadey og Moder. | Ja 481 Fallen sad fast. Stiften krebet
ud.
Fader og Moder. | Ja B o L R b Mt s i, & Barnet havde Tilbgjelighed til at pille ved Laasene,
? Ja ?
? Ja. ?
Moder. Ja 481
Moder. Ja. ?
Moder. Ja 481 | Skiltene »Aaben« og »Lukket«
ombyttede.
? Ja 481
Fader. Ja 481
? Ja ?
/2 Ja. ?
? Ja. ?
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Dato l\:;! Uheldssted \\(3%‘1 Liiesionens ‘)llellllg’ }Xl]l({t,::
Nr. LS Aar
3/s 1915 04 | I NOE 0P Ta@ iy s e nse vih Wi 10024 Nogle Skrammer. 5a6
B - 211 Tjereby —Skjelskor. . . ... ... " ? Ingen. ?
ik 159 | Ved Jyderup............ooovvnn 10062 Hovedet alvorligt saaret. 5
', 1187 | Brande— Fasterholt....... y 876 Ingen. 4
815 6196 Ved Hvide Mose............ 1075 Hovedet saaret, ikke alvorligt. 5
Sho = 91 Ved Lille Skjensved.......covuues ? Nogle Skrammer. 7
Bifrg 953 = Skanderborg —Stilling............ 10503 Ingen. ?
ey B 1187 Give—Thyregod................. ? Nogle Skrammer. T
fi1 = 1167 0816V —DUuLuP, « ¢ o v vososeesdans 1280 Ingen. 3
1/, 1916 | 1200 | Sminge—Resenbro............... ? Ingen. 4
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1)
=T | g'
e EREAR) 1 }
| Barnets 2% 2 Hvilke Mangler havde Laasen Bemewerkninger
: Ledsagere T Ol
\ -
| b
‘ I
Fader. Ja. ? [
Fader og Moder. | Ja. 2 |
Moder. Ja. R T e T ey | Barnet aabnede selv Laasene.
7 Ja Vs |
| ? : b il
Sester. 13 Aar. | Ja. gl TR S oy B B s SR | En anden Dreng aabnede Laasene. Var i For-
- | vejen advaret af Togpersonalet. Feriebern. ‘
Moder. Ja. ? s
Moder. T A O T R A LT - Barnet aabnede selv Laasene
? Ja. 40
; f |
Moder. Ja. ? !
Moder Ja. 1

TEKNISK BIBLIOTEK |

Danmarks tekniske Hgjskole I




138

Bilag 15.

Til Direktoren for Maskinafdelingen.

Undertegnede, der af Hr. Direktoren er anmodede om at undersege og bedomme
de Forslag, som Tid efter anden er fremkomne til Forbedring af Laasene paa Stats-
banernes Personvogne, tillader sig herved at fremswtte folgende Bemserkninger:

Kupédorene — og andre Sidedore — paa Statsbanernes Personvogne er 1 Hen-
hold til Politireglementets § 2

2, forsynede med 2 Lukkeindretninger, hvoraf den ene
er en Fallelaas, den anden en Tungelaas; begge Laase har udvendige Dorgreb.
fallelaasen er selvvirkende (Gliplaas) og lukker sig selv, naar Doren trykkes til.

K \ <) =) p

Tungelaasen maa altid betjenes ved Drejning af Dorgrebet, for at Riglen
(Tungen) kan fores ind 1 sit Sluthlik paa Derstolpen.

For nogle Aar siden begyndte man at forsyne begge disse Laase med indvendige
Dorgreb, hvorved det blev let for de rejsende at lukke Dorene op, naar de vilde forlade
Toget.

I den forste Tid, efter at disse indvendige Laase-Dorgreb var indforte, skete
nogle Ulykkestilfelde, hvor Bern faldt ud gennem Kupéderen, muligvis fordi de havde
leget med Laasen, eller Doren maaske ikke har veweret ordentlig aflaaset. Disse Uheld
gav derefter Anledning til, at mange indenfor og udenfor Banerne har gjort Forseg paa
at fremstille en Forbedring eller Forandring ved Laaseanordningen, saaledes, at der

z bl o) ]
ialt nu foreligger 76 Forslag 1 saa Henseende.

Disse Forslag deler sig i 2 Hovedgrupper:

. Anordninger, der kun vedrorer selve Laasene enkeltvis eller parvis paa samme
l. Anordninger, der I | lve Laase keltvis eller par , L Inme

Kupéder.
2. Anordninger, der paavirker alle Laase i en Vogn — henholdsvis i hele Toget
samtidig.

Den sidstnevnte Gruppe tilsigter, at alle Dore holdes aflaasede under Korselen
og saaledes, at Dorene enten automatisk eller ved Betjening atter frigeres, naar Toget
holder stille. Anordningen i denne Gruppe har man ikke nwrmere undersogt og be-
handlet, da Anvendelsen af disse Indretninger formenes stridende mod Politireglementets
§ 25, 2, sidste Punktum, hvorefter Personvogndere kun maa aflaases saaledes, at de 1
Vognene varende rejsende selv kan aabne dem. Deslige Lukkeindretninger giver
desuden ingen Sikkerhed for, at Derene er laasede, da de virker lige godt, om Doren er
aaben eller lukket.

Om alle de foreliggende Forslag gelder, at de komplicerer hele Laaseindretningen
og Laasenes Betjening paa en saadan Maade, at man i meget hojere Grad end nu er
udsat for, at Laasene vil komme i Uorden, og at der paa denne Maade kan opstaa
Fare for de rejsendes Sikkerhed. :
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Om de til den forste Gruppe henherende Anordninger gealder derhos i Alminde-
lighed, at deres Betjening er vanskelig at forklare for de rejsende, da den som Regel er
ganske afvigende fra den Betjening, der ellers anvendes overalt baade ved Kupéder-
laase og ved almindelige Dorlaase. :

Mange af Anordningerne er saaledes konstruerede, at Beorn samt smaa og
svagelige Personer slet ikke kan betjene dem og altsaa hindres i ved egen Hjelp at
kunne forlade Kupeen.

I ovrigt tillader vi os at henvise til medfelgende Fortegnelse*) over de indkomne
Forslag, hvori tillige er vedfgjet en kort Forklaring af Anordningernes Indretning og

Betjening.
Ved de til den ferste Hovedgruppe henhorende Anordninger er desuden tilfgjet
en Bemerkning om den Hovedindvending, man har ment at burde fremhaeve — blandt

de mange, som kunde vare anferte — og Resultatet af de foretagne Undersogelser er
derefter blevet, at undertegnede ikke kan anbefale, at der gores Forseg med noget af de
indkomne Forslag, idet vi formener, at intet af dem frembyder betryggende Fordele,

Vi mener 1 ovrigt, at den nuverende Laasekonstruktion er saa paalidelig og
praktisk samt saa hensigtsmeessig at betjene, at der ikke er nogen Grund til at foretage
Forandringer ved selve Laasene.

Imidlertid anvendes nu to forskellige Former, nemlig:

1. med s@erskilt Dorgreb for Falle- og for Tungelaas.
2. med felles Dorgreb for Falle- og Tungelaas.

Da to af hinanden ganske uafhwngige Manipulationer til Oplukning af Kupe-
deren mindre let forer til Fejltagelser end en enkelt, formenes den forstnaevnte af disse
Former at burde foretraekkes, men Dorgrebene bor vewere beskyttede mod tilfseldige
Paavirkninger.

Det overste Dorgreb (til Fallelaasen) er allerede beskyttet mod tilfeeldig Paa-
vitkning ved Hjwlp af en Bojle, og denne Foranstaltning maa anses for fuldt ud
betryggende.

Det nederste Dorgreb (til Tungelaasen), der er stillet lodret opefter, naar Laasen
er lukket, har hidtil ikke veeret beskyttet ved nogen Sikkerhedsforanstaltning, men det
vil ganske sikkert veere en sterre Betryggelse mod tilfeeldig Paavirkning af dette Dor-
greb, om der ogsaa her anbringes en Bojle eller lignende Daekning. Imidlertid behover

(84
o

dette ikke at ske i I. og II. Kl. Kupeer, hvor Armlenet paa Swedet springer saa langt
frem, at det delvis dekker for Dergrebet. Anderledes er Forholdet 1 I1I. Kl., hvor den
rejsende, der sidder umiddelbart ved Deren, uvilkaarligt kan komme til at berore
Dorgrebet, og 1 Tankeloshed kan fristes til at beveege det. For at forhindre dette an-
befales, at der anbringes en kort Skeerm af Tre — en Slags Fingerliste paa dette Sted.

Efter denne Foranstaltnings Gennemforelse tor det forudssttes, at Dorgrebene
er tilstrekkeligt beskyttede mod tankelos Behandling fra de rejsendes Side.

Tilbage bliver imidlertid at sikre sig, at der ogsaa fra Tog- og Stationspersonalets
Side skenkes Kupdernes Tillukning den foregede Agtpaagivenhed, som Sagen fordrer,
samt at alle Fejl og Mangler ved Laasene hurtigst muligt anmeldes paa foreskreven
Maade, for at Udbedring snarest kan finde Sted.

Det turde derfor anbefales, at der soges fastsat Bestemmelser om Gennem-
forelsen af et saadant effektivt Tilsyn med Kupédorslaasene fra Trafikafdelingens Side,
saaledes at rette Vedkommende bliver gjort ansvarlig for, at Afgangssignal for Toget
ikke gives paa Udgangsstationen og paa de Mellemstationer, hvori Opholdet er mindst

*) Udeladt her.
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4 Minutter, forinden Dorgrebene paa alle Kupédere er eftersete paa begge Sider af Toget
og stillede rigtigt. Eftersynet ber derhos foretages 1 saa stor Udstreekning som muligt
paa alle ovrige Mellemstationer eller umiddelbart efter Afgangen fra disse, idet mindste
ved, at Togpersonalet ser langs ned ad Vognrakken, dels gennem Refleksionsspejlene 1
Rejsegodsvognene og dels gennem Vinduerne i Bremsekupeerne.

Fra Stationens Side vil der formentlic meget let kunne fores Tilsyn med saa-
danne Bestemmelsers Overholdelse, samt ogsaa kunne skaffes Sikkerhed for Dergrebenes

. Stilling under Udkorsel og Forbikersel.

Kjebenhavn, i April 1909.

Georg Larsen. Wilh. W. Mathiesen.

Saebye. Werner. H. Wearum.
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Bilag 16.

Bemaerkninger

angaaende

Indretningen af de gennemgaaende Bremsesystemer m. v.

Vakuumbremsen.

Ved de danske Statsbaner er den automatiske Vakuumbremse siden 1895 anbragt
paa alle Toglokomotiver, alt Personvognsmateriel med Undtagelse af 118 wldre Person-
vogne, som kun er udrustede med Vakuumledning, og paa 1298 lukkede Godsvogne.

Vakuumbremsens Hoveddele og Virkemaade er folgende:

Falles for alt Materiel er en fast Ledning, Vakuumledningen, som er anbragt under
Lokomotiv-, Tender- og Vognrammen, og som fortsettes gennem hele Togets Laengde,
til den ved begge Togender lukkes med en Slutplade. Imellem Togets enkelte Dele
forbindes Ledningen ved sammenkoblede Slanger, som er anbragte paa hver Pufferplanke.

Vakuumledningen udgaar fra Lokomotivets Sugeapparat Ejektoren — og
den forgrener sig til Lokomotivets, Tenderens og Vognenes Bremsecylindre samt til
Bremsekupéerne og andre Steder i Vognene, hvorfra Bremsning skal kunne iverksattes,
og hvor Ledningen udmunder i en Kondukterventil, en Bremsehane eller en Nod-
bremseklap. Cylinderens Overkammer er ved en Ledning forbunden med en Beholder.

Ved Hjelp af Ejektoren suges Luften ud af Ledningen, Cylindrene og alle ind-
vendige Rum, som er 1 Forbindelse med disse. Bremsen er derefter klar til Brug. Under

Bremsning indlades der Luft i Vakuumledningen, enten gennem Ejektorens Luftventil,

naar der foretages en swdvanlic Bremsning, eller gennem Nodbremseklappen 1 Vognene,
naar der foretages en ussedvanlic Bremsning eller Nodbremsning.

Den Luftmaengde, der indlades 1 Vakuumledningen, kan 1 Bremsecylindrene
kun naa ind under Stemplerne, idet Adgangen til Rummet over Stemplet og til Be-
holderen sperres af en Kugleventil. Derved vil Luftfortyndingen i alle Hulrum over
Stemplet blive opretholdt, medens den indstrommende Luft med Atmosferens Tryk
paa Stemplets Underside lofter Stemplet i Cylinderen og derved trykker Bremse-
klodserne mod Hjulene ved Hjelp af Veagtstangsforbindelser.

Skal Bremsen atter loses og fremdeles holdes klar til Brug, suges Luften igen ud
af Vakuumledningen ved Hjelp af Ejektoren, indtil der opnaas lige stort Tryk paa

begge Sider af Stemplerne, hvorefter disse ved egen Viegt synker ned i Cylindrene og

bevieger Bremseklodserne bort fra Hjulene. Skal Bremsen derimod loses, fordi det
paageldende Koreto] skal swttes ud af Drift, kan man enten indfore Luft 1 Bremse-
cylindrene oven over Stemplerne gennem en Udligningsventil, eller Trykforskellen paa
Stemplets to Sider kan udlignes gennem Kugleventilen ved Hjwxlp af et swerligt Treek,
hvormed Kuglen kan loftes fra sit Swde.
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Ved Luftens Udsugning af Vakuumledningen og Cylindrene m. v. nedswttes
Trykket i disse til 0,35 kg/em?, d. v. s. der dannes et Vakuum af 0,65, og det Tryk,
Stemplerne udseettes for, naar den atmosferiske Luft under Bremsning indlades 1 Led-
ningen, kan da efter Behov stige til 1 -~ 0,35 = 0,65 kg pr. em2 Ved Statsbanerne an-
vendes Bremsecylindre med indvendig Diameter af henholdsvis 18", 21" og 24" engelsk
Maal; de hertil svarende Stempeltryk er ved 0,65 kg/em? henholdsvis ca. 1000 kg, ca.
1 500 kg og ca. 2000 kg. Ved Vegtstangsoverforing omsaettes denne Stempelpaavirk-
ning som Regel hojst 8 Gange, og det samlede Bremsetryk mod Hjulene bliver da
henholdsvis ca. 8 000, 12000 og 16000 kg.

Skal 80 pCt. af en Vogns Taravaegt afbremses, vil een Bremsecylinder efter sin
Storrelse veaere tilstraekkelig til en Vogn, hvis Vaegt andrager henholdsvis 10 t, 15t og
20t. Til Truckvogne og storre Lokomotiver beheoves som oftest 2 Bremsecylindre.

Det vil nu uden Vanskelighed ses, at den atmosferiske Lufts Vandring fra
Ejektoren gennem Ledningen til den bageste Vogn som oftest 200 & 300 m maa
kreeve en vis Tid. Bremsningen vil herunder begynde ved Lokomotivet og derefter for-
plante sig videre fra Vogn til Vogn, men den fulde Bremsevirkning naas ferst, naar den
atmosferiske Luft er treengt igennem til den bageste Ende af Vakuumledningen. Det
er derfor af Betydning, at Luftens Indtrengen i Bremseledningen sker i kortest mulig
Tid. For i saadanne Tilfwelde, hvor en hurtig Bremsning var absolut paakrevet, at
fremskynde Luftens Indtrengen, anbragte man selvvirkende Konduktorventiler. Hvert
Tog forsynedes med flere Kondukterventiler, og deres Plads i Toget bestemtes saaledes,
at de efter hinanden automatisk gav den atmosfweriske Luft Adgang til Vakuumledningen,
naar Bremsen sattes i fuld Virksomhed fra et vilkaarligt Sted 1 Toget. Med disse Ven-
tiler tilsigtede man altsaa at give Luften Adgang til Bremseledningen paa flere Steder
i Toget, selv om Bremsningen kun blev indledet fra et enkelt Sted i Toget.

Det har saaledes oprindelig veeret Hensigten, at Kondukterventilen skulde
fungere som en Art Hurtighremseventil, men som-saadan opnaaede den aldrig nogen
virkelig Betydning. Dels kunde den af Hensyn til de rejsende kun anbringes i de
seerlige Bremsekupéer, hvis Plads og Antal 1 Toget er ret ubestemt, dels virkede den
for langsomt og for upaalideligt.

Af Statsbanernes Beretning om Bremseforsog, foretagne 1 1895, ses saaledes,
at den bageste Konduktorventil paa en 178 m lang Ledning traadte i Virksomhed fra
16 til 24 Sekunder efter Bremsningens Indledning fra Lokomotivet. I eet Tilfeelde virkede
Ventilen ikke. Hertil kom yderligere, at disse Ventiler undertiden traadte i Virksomhed
1 Utide, hvorved utilsigtet Togstandsning indtraadte. Ved en Konstruktionsforandring
sogte man Forholdet forbedret, men nsvneverdigt lykkedes det ikke, og med Ind-
forelsen af den saakaldte Bremsehane i alle Truck-Gennemgangsvogne er Kondukter-
ventilens Betydning som selvvirkende Hurtighremseventil i det veasentlige bortfaldet.

Denne Kondukterventilens Ufuldkommenhed medforte, at man allerede 1 1897
anstillede Forseg med en swerlig Hurtighremseventil, men da Bremsningen herunder
foregik stodvis, med Fare for Togsprengning, blev yderligere Anskaffelse af saadanne
Ventiler opgivet.

Ved de nu anvendte storre Toghastigheder og Togveegte er en samtidig og lige
kraftig Bremsning igennem hele Toget blevet en bydende Nodvendighed ogsaa for at

hindre de bageste Vogne 1 et Tog i at »lobe paa« de forreste under Bremsningen, og man
har derfor i Udlandet forbedret Vakuumbremsen, navnlig ved Indferelse af paalideligt
virkende Hurtighremseventiler, som ved swrlig kraftig Bremsning af Toget automatisk
indfarer Luft direkte i Bremseledningen og derved fremskynder Bremsevirkningens
Indtreeden fra Vogn til Vogn. 1 Sverige har man saaledes siden 1908 anbragt Hurtig-




bremseventiler paa alle nybyggede Truckvogne, og siden 1912 indfores de samme
Ventiler paa alt Hurtigtogsmateriel, idet man efter indgaaende Undersegelse anvender
Vakuumbremsen paa det wldre Materiel, som den er alene med Tilfojelse af en
saakaldet Hardy's eller Brooke’s Hurtighremseventil.

[ Ostrig har Vakuumbremsen gennemgaaet forskellige Udviklingstrin til den
1 Persontogene nu anvendte »Automatiske Vakuum-Hurtighremse«, og efter vidtgaaende
Korsog er konstrueret en serlic Vakuumbremse for Godstog: »Den automatiske Vakuum-
Godstogs-Hurtighremse«, hvilken sidste dog nwppe endnu ter siges at veere over For-
sogsstadiet, men iovrigt bebuder Fabrikanten saadanne Aundringer ved den forst-
nevnte Bremse, at den ganske vil falde sammen med sidstnavnte.

Endelig har man i England segt at komme ud over den Ulempe, at Bremse-
virkningen er svagere ved store end ved smaa Toghastigheder, fordi Friktionskoefficienten
aftager med Toghastighedens Forogelse. Eksempelvis er Friktionskoefficienten og der-
med Gnidningsmodstanden mellem Bremseklods og Hjul ved 10 km Hastighed som
Middeltal ca. 0,2, men ved 75 km Hastighed kun omtrent det halve. Man har da forsegt
at bode paa dette Forhold ved at forsyne Hurtigtogenes Vognmateriel med saa store
Bremsecylindre, at Bremseklodstrykket ved fuldt Vakuum andrager 110 & 120 pCt. af
Hjultrykket. Ved Anvendelse af en serlig »high speed ball valve« nedbringes Stempel-
trykket 1 Cylinderen ad automatisk Vej, efterhaanden som Togets Hastighed formindskes,
og saa meget, at der intet Ojeblik er Fare for Hjulenes Glidning paa Skinnerne. Denne
Jremseanordning har imidlertid neppe videre Betydning for Danmark, fordi Maksimal-
hastigheden her er mere begrenset.

Trykluftbremsen.

Trykluftbremse anvendes overhovedet ikke 1 Tog ved danske Baner, men Stats-
banerne har af Hensyn til Samkvemmet med det sydlige Udland anbragt Trykluftbremse
af nyere Konstruktion paa tilsammen 451 Person-, Post-, Rejsegods- og Godsvogne
samt Ledning for Trykluftbremse paa ialt 654 Vogne.

[ de senere Aar har navnlig Knorr’s Hurtighremse vundet betydelic Anvendelse
seerlig 1 Projsen, fordi den i1 flere Henseender er Westinghousebremsen overlegen. Som
Knorrbremsens Fortrin anfores,
at Konstruktionen er enklere, og Anskaffelsen derfor billigere,
at der opnaas kortere Bremseveje og mere stodfri Standsning,
at Bremsens Lesning sker hurtigere og
at Hjelpeluftbeholderne fyldes hurtigere.

Ogsaa Trykluftbremsen har man segt at indrette saaledes, at Bremsetrykket
ved meget store Hastigheder aftager med Toghastigheden. Der er i saa Henseende gjort
Forseg bl. a. 1 Amerika og ved de bayerske Statsbaner. I Amerika blev Bremsens
Lufttryk foreget til 10 Atm.; naar Hastigheden formindskedes, reduceredes Trykket
1 Bremsecylinderen automatisk ved Hjwlp af Luftudladningsventiler. De bayerske Stats-
baner anvendte en sw®rlig »Schnellbahn-Bremses med to dobbelte Bremsecylindre, hvoraf
den ene automatisk gled ud af Virksomhed, efterhaanden som Hastigheden formindskedes;
Bremseklodstrykket oversteg derved Hjultrykket 1 betydelic Grad ved Bremsningens
Begyndelse, men reduceredes indenfor en vis Tid 1 passende Forhold til Hastigheden.,
Nogen praktisk Betydning vides disse Forsog dog endnu ikke at have faaet.

En jeevn Bremsning er betinget af Luftens hastige Forplantning gennem Bremse-
ledningen, fordi Togets bageste Vogne vil »lobe paa¢, indtil det Ojeblik indtreder, da
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de paavirkes af samme Bremsekraft som den foranlgbende Togdel. Det gaelder da om
at begraense den Tid, der forlober, inden hele Toget paavirkes af den fulde Bremsekraft.
Denne Tid er en Sum af to Tidsintervaller, nemlig af Gennemlobstiden, hvorved for-
staas den Tid, der medgaar fra det Ojeblik, Bremsen bliver sat i Virksomhed ved
Lokomotivet, og til det Ojeblik, da den sidste Vogns Bremse treeder 1 Virksomhed,
sammenlagt med den Tid, der herefter forlober, inden den sidste Vogns og som Foelge
deraf alle Togets Bremser virker med fuldt Bremsetryk.

Den samlede Langde af Togets Hovedbremseledning 1 Meter, divideret med
Gennemlobstiden 1 Sekunder, giver Gennemlobshastigheden, hvorved altsaa forstaas
den Hastighed, hvormed Bremsevirkningen forplanter sig fra Vogn til Vogn igennem
hele Togets Leengde.

For de forskellige Bremsesystemer varierer de opnaaede Gennemlobshastigheder
fra 170 m/Sek. ved Westinghouse's Hurtighremse til 360 m/Sek. ved Hardy’s Godstogs-
bremse.

For at se, hvorledes Forholdene stillede sig under Bremsning indledet fra
Maskinen for det Bremsearrangement, som anvendes ved de danske Statsbaner, er
der foretaget nogle Forseg 1 Statsbanernes Centralveerksted i Kjeobenhavn.

I forste Raekke oprangeredes 2 Persontog af forskellig Lengde, og man segte
derefter at bestemme:

1) Gennemlebstiden,
2) Tiden for Paabegyndelse af Bremsestemplets Bevaegelse i bageste Vogn,
3) Tiden for Bremseklodsernes Bevagelse fast imod, henholdsvis les fra Hjulomkredsen.

Resultatet er angivet 1 nedenstaaende Tabeller.

Bremseledningens Langde ca. 320 m. Togets Veegt ca. 45 Vyl.

Hurtighremsning almindelig Bremsning
Genmemilabsbiel . < . o: v S s e mprna iy - 1,1 Sekund 1,3 Sekund
Stempelvandring paabegyndt . ............... 5,2:. 5,8
Bromsetryk paabegyndh f o duisiidinrbls o emshins 16,0 — 29,0 —

Bremseledningens Lengde ca. 280 m. Togets Veegt ca. 40 Vyl.

Hurtighremsning almindelig Bremsning

Eentoiilahstig” y ooy ARFRiEa ni N, e et 0,9 Sekund 0,9 Sekund
Stempelvandring paabegyndt ................ 40+ == 7,4
Bremsetryk paabegyndt........ .. oo 00000 16,0+ - 31,3 -

Ved en anden Forsegsrekke bestemte man i Sekunder paa lignende Maade
baade for Bremsning og Bremsens Lesning:
1) Gennemlgbstiden (T;, T,” og t; henhv. 8;, S," og s,),

(4 S - T m m
9) Tiden for Paabegyndelse af Bremsestemplets Bevwegelse paa sidste Vogn (T,, T,
og t, henhv. S,, S, og s,) og i s :

3) Tiden for Opnaaelse af fuldt Bremsetryk, henhv. fuldt Vakuum i sidste Vogn

(Tg, Ty og t; henhv. Sz S;' og sj).

(Gennemsnitsresultaterne er samlede i nedenstaaende Tabeller.
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Bremsning i Sekunder (de smaa Ejektorer arbejder).

2 Maskiner for Toget 1 Maskine for Toget
Vel Bremse- | Kun forreste Maskine |  Begge Maskiner | Bremse-
- ledningens deltager deltager ledningens
Leengde - : Laengde s by ts
im T, T, 4 Ty A b Ts im
o |
15 143,28 0,325 | 1,00 | 22,15 | 0,23 | 1,00 | 14,90 125,26 0,10 | 0,75 | 14,25
25 204,18 0,65 | 2,00 = 42,20 | 0,80 1,50 | 26,87 186,16 0,90 | 1,00 | 25,45
40 289,06 1,00 | 4,33 68,60 1,03 | 3,63 45,40 271,04 0,95 | 2,75 | 44,35

Bremsens Losning i Sekunder ved Hjelp af den store Ejektor (de smaa Ejek-
torer arbejder).

2 Maskiner for Toget 1 Maskine for Toget
Vg, || Bremse- Med forreste Med begge | Bremse-
8 | ledningens | Maskines Ejektor | Maskiners Ejektorer | ledningens | ; _
Langde 3 | Leengde h 8; | 8y

e anale 1 [ By | 8, Ss S S e an im ‘

I | i
15 143,28 — | 550 40,65. | 1,15 | 7,00, 30,75 | 12526 | — | 525 32,35
25 204,18 1,35 | 11,50 77,20 — 10,67 58,47 | 186,16 1,50 10,00 64,80
40 289,06 | 1,28 18,75 168,50 = — (18,50 118,65 | 271,04 | 1,85 17,00 130,00

De angivne Tider med Indeks 1 var paa Grund af deres ringe Storrelse vanskelige
at maale nojagtigt, og heller ikke Tiderne med Indeks 2 synes absolut paalidelige. Storst
Interesse knytter sig til Tiderne med Indeks 3, hvis Verdier lettest og med storst Noj-
agtighed kunde bestemmes ved de anvendte Maaleapparater.

Efter Tabellerne medgaar der ca. 69 Sekunder, inden der er fuldt Bremsetryk
1 et Tog paa 40 Vgl., naar kun den ene af de to Maskiner bremser; traeder den anden
Maskine hjwelpende til, forkortes Tiden til ca. 45 Sekunder, hvilken Tid omtrent er
den samme, som om Toget kun var forspendt een Maskine.

Ved Bremsens Losning bruger i samme Tog den forreste af de to Maskiner
ca. 169 Sekunder til fuld Opsugning, medens begge Maskiner, arbejdende samtidig,
bruger ca. 119 Sekunder, og een Maskine alene uden Forspand ca. 130 Sekunder.

Det skal endnu bemerkes, at Lokomotiverne Litra R, der er udrustede med
en Ejektor af en storre Type end anvendt paa alle andre Togmaskiner, er i Stand til at
opsuge et Tog paa 11 Truckvogne eller ca. 40 Vgl. til fuldt Vakuum paa ca. 40 Sekunder.

Det vil herefter vere muligt at tilvejebringe en betydelig hurtigere Losning af
Bremsen i meget store Tog alene ved Anbringelse af en kraftigere Ejektor paa de til
saadanne Tog bestemte swrlige Lokomotiver.
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Bilag 17.

Undersggelse

over

Sporaflebene paa Viborg Station Natten mellem den 22. og 23.
Januar 1915.

Afsporingen foregik paa Stationens saakaldte Slagterispor under Rangering
I =] O =] (=} o
med Tog 1042’s indkomne Maskine, Litra D Nr. 806, og omfattede Statsbanevogn
Litra Qd Nr. 33124, som afsporede med alle 4 Hjul, og tysk Vogn Altona Nr. 17677
’ o (=] ’

som afsporede med det ene Hjulset. Af et Traek paa 6 Vogne var Vogn Nr. 33124 den
fjerde, Nr. 17677 den femte Vogn fra Maskinen.

Efter -at Vognene var bragte paa Spor og undersogte af Vognopsynsmanden i
Forening med Lokomotiviormanden, fortes de tilbage paa Slagterisporet, men ved en

O ? (=] o ’
foretagen fremadgaaende Bevagelse naste Dag afsporede Vogn Qd Nr. 33124 igen paa
samme Sted. Fejl ved Vognen var stadig ikke paaviselige.

Ved den Undersogelse, som derefter indlededes, opmaaltes forst Sporet. Dette
ligger i en Kurve, hvis Radius maaltes til 277,8 m. Den ydre Skinnestreng havde paa
det Sted, hvor Hjulets Opklatring syntes paabegyndt, en Overhojde af 20 mm.

1 Meter lengere fremme maaltes 19 mm Overhojde,

80 ge- donttei s e ¥ B T (3
S - SUN TIPS T o X

4 — — - ~ 12 — falsk Overhgjde,
AB— o i AT R RE R
6 — —- — — 18 = Wlvel < s
T — — — — 17T — - - :
8 — — — - 17— = — g

Saafremt den forstnevnte Overhgjde er rigtig, ligger den ydre Sporstreng her-
efter 37 mm for lavt paa Afsporingsstedet. Da Sporet desuagtet passeredes af alle andra
Vogne uden Uheld, var det imidlertid klart, at ogsaa den afsporede Vogn maatte vare
behaeftet med Mangler.

Vognen fortes derefter over Sporet, indkoblet som paa Uheldsdagen, forste Gang
yderst langsomt, uden Uheld, dern@st noget hurtigere, antagelig ca. 10 km Hastighed,
hvorved Koblingerne sprang af, og Vognen stillede sig paa tveaers i Sporet. I den Tro,
at kun den ene Aksel havde Fejl, blev Vognen vendt, og Forsoget gentaget med langsom
Fart, men Afsporingen var fremdeles uundgaaelig. Ved langsomt at skyde Vognen med
Haandkraft hen over det paageldende Sted i Sporet konstateredes, at det forreste Hjul
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paa den ydre Sporstreng hevede sig jeevnt paa Sporkransen, til denne ca. 1m leengere
fremme stod i Hojde med Skinneoverkant, hvorefter Hjulet bevaegede sig jeevnt fremad
og tvars over Skinnen, til det 6,3 m lengere henne faldt ned udenfor Skinnen. Selv med
det skeve Traek fra Rangermaskinens inderste Nodkeede i Vognens Kobling kunde Hjulets
Opklatring paa Skinnen ikke forhindres.

Alle Akselkasser havde tilstreekkeligt -Slor baade i Lengde- og Sideretning, og
Akslerne var ikke bojede; kun Berefjedrene viste nogen Uregelmessighed, idet Afstanden
fra Fjederkurv til Langdrager var

160 mm ved forreste indvendige Hjul,

146 — 4 &~ udveadige -
148 — — bageste indvendige — ,
158 — — —  udvendige — .

Vognen syntes herefter baaret over Kors alene af de to hojeste Fjedre, hvorfor
disse blev dels omskiftede, dels udvekslede, dog var Vognen forinden provet 1 en 150 m
Kurve, hvorved det konstateredes, at forreste udvendige Hjul loftedes fra Skinnen enkelte
Steder, saa vidt det kunde ses 10—15 mm.

Ved en fornyet Prove den 27. Januar med de omskiftede Fjedre viste Vognens
forreste Hjul ingen Tilbgjelighed til Opklatring i en 150 m Kurve, men overfort til
Slagterisporet, som fremdeles henlaa urort, konstateredes en ringe Loftning af forreste
udvendige Hjul ved et bestemt Sted i Sporet, men Afsporingen udeblev baade ved lang-
som og hurtigere Korsel. Da et Forsog med andre Qd-Vogne gav samme Resultat, at
ogsaa deres forreste yderste Hjul loftedes fra Skinnen uden at afspore, maatte det med
Grund antages, at nevnte Opklatring kun kunde skyldes Fejl i Sporet, medens Vognens
Fejl maatte anses for heavet.

Til nermere Belysn'ng af Sporgsmaalet blev Vognen vejet ved Hjwmlp af 4
Erhardt’ske Vaegte, dels for og dels efter Omskiftningen af Fjedrene, med det ved neden-
staaende Skitser angivne Resultat.

For Fjederens Omskiftning:

it

Pilhgjde 87 mm Pilhgjde 96 mm

Vagt ca. 1070 kg Vagt 2700 kg

Pilhgjde 104 mm ~ Pilhpjde 93 mm
Vgt 2920 kg Vgt ca. 1070 kg
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Fjederen fra B blev derefter anbragt ved A,
ved B blev fornyet,
—  ved C blev fornyet, medens
—  ved D forblev uforandret.

Efter Fjedrenes Omskiftning:

[l i)

Pilhgjde 105 mm | Pilhgjde 104 mm
Vegt 2025 kg Veegt 1515 kg
Pilhgjde 97 mm | Pilhgjde 92 mm

Vgt 2020 kg Vgt 2000 kg

¥y oY

(tanske bestemte er de udfundne Belastninger ikke, fordi Viegtene ikke var ju-
sterede lavere end 2 000 kg, men det vil ses, at Vognens Veegt for Fjedrenes Ombytning
har paavirket Akslerne overordentlig uheldigt.

Nedenstaaende Fig. 1 viser den anvendte Berefjeder med Belastningsskema ind-
tegnet for de to Fjedre, som Afsporingsdagen var anbragte paa Vognens forreste Aksel.

Den punkterede Kurve gelder Fjederen B, den stiplede Fjederen C; forstnzevnte Fjeder
har ved Belastning 3 000 kg en Pilhojde af 85 mm, medens C har 86 mm Pilhojde ved

0 kg Belastning.




Skemaet er optegnet efter Provebelastninger foretagne i Fjederprovemaskinen
af Centralveerkstedet i Aarhus, hvis Opmaalinger er angivne i Underbilaget Side 151.

Fig. 2 viser Hjulsaettet.

Betragtes Akslen som en Vagtstang, og tenkes begge Fjedre belastede til 85 mm
Pilhojde, vil Trykkene mod Aksellagerne vere henholdsvis 0 kg og 3 000 kg, hvorved
Iste Hjul belastes med -~ 36 kg, 2det Hjul med + 4016 kg, idet Hjulsettets Egenvaegt
er 980 kg, og der ses bort fra Vegten af Akselkasser og Fjedre.

Tenkes Understotningspunktet for 2det Hjul rykket 20 mm nwrmere Spor-
midte paa Grund af den »vendte« Skinne, belastes lste Hjul med - 84 kg, 2det Hjul
med - 4064 kg.
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Fig. 2 viser endvidere Slagterisporets Skinneprofiler paa Aflobsstedet; det vil ses,
at begge Skinner er »vendte«; navnlig den indvendige Skinnestreng fremviser en
meget skarp »Kerekant«, ad hvilken det indvendige Hjuls koniske Overflade saa at sige
skrues ned, efterhaanden som det udvendige Hjul loftes fra Skinnen, eller denne senkes
1 Forhold til den indvendige Skinne.

At den »vendte« Skinne her er medvirkende Aarsag til Sporaflobet, synes givet
derved, at den flytter Hjulets Understotning ind imod Sporets Midte, hvorved den tungest
belastede Fjeder yderligere foroger Belastningen paa det naermeste Hjul, men formindsker
Belastningen paa Akslens 2det Hjul, i dette Tilfelde det udvendige.

2
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Efter det foreliggende har klart paaviselige sammenlobende Fejl 1 Sporet og Fejl
i Materiellets Affjedring veeret Aarsag til dette Sporafleb. Ved alle foretagne Forseg,
som ogsaa ved det ferste Sporaflob, var Sammenkoblingen af Vognene sewrdeles los.
Formodningen taler for, at en stram Sammenkobling af Vognene kunde have hindret
Sporaflobet, men Forspg i saa Henseende blev ikke foretaget.
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Underbilag.

Provebelastning
af ‘1
2 Beaerefjedre Nr. 55 fra Maskindepotet i Struer.
i

Belastning 1. Fjeders 2. Fjeders s
kj.: ['i”l(‘j(h‘ Pilhﬂj(l(‘ BL‘II’!:Ul‘kl]lllg(‘r ‘
0 85 mm 120 mm Pilhojden maaltes som angivet i Normaltabellen. f
L 000 75 107 ‘
1 400 T2 104

1 800 L 99

2 200 60 — 95 — |
2 600 58 — 90 - (
3000 56 — 86 :
3 400 53 - 1831 — 5
3800 51 — 81 —
4200 47 — 76 |
4600 45 — 2 - |
5000 40 — 70 — Il

Aarhus, d. 30. Januar 1915,




Bilag 18.

Undersggelse

over

Sporaflebene paa Grejsdal Holdeplads og Vejle Nord Station
den 16. Februar og 31. Marts 1915.

I Forbindelse med Beretningen om den i Anledning af et Sporaflob i Viborg den
22.—23. Januar 1915 foretagne Undersogelse (Bilag 17) har man ladet foretage en Under-
sogelse af tvende lignende Tilfeelde af nyere Dato.

Det forste af disse Tilfeelde indtraf den 16. Februar 1915 paa Grejsdal Holde-
plads, hvor Sertog 5272 skulde krydse det fra Vejle kommende Tog 1189. Tog 5272
var taget ind paa Omlebssporet foran den under Opferelse verende nye Stationsbygning,
medens Tog 1189 passerede ad Hovedsporet og afgik fra den gamle Station. Efter Tog
1189’s Afgang skulde Tog 5272 rangere tilbage til den gamle Stationsbygning, men under
denne Beviagelse afsporede den newstforreste Vogn i Kerselsretningen. Vognens forreste
Hjul lob over den nordlige Skinnestreng i S-Kurven, og derefter afsporede ogsaa det
bageste Hjulseet.

Vognen, Litra Q Nr. 32915, var lesset med levende Svin.

Da man ikke paa Stedet kunde konstatere nogen Fejl ved Vognen, blev den
sendt til Aarhus Vearksted, hvor den blev underspgt og Fjedrene provede. I Veerkstedet
forefandt man, at alle Akselgafler var bojede, og at der paa Vognens Diagonalmaal var
en Forskel paa 23 mm, men alle 4 Fjedre havde samme Pilhojde saavel i ubelastet Stand
som under tom Vogn, lesset Vogn og ved maksimal Belastning.

Da Sandsynligheden taler for, at Akselgaflerne er blevne bejede og Diagonal-
maalet endret som Folge af«Sporaflobet, synes det tvivisomt, om Mangler ved Vognen
kan have bidraget til Sporaflobet.

Der har dernast veeret foretaget en Eftermaaling af Sporvidde og Overhojde
ved Afsporingsstedet. De fundne Maal er sammenstillede i det Side 156 —157 aftrykte
Underbilag. Hosstaaende Plan viser Afsporingsstedet og Maalingsstederne.

Parti paa g'rez'sa’al /{ola’efalads.

Skitse «zf Sporafl[bel‘ den 16 de Februar 1975,
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Det vil af Planen fremgaa, at Sporaflebet er sket omtrent i Overgangspunktet
mellem to modsatte Kurver paa et Sted, hvor Overhojden synker fra 72 mm til 17 mm
indenfor en Afstand af 6 m. Formodningen taler da for, at Skiftningen af Overhojden
mellem de to modsat vendte Kurver er foregaaet over for kort Sporlengde med for sterkt
faldende Overhgjderampe, og at denne Omstendighed har medfert Sporaflobet.

At den afsporede Vogn blev skubbet hen over Uheldsstedet, og at dens levende
Last mulig har veeret ulige fordelt, kan maaske have haft en vis Betydning, men tor dog
neppe regnes som medvirkende Aarsag.

I ovrigt havde Sporet daglig veeret befaret af samtlige Tog paa Straekningen
uden Uheld, men Overhojden i Sporet er efter Uheldet blevet andret.

Det andet Tilfeelde indtraf den 31. Marts 1915 paa Vejle Nord Station.

Tog 1188 korte som sadvanlig ind paa Spor II (langs Perronen), og Maskinen
rangerede derefter Togets forreste Del frem over Sporskiftet og tilbage i Spor IIIL
Under denne sidste Bevagelse afsporede den i Beveagelsesretningen forreste Vogn, en tom
Iv-Vogn Nr. 20182, omtrent paa det paa omstaaende Plan Side 153 med x mearkede Sted.

Ved den forste Undersogelse mente man at kunne konstatere, at Fejl i Sporet
ikke kunde have vaeret medvirkende Aarsag til Uheldet. Kurveradius var paa Uheldsstedet
ca. 150 m, Overhojden i Kurven 35 mm, Overhgjderampen havde Stigning 1 :220, og
Sporudvidelsen var 20 mm.

Ved en af Maskinbestyreren i Forbindelse med Overbanemesteren senere fore-
taget Opmaaling af Sporet, som angives stadig at have ligget urort, konstateredes, at
Overhojden paa det Sted, hvor forreste Hjul paabegyndte Opklatringen, var 15 mm,
men samtidig var den under det bageste Hjul ca. 42 mm. Paa Akselafstandens Leangde
var der saaledes en Forskel i Overhojde af 27 mm, og Stigningen i Overhojderampen

synes herefter vaesentlig storre end foran opgivet, men der var intet Sted i Sporet falsk

Overhgjde.
Vognen bevegede sig under Afsporingen med Bremsetaarnet bagest, Fjedrene
opmaaltes til de paa hosstaaende Skitse angivne Pilhojder (Afstande fra Overkant af

fAti4 5
el %A

142 mm Pilhgjde T v/ =1 ——3¢182 mm Pilhgjde
24 mm Underlagsklods ingen Underlagsklods

142 mm Pilhgjde e
40 mm Underlagsklods

——fer—- 133 mm Pilhgjde
40 mm Underlagsklods
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Fjederkurv til Underkant af Drager). Det maa herefter antages, at Fjedrenes Bare-
evne har veret hejst forskellig, og dette Forhold er ikke tilstraekkelig modvirket
ved den borttagne Underlagsklods paa hojeste Fjeder »Be

Samtlige Fjedre blev efter Sporaflobet straks fjernede af Vognopsynet og ind-
sendte til Veerkstedet, og da man senere vilde rekonstruere Tilfwldet, var de tre laveste
Fjedre allerede wmndrede. Om disse tre Fjedre udtaler Veerkstedsbestyreren i Aarhus,
at de var tilvirkede i Centralverkstedet i Aarhus, og at de, saavidt det kan oplyses,
alle ved Indsendelsen fra Vejle var 10 & 12 mm for lave efter Normalen. Den 4. Fjeder,
den, som havde en Pilhojde af 182 mm, var derimod tilvirket i Centralvaerkstedet i Koben-
havn. Denne Fjeder blev paa ny anbragt under Vognen, og man anstillede derefter for-
skellige Forsog med Underlagsklodser af forskellig Hojde under de andre Fjedre.

Det viste sig herunder, at en Ombytning af Underlagsklodserne er tilstraekkelig
til at fjerne Muligheden for Afsporing eller til at hidfore den.

Lav Underlagsklods ved C, ingen Underlagsklods ved B og A medforte ojeblikkelig
Afsporing; indskedes en hoj Underlagsklods under A, var der endnu en ikke ringe Loft-
ning af Hjulet C at notere, men med en hoj Underlagsklods ogsaa ved C aftog denne til
nogle faa mm, alt ved langsom Korsel gennem Sporet og paa samme Sted i dette.

En hej Fjeder kan meget godt vere driftssikker sammen med lavere Fjedre, blot
disse er forsynede med rigtige Underlagsklodser. Men dermed er man inde paa for-
skellige Pilhojder for Fjedre under samme Vogn og formentlig ogsaa inde i noget usikkert,
thi man kan ikke bedomme, om Fjedrene under samme Vogn bewrer lige meget, naar
de ikke har samme Pilhojde.

Det her beskrevne Sporaflob synes saaledes at veere foraarsaget ved to sammen-
stodende uheldige Omstendigheder, nemlig for Sporets Vedkommende, at Stigningen i
Overhojderampen har veret for stor, og for Vognens Vedkommende, at dens Fjedre
har baaret over Kors.

Af Beskrivelsen af de 3 Sporaflob, i Viborg, i Grejsdal ogi Vejle Nord (jfr. Bilagene
17 og 18), fremgaar det, at der i alle 3 Tilfzlde er Grund til at antage, at Sporaflobet er for-
aarsaget ved Fejl i Sporet: enten utilstreekkelig Overhgjde i Kurve eller for kort Overgang
til modsat Kurve og for steerk Stigning i Overhgjderampe som Folge deraf.

I de to af Tilfeeldene har der desuden veweret Fejl ved Vognenes Fjedre, som har
veret medvirkende Aarsag til Uheldene.

Til alle Statsbanernes Godsvogne for 12 500 kg Last samt til Godsvogne Litra
Ik, Is o. fl. anvendes samme Fjeder (Normaltabellens Nr. 55) med Pilhgjde 68 mm. Da
nu Vaegten af de tomme 1215t Vogne svinger fra 6 500 kg til 9 400 kg, og en Ik-Vogn
vejer indtil 15 300 kg, maa Fjedrens Pilhojde nedvendigvis blive ret forskellig under
de tomme Vogne. Denne Hgjdeforskel bliver af Hensyn til den ensartede Pufferhojde
udlignet ved Anbringelse af Underlagsklodser af forskellig Tykkelse. Tilstedeverelsen
af forskellige Underlagsklodser medforer imidlertid den Ulempe, at der ved Udveksling
af Fjedre i Driften kan indskydes et urigtigt Underlag, og Forholdet forverres, naar
Fjedrene tilvirkes med unormal Pilhejde.




Underbilag.

Sporvidde og Overhgjde i den nordre Ende af Omlebssporet samt
Hovedsporet paa Grejsdal Holdeplads.

Punkt Sporvidde Overhgjde Vedtegning
0 14 40 = 50
1 14 45 0100
2 14 44 = 60
3 1450 = 60
14 47 S0
5 14 46 1168
14 45 = 66
7 14 45 =068
8 1441 = 70
9 14 44 ZHO06Y
10 14 45 St i,
11 14 50 = 50
12 14 45 — 42
13 14 52 == 4
14 14 43 FENO2
15 14 47 —N22
16 14 48 S
17 1441 =~ 15 Bagende af Krydsning.
18 14 40 o
19 14 42 == NI
20 14 45 ST
21 14 46 =~ 10 Midte af Sporskiftekurve.
22 14 48 - Y13
23 14 33 + 26
24 14 38 + 28
25 14 52 ~ 32 Tungespids.
26 14 55 = 22 Tungespids.
27 14 40 = i
28 14 45 =S 20
29 14 47 b
30 14 48 =~ 23
31 14 50 = 26
32 14 48 = =y

33 14 41 =30




=
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Punkt Sporvidde Overhgjde Vedtegning

34 14 41 = 21 Bagende af Krydsning.

35 14 38 = 24

36 1440 Fur B

37 14 48 =115

38 14 48 - 17

39 14 30 L 40

40 14 51 T2

41 14 51 - 98

42 14 31 98

43 14 46 + 95

14 14 60 98

45 14 52 - 103

46 14 48 + 105

47 14 46 95 ‘
48 1457 L 100 }

49 14 47 + 103

50 14 47 o9
51 1450 L 100 |
52 1452  + 108 |
53 14 50 $r 114 (
54 1450 I 116 |
55 1450 L 117 ?
56 14 48 - o117

| B 14601, o 120

? 58 14 48 - 120 ca. Midte af ny Hovedbygning.

Baneingenioren i Vejle. I

|
|
! 24, Februar 1915,

Falek. u
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Bilag 19.

Udskrift

af

Rapporter vedrerende de i Driften indtrufne Aksel- og Hjulringsbrud paa
det rullende Materiel i Aarene 19%%/+—19'%/s.

a. Udskrift af Rapporter vedrerende Akselbrud paa Lokomotiver.

Da Maskinen for Tog 63 den 6. Juli 1903, Lokomotiv Litra K Nr. 525, i Korser
skulde rykke tilbage fra Fewrgelejet, vilde Maskinen hverken gaa frem eller tilbage. Ved
Eftersyn opdagedes det, at Drivhjulsakslen var knaekket i venstre Akselhals. Uheldet
foranledigede ingen Forsinkelse af Tog.

Den 4. Juni 1904 knwzkkede bageste Tenderaksel paa Lokomotiv Litra Bs Nr.
295 under Fremforelsen af Tog 223, da Toget befandt sig mellem Slagelse og Havrebjerg.
Ved Uheldet blev Tenderbunden beskadiget, og Toget forsinkedes 4 Timer 2 Minutter.
Bruddet var beliggende ved Navet og et Par Millimeter ind i dette; Brudfladen viste ring-
formet, gammelt ca. 28 mm dybt Brud hele Akslen rundt, Resten frisk Brud.

Under Rangeringen paa Frederikshavn Station den 14. Marts 1905 knwkkede
Kobbelhjulsakslen paa Lokomotiv Litta Kj Nr. 76 helt over. Uheldet foranledigede ingen
Togforsinkelse. Bruddet var ganske frisk.

Den 26. Oktober 1905 knwmkkede bageste Tenderaksel paa Lokomotiv Litra Bs
Nr. 290, da denne som tom Maskine (Seertog 4200) kerte mellem Nestved og Fodby.
Ved Uheldet blev der slaaet Hul i Tenderbunden. Maskinen maatte forblive paa Uhelds-
stedet i ca. 21, Time, inden den kunde kors ind til Naestved. Akslen havde gammelt
Brud lige op til Hjulnavet. %

Da Tog 92 den 17. Marts 1907 havde passeret Newstved, lob hojre bageste Truck-
hjulslager varmt paa den bageste Maskine, Lokomotiv Litra K Nr. 522. Maskinen gik fra
Toget i Olstrup, hvorved Toget forsinkedes 5 Minutter. Den varmlebne Aksel knaekkede
1 Akselhalsen, da Lokomotivet efter Ankomsten til Kobenhavn skulde kere i Remisen.

Under Fremforelsen af Tog 85 den 5. November 1908 knaekkede Drivhjulsakslen
paa Lokomotiv Litra Ds Nr. 208, da Toget var mellem Roskilde og Gadstrup, og hejre
Drivhjul afsporede. Hastigheden var i Uheldsgjeblikket 60 km i Timen. Den beskadigede
Maskine fortes tilbage til Roskilde, hvor den var nwr ved at afspore i et Sporskifte, da
Kobbelhjulsakslen viste sig at vere bojet. Bruddet udgik fra en gammel Kilegang. Akslen
havde ialt lebet 1336 800 km. Toget blev indstillet.




Ved Indkersel til Jerslev Station med Lokomotiv Litra Bs Nr. 285, Tog 228
den 26. Januar 1910 merkede Lokomotiviereren nogle Stod 1 Maskinens venstre Side,
og han iagttog, at det gnistrede fra Hjulene. Da Toget var bragt til Standsning, viste
det sig, at bageste Tenderaksel var knekket, Fjederen tabt samt Bremsetojet beskadiget.
Det paagmldende Hjul havde veeret afsporet fra Vogterhus Nr. 24, ca. 700 m Nord for
Stationens Indgangssporskifte. Akslen var knekket ved Navet. Toget blev 1 Time
51 Minutter forsinket ved Uheldet.

Under Fremforelsen af Tog 45 den 19. Oktober 1911 meerkede Lokomotiviereren,
at Maskinen, Lokomotiv Litra P Nr. 903, begyndte at »stode«, og han standsede derfor
1 Ringsted; hojre forreste Drivhjulslager var da noget varmt. Efter at Akselkasse-Kilen
var bleven slekket, og Lageret opsmurt, fortsattes til Sore, hvor Toget atter standsedes
for at smoere Lageret. Ved Ankomsten til Frederikslund tilkaldtes Hjelpemaskine, og
Lokomotivet gik fra Toget, da Maskinens Dampslag og Leb var ujevnt, og Fereren
derfor ikke mente at burde kere videre. Ved Eftersynet viste det sig, at Drivhjulsakslen
var knekket helt over. Bruddet udgik fra Akselhalsens Bryst op til Ekscentrikskiven;
det var af @ldre Dato og var treengt dybt ind 1 Akslen. Toget forsinkedes 72 Minutter.

Da Tog 74 den 20. Oktober 1912 befandt sig mellem Vaeggerlose og Nykebing F.,
knzkkede Drivhjulsakslen paa Lokomotiv Litra Fs Nr. 254. Ved Uheldet blev Krum-
tappe og Stenger bojede, Barrieren beskadiget, en Tenderakselkasse slaaet itu m. m,
Efter at Driv- og Kobbelsteenger var taget af, trak Forspandsmaskinen langsomt Toget
ind til Nykebing F., men i det forste modgaaende Sporskifte afsporede den beskadigede
Maskines hojre Drivhjul. Forspandsmaskinen forte Toget til Orehoved med 58 Minutters
Forsinkelse. Bruddet udgik fra Enden af en skarpt udhugget Kilegang til Ekscentrik-
skiven, og Brudfladen var frisk.

Under Rangeringen paa Vedsted Station for Tog 1057’s Afgang den 31. Oktober
1913 knakkede Drivhjulsakslen under Togmaskinen, Lokomotiv Litra Cs Nr. 243, og
Lokomotivet gik af Sporet, hvorved begge Hovedspor sperredes. Bruddet laa umiddel-
bart op til Ekscentrikskiven; det udgik fra en gammel, skarpt udhugget Kilegang, og
%/, af Brudfladen viste gammelt Brud; ogsaa ved Kilegangen i Akslens anden Ende var
der begyndende Brud. Uheldet medforte en Togforsinkelse paa 101 Minutter.

Under Rangeringen paa Aarhus H Station den 3. December 1914 knmkkede
den bageste Kobbelhjulsaksel paa Lokomotiv Litra F Nr. 459 i hejre Akselhals. Hvor-
vidt Akslen havde gammel Skade, kunde ikke paavises. Uheldet foranledigede ingen
Togforsinkelse.

Under Rangeringen paa Horsens Station den 30. September 1915 knwkkede
Drivhjulsakslen paa Lokomotiv Litra Kj Nr. 74 under Ekscentrikskiven. Akslen havde
et 25 mm dybt, gammelt Brud. Uheldet medforte ingen Togforsinkelse.

Under Rangering paa Gjedser Station den 14. Januar 1916 knwekkede Dr.v-
hjulsakslen paa Lokomotiv Litra T Nr. 358 og under Rangering paa Osterbro Station
den 24. Januar 1916 knakkede Drivhjulsakslen paa Lokomotiv Litra T Nr. 357.

I begge Tilfrelde laa Brudstedet nogle faa Millimeter inde i Hjulnavet og havde
sit Udspring fra Kilegangen; der var ret dybe, gamle Brud. Disse Uheld foranledigede
ingen Togforsinkelser.




b. Udskrift af Rapporter vedrorende Akselbrud paa Vogne og Sneplove.

Da Tog 949 den 23. September 1904 korte ind paa Skanderborg Station, lab
de 4 forreste Vogne i Toget af Spor (Vogn E 1820, Postvogn D 1435, E 1841 og A 331).
Uheldet var foraarsaget ved, at Akslen til det forreste Hjulset paa Vogn E 1820, der
var forreste Vogn 1 Toget, knaekkede, idet Vognen passerede det sydlige Indgangsspor-
skifte. Akselbruddet, der var beliggende ca. 5 mm inde i Navet af det ene Hjul, regnet
fra Indersiden af dette, viste gammel Skade paa ca. ?/; af Fladen. Hjulene havde revet
sig lose fra Akselkasserne, og de efterfolgende Vogne — indtil den 4de i Toget — havde
passeret over dem. Det Hjul, hvori Akslen var knakket, er forholdsvis hurtigt faldet
ud, antagelig uden at gore stor Skade; men det andet Hjul med den paasiddende lange
Akselende har ved at passeres af de to nwmste Vogne (D 1435 og E 1841), losrevet det
forreste Hjulseet af Postvognen, raseret Bremsetojet og antagelig tilsidst bevirket, at
Vognen veltede. Derefter har Hjulet afsporet Vogn Nr. 1841 og ligeledes beskadiget
Bremsetojet sterkt samt knaekket en Del af Gulvbreedderne. Endelig er det naaet ind
under 4de Vogn (A 331), som det ligeledes har afsporet, og her har det vendt sig med
Akselenden opad, saa at denne er gaaet op igennem Vognbunden i en 2den Klasses Kupé.
I denne Stilling fandtes Hjulet efter Togets Standsning. Idet Postvognen veltede, er
den tornet med Lyskassen imod en Godsvogn paa Sporet ved Siden af og har beskadiget
denne Vogn. Toget forsinkedes 75 Minutter.

Ved Tog Nr. 74’s Ankomst til Kebenhavn den 11. Oktober 1904 knaekkede
en Aksel paa Mecklenborg’sk Truck-Personvogn Nr. 141, idet Toget korte ind paa
Stationen. Aarsagen til Bruddet, som var paa den bageste Aksel regnet efter Togretning,
formodes at veare, at Akselhalsen har haft en begyndende Revne, som mulig er frem-
kaldt eller har aabnet sig mere ved den sterke Varmlobning, som Akslen havde veret
udsat for. Kanten af Revnen har da bidt sig fast i Lageret, hvorved Akselhalsen, der
var rodvarm, er vredet af. Da Vognen indkom, laa den afknakkede Akselhals i Aksel-
kassen 1 gledende Tilstand, og Truckrammen hvilede paa den ikke afvredne Del af
Akslen. Vognen synes at have kort en lang Straekning med begyndende Beskadigelse.

Da Tog 49 den 16. September 1905 ankom til Korser, var Lageret afbreendt paa
den tyske Sovevogn Nr. 063’s hgjre forreste Truck-Aksel, der viste sig at veere knekket
i Akselhalsen.

Da Tog 73 den 12. Marts 1909 ankom til Masnedsund, var en Vognaksel paa
Post- og Rejsegodsvogn Nr. 1412 knaekket over ved Akselhalsen; Lageret var afbrendt.

Ved Snerydning mellem Risskov og Lystrup den 30. Januar 1910 knaekkede
Sneplovens (Nr. 26) forreste Aksel fuldstendig over lige ved Indersiden af Navet paa
venstre Hjul, hvorved Ploven samtidig afsporede. Bruddet var tilsyneladende friskt
og tenkes foraarsaget ved Plojningen i den meget hoje og faste Sne, der laa betydelig
hojere paa den hojre end paa den venstre Side af Udgravningen og altsaa har udevet
et stort Tryk til venstre, til hvilken Side Afsporingen ogsaa fandt Sted.
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Bogsamling.

¢. Udskrift af Rapporter vedrerende Hjulringsbrud paa Lokomotiver.

Under Fremforelsen af Tog 921 den 16. December 1906 bemeerkede Lokomotiv-
foreren, at der fremkom en usedvanlig Liyd under Bremsningen ind til Langaa. Han
undersogte Maskinen, Lokomotiv Litra K Nr. 561, og fandt venstre Drivhjulsring spreengt,
uden at nogen Del af denne dog manglede. Maskinen kobledes fra Toget, og dette fortes
med 15 Minutters Forsinkelse videre af en Reservemaskine. Den spraengte Hjulring
var 67 mm tyk, oprindelig 80 mm; den var paalagt i Centralverkstedet i Aarhus i Juni 1906.

Under Fremforsel af Tog 917 den 18. Marts 1908, Lokomotiv Litra K Nr. 562,
mellem Hadsten og Lerberg sprengtes ved 90 km Hastighed venstre Drivhjulsring i
4 Stykker og skilte sig ud fra Hjulstjernen. Toget fortes efter en Standsning ind til Ler-
berg, hvor Maskinen blev udsat. Hjulringens Tykkelse var 34 mm; den var paalagt i
Centralveerkstedet 1 Aarhus i December 1902.

Ved Ankomsten til Glostrup med Godstog Nr. 2020 den 13. Marts 1909, Loko-
motiv Litra G Nr. 619, opdagede Lokomotivforeren, at Hjulringen paa venstre bageste
Kobbelhjul var revnet. Toget fortes dog til Kebenhavn uden Uheld, men efter Ankomsten
sprang der et Stykke ud af Hjulringen. Hjulringstykkelsen var 27 mm; den var paalagt
i Centralveerkstedet i Aarhus i 1902.

Under Fremforsel af Tog 401 den 22. Maj 1909 mellem Vedbak og Rungsted
spreengtes venstre Kobbelhjulsring paa Lokomotiv Litra O Nr. 324. Bruddet fremkom
over et Boltehul, men ingen Del af Hjulringen skilte sig ud fra Hjulet. Hjulringen var
leveret med Maskinen i 1898 og fastlagt i Centralveerkstedet i Kobenhavn den 10. Maj
1909. Bruddet bemerkedes derved, at Bremseklodsen gjorde Stej, hver Gang den pas-
seredes af Brudkanten. Lokomotivet gik fra Toget, der maatte fremfores af en tilkaldt
Maskine.

Under Fremforsel af Tog 934 den 26. November 1909 mellem Hinnerup og Mundel-
strup spreengtes ved 90 km Hastighed venstre Drivhjulsring paa Lokomotiv Litra K
Nr. 567 1 flere Stykker, der slyngedes bort fra Hjulkransen, saa at denne var fuldstendig
afkledt. Toget fortes videre med 30 Minutters Forsinkelse af en tilkaldt Maskine. Hjul-
ringens Tykkelse var 30 mm; den var paalagt i September 1906 i Centralvaerkstedet
1 Aarhus.

Under Fremforsel af Tog 970 den 30. Juli 1910 mellem Daugaard og Vejle
spreengtes hojre Drivhjulsring paa Lokomotiv Litra K Nr. 560 1 3 Stykker. Bruddene
fremkom over 2 Boltehuller. Toget fortes videre med en Forsinkelse paa 83 Minutter.
Hjulringens Tykkelse var 31 mm; den var paalagt i Februar 1906 i Centralverkstedet
1 Aarhus.

Under Fremforsel af Tog 915 den 12. Juni 1912 mellem Vejle og Hatting sprengtes
venstre Drivhjulsring paa Lokomotiv Litra K Nr. 569 ved ca. 80 km Hastighed. Hjul-
ringen lob af Stjernen og blev delvis rettet ud, og Lokomotivet blev en Del beskadiget.
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Toget fortsatte med ca. 74 Minutters Forsinkelse. Hjulringens Tykkelse var ca. 30 mm;

den var paalagt i Oktober 1908 i Aarhus Verksted, men er derefter omlagt — efter at
have varet los — 1 samme Verksted 1 Marts 1912.

Under Fremfersel af Tog 1009 den 21. November 1913 mellem Lem og Ring-
kobing spreengtes venstre Drivhjulsring paa Lokomotiv Litra K Nr. 590. Hjulringen
lob af Hjulet og blev delvis rettet ud, hvorved Lokomotivet blev en Del beskadiget. Toget
fortes videre af en tilkaldt Maskine og forsinkedes 81 Minutter. Hjulringens Tykkelse
var 30 mm; den var paalagt i Aarhus Veerksted 1 1909. Bruddet fremkom over et Bolte-
hul, og af Brudfladen fremgik, at der var en Fejl i Materialet i Hjulringens indvendige
Side. At Hjulringen kunde vikle sig af Hjulet skyldes, at Boltene var cylindriske paa
den tilbageverende, ikke opslidte Del, saaledes at de lod sig treekke igennem Bolte-
hullerne.

Under Fremforsel af Tog 964 den 11. Oktober 1914, Lokomotiv Litra K Nr.
568, mellem Hinnerup og Mundelstrup spreengtes Hjulringen paa Lokomotivets venstre
Drivhjul. Hjulringen kneekkede i 3 Stykker, hvorved Lokomotivet beskadigedes noget,
bl. a. blev Faderoret og Fodeventilen slaaet af, saa at Vand og Damp gik af Kedlen. Toget,
som fortes videre af Reservemaskinen, blev 87 Minutter forsinket. Hjulringens Tykkelse
var 33 mm; den var paalagt i Aarhus Vearksted i 1910. Alle 3 Brudsteder gik gennem
, Boltehuller; det ene af dem viste delvis gammelt Brud, og fra dette formenes Uheldet
at have sit Udspring.

Under Fremforsel af Tog 12 den 14. December 1915, Lokomotiv Litra P Nr. 926,
mellem Tommerup og Holmstrup sprengtes Hjulringen paa venstre bageste Drivhjul.
Hjulringen knwkkede i 7 Stykker, som slyngedes bort fra Hjulet. Lokomotivet tog ingen
nevneverdig Skade, men Bremseapparaterne paa 2 Vogne i Toget beskadigedes, og for-
mentlig er Bremsen derved traadt i Virksomhed automatisk. Toget forsinkedes 128
Minutter paa Uheldsstedet; det fortes videre af et tilkaldt Lokomotiv fra et Godstog,
som holdt 1 Tommerup. Den sprengte Hjulring havde en Tykkelse af 32 mm; den var
leveret med Lokomotivet i 1910. 4 af Brudstederne gik gennem Boltehuller, og der var
‘ ud for 2 af disse bortspreengt mindre Stykker af Hjulflangen. 4 af Boltene, hvormed
Hjulringen var fastgjort til Hjulet, var trukket igennem Hjulringen, og 2 var knaekkede.
Iovrigt kan intet serligt oplyses om Aarsagen til Uheldet.

l Under Fremforsel af Tog 970 den 16. Marts 1916, Lokomotiv Litra P Nr. 916,
E{j mellem Daugaard og Vejle spraengtes venstre Drivhjulsring i 7 Stykker. Lokomotivet
| blev noget beskadiget. Toget fortes ind til Vejle af et tilkaldt Lokomotiv og fortes videre
“ med 116 Minutters Forsinkelse. Hjulringens Tykkelse var 35 mm; den var leveret med
Lokomotivet i Juni 1909. Et af Brudstederne laa 115 mm ved Siden af et Boltehul, de

; ovrige ved Boltehuller.
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d. Udskrift af Rapporter vedrerende Hjulringsbrud paa Vogne.

Under Fremforelsen af Tog 188 den 29. December 1903 mellem Tvingstrup og
Horsens tabtes en Hjulring paa Vogn Litra Cj Nr. 10358. Hjulringen, hvis Tykkelse i
Kanten var 32 mm, var sprengt i 3 Dele, og intet af Bruddene gik gennem Boltehul.
I Toget, hvis Maksimalhastighed var 90 km, blev foruden den omhandlede Vogn 3 andre
Vogne lidt beskadiget; Forsinkelsen blev for Tog 188 46 Minutter.

I Tog 4039 den 4. Januar 1907 paa Straekningen mellem Borup og Ringsted
spreengtes en Hjulring i 4 Stykker paa Vogn Litra Cb Nr. 476. Hjulringen var gaaet
igennem Vognbunden og fandtes liggende i Kupéen. Hjulringens Tykkelse 1 Kanten
var 28 mm, og den var paalagt i Aaret 1887.

I Tog 944 (45 km Hastighed) den 12. December 1908 paa Strakningen mellem
Fredecicia og Taulov spreengtes en Hjulring paa Godsvogn Litra I Nr. 4306 i 3 Stykker.
Toget blev 3 Timer 29 Minutter forsinket i Taulov paa Grund af Uheldet. Hjulringen,
hvis Tykkelse i Kanten var 30 mm, havde et gammelt Brud paa 360 mm, der dog ikke
naaede ud til Lobefladen, men var 5 mm fra denne; Spraengningen maa sikkert tilskrives
dette gamle Brud, som Vognopsynet ikke har kunnet opdage, idet Hjulringen ikke heller
gav nogen mistenkelig Klang ved Slag paa den.

I Tog 935 (45 km Hastighed) den 20. Januar 1910 afsporedes Godsvogn Litra Q
Nr. 3236 paa den frie Bane ved Vogterhus Nr. 39 mellem Losning og Hatting ved, at
en af Vognens Hjulringe spreengtes. Hjulringen, hvis Tykkelse i Kanten var 27 mm,
var fuldstendig spreengt fra Hjulkransen i 8 Stykker. Hjulet var slaaet 1 Stykker, og
Vognen lob af Spor og blev meget sterkt beskadiget. Tog 935 forsinkedes 12 Minutter
1 Hatting, medens det modgaaende Tog 932 blev 117 Minutter forsinket.

Ved Tog 6’s Ankomst til Odense Station den 23. November 1911 var paa Gods-
vogn Flsass-Lothringen Nr. 5713 en Hjulring tabt; Hjulringen, hvis Tykkelse i Kanten
var 26 mm, blev senere fundet i 4 Stykker paa Linien ved Kilometersten 32. Uheldet
opdagedes paa Odense Station ved, at Vognen gik af Spor under Rangeringen; den skulde
udsattes i Odense.

Under Fremforelsen af Tog 955 (90 km Tog) den 5. Februar 1912 skete ca.
Yo km Syd for Laurberg Station det Uheld, at en Hjulring paa Vogn Litra Cn Nr. 11026
(Personvogn) tabtes efter at vere spreengt; det paageldende Hjul var hojre bageste Hjul
under Vognens forreste Truck. Toget bragtes til Standsning paa Laurberg Station, hvor
Y()gnen forsegtes udrangeret, ved hvilket Arbejde den afsporedes, og Hjelpetog maatte
tilkaldes fra Aarhus. Tog 955 fortsatte med 49 Minutters Forsinkelse. Den paagmldende
Hjulring var 60 mm tyk i Kanten.

Den 7. Februar 1912 indgik Vogn Sydfynske Jernbaner Nr. 143 i Tog 2929 til
Mﬂlleengen ved Aarhus uden Hjulring paa et af Hjulene; Hjulringen blev fundet Syd
for Skanderborg, den var spraengt i 5 Stykker, 2 Steder i og 3 Steder mellem Boltehullerne;
dens Tykkelse i Kanten var 28 mm.
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Ministeriet for offentlige Arhejder. Bilag 20.

Kgbenhavn, den 9. Oktober 1914.

Tl
Kommassionen angaaende Sikkerhedsforholdene ved Statsbanerne.

Forinden videre foretages i Anledning af den med Bilag hosfolgende Indstilling
fra Generaldirektionen for Statsbanerne d.nga.a.endc Foretagelse af nogle nsrmere angivne
Zndringer i Politireglement for Statsbanerne, i Ordensreglement for Kabenhavns Havne-
bane og Banen fra Langebro til Renholdningsstationen ved Klovermarksvej sam i Regle-
| ment for Afbenyttelse af de i Forbindelse med Statsbanerne anlagte Havnespor udenfor
Kgbenhavn, vilde man s@tte Pris paa at modtage en Udtalelse fra Kommissionen, her-
under ogsas om, hvorvidt det muligvis maatte anses onskeligt at foretage andre in-
dringer end de af Generaldirektionen foreslaaede i de fornmvnte Reglementer m. m.

Med Svaret forventes det indesluttede tilbagesendt hertil.

P! M V3

l F. Nordlien.

| Frederik V. Petersen.i
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Ministeriet for offentlige Arbejder. Bilag 21.

Kgbenhavn, den 23. Marts 1915.

Tal

r
Kommissionen angaaende Sikkerhedsforholdene ved Statsbanerne. '

Forinden videre foretages i Anledning af hosfolgende Indstilling fra Generaldirek-
tionen for Statsbanerne angaaende en n@rmere angivet Andring i§ 32 i det for Statsbanerne ,
geldende Politireglement, skulde man, idet man vedlegger et Eksemplar af neevnte Reg-
lement tillige med en Afskrift af den af Generaldirektionen citerede Skrivelse fra Ministeriet
af 23. Juli 1909, udbede sig en Udtalelse over Sagen fra Kommissionen.
Med Svaret forventes Generaldirektionens Skrivelse tilbagesendt hertil.
|
|
[

P. M. V.
E. B.

Frederik V. Petersen.




De Danske Statsbaner. Bilag 22.
Generaldirektionen.

Kebenhavn B, den 10. Marts 1915.

T4l

Monasteriet for ofjentlige Arbejder.

I Henhold til den ved Ministeriets Skrivelse af 23. Juli 1909, J. Nr. E. 1986, fore-
; tagne MKndring af § 321 Politireglementet for Statsbanerne skal i personforende Tog, hvis
1| storste tilladte Hastighed overskrider 70 km i Timen, de 2 forreste Vognafdelinger i den
I forreste Vogn, ifald denne er en Truckpersonvogn, holdes ubesat af rejsende.

I Da Vognafdelingerne i de forskellige Typer af Truckvogne imidlertid har for-
f skellig Leengde, og det netop er Leengden og dermed Styrken af den vedkommende Del af
Truckvognen der spiller en Rolle i denne Forbindelse, tillader man sig at foreslaa, at der i
nevnte § 32 sker folgende Tilfojelser 1 1ste Stk., 2det Punktum, efter »......... forreste
Vognafdelinger«:

i veller den forreste Vognafdeling, saafremt denne optager mindst 2 m af Vognens

Leengde«
og 1 samme Stk., 3die Punktum, efter
I B ila b S ui ligesom ogsaa« Ordet »Postrum«.

i Sagen har veeret behandlet paa Fallesmode den 9. ds. under Lobe Nr. 400.

1 Ambt.

Seebye.




Jernbaneforeningen. Bilag 23.

Kebenhavn, den 22. September 1913.

Herved tillader Jernbaneforeningen sig at andrage om, at der maa blive tore-
taget en gennemgribende Omendring i Formen for Personalets Instruktion gennem
Reglementer, Ordresamlinger m. m.

Det maa anses som absolut nedvendigt, at Vejledning2rne til Jernbanetjenestens
forsvarlige og ensartede Udforelse fremkommer i en saadan Form, at Personalet stadig
kan holde disse Instruktioner saaledes rettede, at de kan findes og benyttes saa sikkert og
hurtigt, som den daglige Drift kreever.

Den nuvaerende Ordning, der kan vise sig fyldestgerende paa Steder, hvor den
ovrige Tjeneste giver Tid til at rette Ordresamlingen og — ved Henvendelser ira Publi-
kum —- til at eftersoge, drotte og fortolke de givne Bestemmelser, passer almindeligvis
ikke til den daglige Virksomhed udenfor Kontorerne, idet Publikums Foresporgsler —
ofte under et Togs Ophold — ber kunne besvares straks og paa fyldestgorende Maade.
Arbejdet paa de fleste Stationer leegger saa fuldt Beslag paa Personalets Tid og Arbejds-
kratt, at det maa anvende sin Fritid, hvis det vil holde det nedvendige Instruktions-
materiale i nogenlunde rettet Stand.

Hertil kommer, at det er af stor Betydning for Personalet i Trafikafdelingen,
at det hurtig kan tole sig fortrolig med den enkelte Tjenestegren, naar det efter en leengere

Tids Fraveerelse fra Sikkerheds-, Stations- cller Godsekspeditionstjeneste med kort Varsel.

beordres til en Tjeneste, som er blevet noget fremmed for vedkommende Ekspedient.

Ingen af de andre Civiletater har tilnmrmelsesvis saa mange skittende Regle-
menter og Bestemmelser, som Banerne — ved deres Afhengighed af Udlandets Bestem-
melser — nodvendigvis maa udgive, men derfor bor ogsaa Banernes Instrukser veere de
Klareste og lettest tilgengelige, hvad ikke nu er Tilfwldet.

Resultatet er derfor, at mange ansatte, selv om de har den sterste Interesse for
Jernbanetjenesten, ikke kan overkomme at holde Ordrerne i bedre Stand, end at Usikker-
heden, naar Bestemmelserne skal eftersoges og anvendes, melder sig.

Onsket om ZAndringer er ensteramigt fremsat af hele det Personale, der 1 Praksis
skal anvende Instruktionerne og veere fortrolig med dem. Dette gelder saaledes ikke alene
Stationsforstandere, Assistenter, Medhjmlpere og Elever, men ogsaa Tog-, Plads- og Pak-
huspersonale samt Lokomotivpersonalet.

For at kunne fremkomme med en Henstilling, der mulig kan danne Grundlaget
for Overvejelse om Formen for en Simplificering af vore Instruktioner, har Jernbane-
foreningens Hovedbestyrelse nedsat et Udvalg*), der — ved Henvendelse til Medlemmerne
gennem Medlemsbladet — har samlet Materiale til Bedommelse af de Onsker, som Per-
sonalet maatte anse for nedvendige og formaalstjenlige.

*) Udvalget bestod af d’Hrr. Godsekspediter Martin Buch (Formand), Togferer P. D. Peder-
sen, Lokomotivferer A. J. Carstensen, Assistent D. O. Hegrgaard og Stationsforstander Th.
Stahlschmidt,
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Det centrale i Onskerne er, at de nuverende Ordresamlinger med tilsluttende
Ordrer udstykkes i Ordregrupper, der hver for sig omfatter en enkelt Tjenstgren. Til den
enkelte Gruppe slutter sig da det eventuelle Reglement, der er det fundamentale for
Gruppen.
Samtlige Ordrer, der slutter sig til Tariffer, vedrerende Person-, Rejsegods-,
Gods- og Kreaturbefordring, udskilles fra den ovrige Ordresamling. Til hver Tarif, der
allerede nu er forsynet med Nummer, udstedes en vejledende Grundordre. De Ordrer,
Tariffen vedrerende, der senere maatte fremkomme, forsynes ligeledes med Tariffens
Nummer samt Vedfojelse af Ordrens Nummer. Naar Grundordcen betegnes f. Eks. Tarif
%/1, vil den neste Ordre til samme Tarif vere at betegne: Tarif %/,, o. fr. Herved opnaas,
at samtlige Ordrer, der knytter sig til en Tarif, kan vedlagges denne, og skal en Ekspedient
gore sig bekendt med de til en bestemt Tarif gwmldende vejledende Bestemmelser, vil
han finde hele Materialet samlet 1 Stedet for som nu at sege paa mange Steder i en stor
Ordresamling. Rettelserne til Karteringsforskrifterne vil kunne betegnes ved: . Iks.
Tarif 12 Kartering /,.
Alle ovrige af Statsbanerne udarbejdede Reglementer, Instrukser, Leerebeger
o. l. nummereres med Romertal, der angiver, hvilke Ordregrupper de slutter sig til. Der
maa udarbejdes en Opslags-Fortegnelse over nmvnte Boger. Ordrer, Tilfgjelser og Ret-
telser betegnes med: Gruppens Nr./Ordrens Nr. og fremkommer eventuelt i Instruksens
Format, der helst maa veere ensartet for samtlige Reglementer (ogsaa Tog- og Signal-
reglementer), Instrukser m. m. Et Format som den nuverende Ordresamling maa anses
for hensigtsmaessig.
Uden at komme ind paa en fuldt udarbejdet Gruppe-Fortegnelse tillader man sig
dog at skitsere en saadan:
I. Takstlov.
IT. Politireglement.
IIT. Togreglement.
IV. Signalreglement.
V. Lokalt Signalreglement.
VI. Vognmateriellet.
VII. Banetjenesten.
VIII. Stationstjeneste og Telegrafen.
IX. Lokomotivtjenesten.
X. Togtjenesten,
XI. Skibs- og Istjenesten.
XII. Begrensning i Befordringen til og fra Udlandet,
XIII. Ekspedition, Rapportering og Afregning.
XIV. Kasse- og Regnskabsvesen, Billetter, Tryksager m. m.
XV. Forholdet til andre indenlandske Myndigheder,
XVI. Organisation.
XVII. Personalet.
XVIIIL. Fribefordring.

Qs fe V.

Man tillader sig hertil at knytte folgende Bemseerkninger:

ad Togreglementet.:
Til dette bor tra »Lokalt Signalreglement« overflyttes alt, hvad der har almindelig
Betydning og Interesse, f. Eks. Afsnit VII: Bestemmelser vedrerende Brugen af Blok-
apparater og Centralapparater.
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ad Signalreqlementel :
Den i 1903 iveerksatte Deling af Signalreglementet i »Almindeligt Signalreglement
og »Instruks« til dette, anser Personalet for meget uhensigtsmessig. Det henstilles, at

Instruksen — som tidligere — optages i selve Signalreglementet under de paageldende
Signaler.

I Reglementet bor optages som et swrligt Afsnit:
»Andre serlige (lokale) Signaler«, saaledes at hvert eksisterende Signal findes
optaget 1 dette Reglement.

ad Lokalt Signalreglement:

Reglementet bor kun omfatte lokale Reglementer i snevreste Forstand og ber
kun fremtrede som en detailleret Beskrivelse at de forskellige sworlige (lokale) Signaler
med Angivelse af, hvor de findes. For hver Station udarbejdes et Blad i Lighed med
medfelgende Skitse (se hosstaaende Figur), indeholdende Tegning af Stationens Spor

Jennem.

Skinnemes Uegt  Storste tilladte, Ahsellryk
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Helsingor

og Signaler samt et skensomt Udvalg af de Oplysninger, som har Interesse og Betydning
for Stationen samt Lokomotiv- og Togpersonalet.

Reglementet fremkommer enten i Springbind eller Mappe, saaledes at Skitserne
over Stationerne kan skiftes. Naar en Stations Spor- eller Signalanleeg forandres, udgives
et nyt Blad for den paagwldende Station.

Skitserne uddeles kun i begreenset Omfang. Til Stationerne udleveres kun Bladet,
der geelder for der paag®ldende Station. Til Tog- og Lokomotivpersonalet kun Stations-
skitserne for den Strakning, hvor det forretter Tjeneste.

Ad Banetjenesten:

Afsnittet om Telegrafen beor rettest henhere under »Stationstjenestenc.

Man tillader sig endvidere at udtale:

Tog- og Signalreglementerne bor forsynes med gennemskudte hvide Blade. Ret-
telser udkommer som gummerede Tekturer, hvorfor der maa vare rigelig Plads mellem de
forskellige Afsnit, ligesom Margen maa vere temmelig bred.

Samtlige Ordrer trykkes kun paa den ene Side af Papiret, og hver enkelt Ordre-
gruppe fremkommer i Kartonomslag og indeholder et Sagregister for den paagwldende
Gruppe.
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Fer alle Ordregrupperne gennemfores det, at hvert selvsteendigt Stykke i Grund-
ordren nummereres, saaledes at der ved senere Rettelser og Tilfojelser foruden til Grund-
ordrens Litra og Nummer kan henvises til Stykkets Nummer.

Tilsluttende Ordrer til Grundordrerne forsynes med disses Litra (Romertal)
samt fortlgbende Numre.

Som foran anfort trykkes Ordrerne kun paa den ene Side af Papiret, saaledes at
Arket — der helst maa vawre gummeret — kan klippes, hvorefter hver Ordre anbringes
i den Gruppe, hvortil den herer. I storst muligh Omfang udkommer Rettels2me som
Tekturer. :
Skal Ordren modificeres, gives Anvisningen hertil saa tydelig, at der ikke kan vaere
Tvivl om Rettelsernes Form.

I »Meddelelser {ra Generaldirektionen« optages kun Ordrer uden blivende Be-
tydning. Som Nummer 1 i en Aargang anfores, hvilke Ordrer fra den afsluttede Aargang,
der muligt endnu maatte staa ved Magt.

De i »Meddelelser« hidtil optagne Oplysninger om Mund- og Klovesyge, Snive og
Svinepest gives som Ordrer, der knytter sig til Gruppen »Begraensninger i Befordringen
til og fra Udlandete.

For at Stationerne kan fore Kontrol med, at de har modtaget alle udkomne Regle-
menter, Tilleg, Ordrer m. m., vil det veaere heldigt, at der i »Meddelelser« findes et Afsnit
med Titlen:

I Tidsrummet /| — / er udkommet folgende Reglementer, Ordrer m. m.«.

De til Tjenstbrug leverede Tarifier maa absolut veere forsynede med hvide Blade
af Hensyn til den store Mangde Retielser og Tilfojelser. Saavel Godstariffen til Sverige
(Takst 15 IT) som Tarif Del 1T, Heefte 1 (Takst 62) til Tyskland er nu i til Dels uanvendelig
Stand. Med Hensyn til Tarif 15 II maa man henstille, at den fremkommer i 2 Dele, hvoraf
den ene indeholder Tariferingen og den anden Taksterne.

De i Tilens Lob fra Trafikkredsene udgaaede Rundskrivelser, der rummer ‘Be-
stemmelser af blivende Betydning, bor ophwves og Indholdet optages i de paageldende
Ordregrupper. Iovrigt ber Kredsenes Rundskrivelser ikke indeholde Tilfojelser eller
Fortolkninger af de almindelige Ordrer og Reglementer, men kun Vejledninger, der kan
faa Betydning for Personalet i den paagwmldende Kreds.

Skal saadanne Instruktioner have Gyldighed ud over eet Aar fra Udstedelses-
datoen, maa de enten gentages eller optages i den almindelige Ordresamling.

Bestemmelserne om Befordring af levende Dyr, Koretojer og Lig med visse hur-
tigere Tog henstilles optaget i Togplan I og ikke som nu dels i »Togs og Fargers Ventetiders,
dels i Serie F (J).

Til Brug for Tog-, Plads- og Pakhuspersonalet samt for Lokomotivpersonalet
ber udarbejdes praktiske Haandbeger, der indeholder Svar paa de Spergsmaal, som den
daglige Drift retter til dem, idet de Haandbeger, som tidligere er udgivne til nogle af
disse Tjenestemaend, i det store og hele er foraldede eller uheldige i Formen.

Haandbggerne, som maa indeholde et kortfattet og klart Uddrag af de givne Be-
stemmelser, maa stadig holdes & jour ved Udgivelsen af Tekturer.

Af Hensyn til den begrensede Plads i det korende Personales Tasker vil det vare
hensigtsmeessigst, at ogsaa disse Haandbeger udgives i Format som Ordregrupperne eller
Koreplanen, da Boger af mindre Format bliver for tykke og derfor ubckvemme at medfore.

For at ogsaa det Personale, der ikke har frekventeret Jernbaneskolen, kan faa
Lejlighed til at gore sig bekendt med Skolens Undervisningsmateriale, og for at Stationerne
kan veere i Stand til at give Eleverne en fyldig Instruktion for deres Indtredelse paa
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Skolen, er det onskeligt, at hver Station tildeles et Eksemplar af samtlige til Brug paa
Skolen udarbejdede Leereboger og Vejledninger.

Naar Gruppernes Rammer er fastslaaede, vil Forslagets Gennemrorelse kunne
ske sukeessivt, og man vil derved paa en let Maade kunne foretage den allerede nu sterkt
nedvendige Kodifikation af Ordresamlingen. Det bemeerkes, at Serie E (H) senest be-
hover Omgruppering.

Selv om Forslaget vil medfere storre Trykningsomkostninger, maa man dog
anse Aindringen for saa absolut nedvendig, at der maa ses bort fra Merudgiften. Ved
Gruppedelingen vil der dog opnaas, at Uddelingen af Ordrer vil kunne ske i et langt mere
begreenset Omfang end nu.

Idet Jernbaneforeningen sluttelig udtaler Haabet om, at dens Forslag maa blive
taget under velvillig og snarlig Behandling, tillader man sig at anmode om eventuel mundt-
lig Forhandling.

Airbodigst

PPV
Th. Stahlsehmidf.

Oklkels,



Bilag 24.
Togpersonalets Tjeneste,
gennemsnitlig beregnet efter de i 1915, 1913 og 1909
geldende Turlister.
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Dag | Nat | Talt [ -3 | §3F | e | ikke mindst | for 1 Fridag meend
S8 | .2 8 Timers
g% 3§ samlet Hvile
Togforerture:
LyiKaeds 1. 191banan ik (o e e B PR St 72
e s bl 70| 115 | 82| 913 132 15%| 6~ o 6,5 63
e e el P 2R o o oiwin i L S o 61
4 - T e d et ol gl R e B S A O LR L e S Eeka 32
Bl ks T | 7% 105 | 8e8 |00 | 1308 1507 93 40
For hele Landet i 1915 | 732 (5t 826 | 219 | 1315 1534 9, ¢ Biis 268
— —  — 11913 | 8w st g4 | 158 | 132 1519 13, 6, 9250
— =1 19097 7| @4t S8 TRA8S | 10§ 520 14, o7 () 234
| : ’ I:
Pakmesterture: 51
ltlsrean Al Fa . TAL ] (%8 [ 819§ 947 | 12“} 154 4, 9 4., 59
2. — Eanl YU b2 |- A% 4 B8t 1 Q17 | 1383 1588 . Bes % 6,4 64
TR ot 708 | 059 | go7 | 312 | 194 1588 1.0 o By 33
FrmnEieer v e 852 | 016 | 9os | 150 | 1302 1458 10, o Brs 26
5 — == AJVTIRY e e i Tt ¥ e B L 4,50 233
f For hele Landet i 1915 | 732 | 05t | 826 | 935 | 1259 15% 566 % Diee 203
| s ke — 119181 742 | (8 | 817 | 917 | 13262 1543 16,5, % Tk 143
| — o~ = 11909 [ 719 | 0% | 8u| 31| 195 154 18,0 % | 6, g
i
y Togbetjentture: | ‘
| kaKrads 1 191045 .. 745 | (15| 80| 208 | 1327 1530 s % 0045 204
| e e A 716 117 gss | 197 1350 1527 1. 9 6,y 190 !
\ 3. — e PR 101°0% | BT S8%1 189 1590 Ope % T 199
| e usarbeidas prf 81| 028 | 9ot | 911 | 1945 1556 6. % By 85
| Saulise Drfesager 73 75| 105 | oo | 150 | 1310 1500 10, o 3 97
:; For hele Landet i 1915 | 736 | (57 | 835 | 208 | 1324/ 1527 5,0 % 6,20 775
Il — —  — 11913 | 8% 0s¢| 89| 15t 1397 150 12,; % B 775
(1118 — 11909 | 795 | 38 | g8 | ou E 1285 1512 10,,, % (i 797

I Tallene i de & fgrste Rubrikker er angivne i Timer og Minutter.

< Ved Udregningen er Tjenestetidens Leaengde regnet fra !/, Time for Togafgang
til '/, Time efter Togankomst; hvor der i enkelte Tilfelde af Trafikbestyrerne er

!' fastsat Afvigelser fra Mgdetiden, er disse medtaget ved Beregningen. \

i_' Naar der — undtagelsesvis — imellem 2 Ture ligger et Ophold, der er Fritid, er

I dette medregnet til Tjenestetiden, for saa vidt det ikke bliver 20 Minutter eller derover.
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Bilag 25.

EK

8jskole

Tjenesten paa Stationerne den 1. August 1915.

Gennemsnits-Tjenestetiden.

eregningen | - 4 O . "
Bom?g,:?gfn Korte-| Leeng-  Gennemsnitlig Leengde af
Kategori og (1915) ste | ste den daglige Tjeneste i
Tjenestens Art
Tjene- | Gennemsnits-
Mand ste- Tjenestetur 1897 1905 1911 1915
timer || (1915)
[
Stationsforstandere. ca.
Stationsbestyrelse. . .. .. 224 1 2076) T 1334 | 11 9,1 9.3
11 |
Assistenter o. L. )
a) Stationsbestyrelse 154 1325  Tls | 103/ 8,6
b) Blok-, Telegraf- og i
Signaltjeneste ... .. 79 648 71, 9% 8,2
¢) Anden og blandet |
Tjeneste.......... 807 | 7107 750, | 11 11,4 8,8
Samtlige Assistenter o. 1..... | 1040 = 9080 9,b 9,3 8,8 8,7
I11.
Stationsmestre.
Stationsbestyrelse. . . . .. 100 1119 9 1414 11,2 11,2
Y
Portorer o. 1.
a) Rangering med Ma-
O e 690 | 6002 8 101 8,7
b) Blok- og Signal-
tjeneste. .......... 242 | 2123] 8 10, 8,8
¢) Anden og blandet ‘
Tjeneste.......... 1801 | 17497 8 123/, 97
d) Stationsbestyrelse
((EBgeksp)- 7 v s 133 13565 9 1214 | 10,9 10,2
Samtlige Portorer o. 1.. . . ... 2866 | 26977 11,3 | 10 9,3 94
I alt... | 4230 | 39252
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Bem@rkninger til foranstaaende Statistik:

Giennemsnitstjenesten er beregnet serskilt for
I. Stationsforstandere.
II. Assistentpersonale (omfattende de paa Tjenstfordelingslisterne opforte Overassi-
stenter, (todsekspediterer, Assistenter, Medhjwxlpere og Klever).
a) Assistentpersonale med udelukkende Stationsbestyrertjeneste.
b) Assistentpersonale med udelukkende Blok- og Signal- samt Telegraftjeneste.
¢) Assistentpersonale med anden og blandet Tjeneste.
d) Gennemsnit for alt Assistentpersonale.

IIT. Stationsmestre.
IV. Portorpersonale (omfattende Ranger- og Pakhusmestre, Ranger- og Pakhusfor-

mend, Overporterer, Portorer og Stationsarbejdere samt Bude).

a) Porterpersonale med udelukkende Tjeneste ved Rangering med Maskine.

b) Porterpersonale med udelukkende Signal- og Sporskiftetjeneste.

¢) Portarpersonale med anden og blandet Tjeneste.

d) Porterpersonale med udelukkende Stationsbestyrer- (Togekspeditions-) tjeneste.
e) Gennemsnit for alt Porterpersonale.

Beregningen omfatter den gennemsnitlige daglige Tjeneste og er foretaget paa
Grundlag af de den 1. August 1915 gwldende Tjenestefordelingslister. Hver Stations for-
skellige Tjenester er udregnet for sig paa folgende Maade: Fra de enkelte Lister er Tje-
nester for samme Kategori og af samme Art samlede, og Gennemsnittene derefter udregnet
pr. Station og efterhaanden opnoteret for alle Stationerne m. v. tillige med Antallet af
Tjenestemend for hvert Gennemsnitstal.

Sluttelig er de enkelte Gennemsnitstal for hver Tjenstart og Station (samt Kategori)
atter multiplicerede med de tilsvarende Antal for Tjenestemand og opsummerede, og der-
efter fremkommer ved Divisioner med de samlede Antal for Tjenestemaend af hver Kate-
gori og af hver Tjenstart de foran opgivne Gennemsnitstjenestetider.

Den samme Fremgangsmaade anvendtes i 1911.

Det bemerkes, at der paa nogle Holdepladser (14 & 15) med sewrlig lang Tjeneste,
og hvor der ikke findes fast Medhjalp for Stationsmesteren, gives Stationsmestrene 3
Fridage om Maaneden. (Siden Juni 1915).

S —

-
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Bilag 26.

Sammenstilling mellem Statistikken af 1911 og 1915

for

Antallet af Tjenesteture af de forskellige Lesengder, angivet i Procent af An-
tallet af Tjenestemsend i den paageeldende

Tjenestekategori.

Stationsfor- Stations- Assistent- Portor-
Gennemsnits-Tjenestetid standere mestre personale personale
Timer } a
1911 1915 1911 1915 1911 1915 1911 1915
0/ | (8] | 0/ } 0 ‘ 0 0 (8] 0
0 i 0 | 0 0 0 (8] 0 0
ENHeEP ob 17105 MR8 4l 4% 02 Y S U 0 0 0 0 0
faiel: a8, (10 itl. v, ) 1k 14,0 | 241 | © 0 {106 [1113,7{ 1,9 52
A SRR P ) 26,3 | 241 |.. 34| 0 | 602 513 | 29.0 | 19.8
SOIn Sk A0t Jaseniine o 30,3 | 286 | 23.6 | 36,0 | 236 | 335 | 53.3 | 62.1
1011 og 1. .. T et huitny o 17,5 1 A28 1 580,31 850 T 4577 516 1811123
PR T AL (8 750 36 202! 10| 0 0 06| 05
Eaasl o B ¢ 0, A0k ol ] 1,3 1,0 4,5 9,0 Dl 10 0,1 0,1
13-4ddecog A4 Loy dl . duns 3. 0,911 12,4 14:13,0 | 0L O 0 0
e e S Y 0 0,4 | 5,6 4,0 0 0 0 0




Jernbaneforeningen. Bilag 27.

Norresundby, den 9. Juni 1914.

Til Sikkerhedskommissionen.

Jernbaneforeningen tillader sig herved at henstille til den hojterede Kommission,
at nedennevnte Spergsmaal:

1. Indforelsen af et ugentligt Fridegn,
2. Regulering af Tjenestetiden,
3. TFastsettelse af en Aldersgrense
maa blive overvejet i de Forhandlinger, den hojterede Kommission forer for at skaffe de
bedst mulige Sikkerhedstilstande indferte ved Statshanerne. \
Jernbenepersonalet har i en lang Aarreekke arbejdet paa at skaffe sig et ugentligt
Fridegn, uden at det dog hidtil er Iykkedes. Vel erkendes det fra alle Sider, at det er et |
berettiget Krav, idet saa godt som alle Samfundsborgere har fri en Dag om Ugen; men
overfor Jernbarepersonalet har det afgorende vaeret, at man frygtede for, at Omkost-
ningerne vilde blive for store. Afdede Trafikminister Hogshro fremdrog i sin Tid Spergs-
maalet i Rigsdagen og oplyste samtidig, at det vilde koste ca. 1 Million Kr. aarligt at gen-
nemfore et saadant Forslag, og overfor en saadan Merudgift turde det daverende Folke-
ting ikke tiltreede Forslaget, omend man fandt det berettiget. Ihvorvel Jernbanefore-
‘ ningen ikke kan erkende, at Indferelsen af et ugentlig Fridegn maa betragtes som et
i' gkonomisk Spergsmaal, idet man maa fastholde, at det er et Krav, der maa henregnes
| til Menneskerettigheder, saa har man dog hwvdet og onsker ogsaa at gore det overfor
i den hgjterede Kommission, at Udgifterne sikkert ikke tilnaermelsesvis vil andrage 1 Mil-
lion Kr. aarligt.
Naar Jernbaneforeningen tillader sig at rejse Spergsmaalet overfor den hejterede
i Kommission, da er det, fordi Realisationen af denne Sag staar i saa neje Forbindelse med
Udforelsen af Sikkerhedstjenesten. Jernbanemandens Arbejde er i hej Grad ansvars-
! fuldt, anstrengende og nerveslidende. Hans uafladelige Arbejden paa Klokkeslet, reg-
, nende med hvert Minut, den stadige Arbejden efter Reglementernes ufravigelige Krav
| om Ngjagtighed, det bestandige Tryk af Ansvaret, som Dag ud og Dag ind foles haardt
I af det Personale, der udferer Sikkerhedstjenesten, alt dette maa nedvendigvis slide paa
. Krefter og Nerver og gore Kravet om et ugentligt Hviledggn berettiget. Som af alle
it andre Samfundsborgere kan det kraeves at Jernbanemanden, at han de 6 Dage er fuldtud
arbejdsdygtig; men han maa saa ogsaa — som alle andre — kunne kreeve at hvile sig ud
den syvende Dag, og hvis man ikke giver ham denne Hviledag, men lader ham begynde
paany endog uden at sikre ham en Hviledag hver 14. Dag, da kan man heller ikke krave,
at hans Agtpaagivenhed og hans Tjenstivrighed ikke maa sloves; thi det menneskelige
| Legeme fordrer nu engang en passende Hvile. Vil man derfor skaffe fuldtud betryggende
j Sikkerhedstilstande indfert ved Statsbanerne, da kommer man ikke uden om dette Spergs-




maal. Man kan indfore saa mange Ordrer og Bestemmelser, man vil, de vil dog alle vere af-
hengige af, at det er et fuldtud aarvaagent og arbeydsdygtigt Personale, der skal arbejde med
dem, og som foran naevnt kan man ikke med fuld Berettigelse kreeve disse Egenskaber
hos et Personale, som man ikke giver den nedvendige Hvile — den Samtundsborgere
i al Almindelighed maa kreve for at kunne udfore deres Arbejde, et Arbejde, der sikkert
for mange er anstrengende, men som dog ikke kan sammenlignes med Sikkerhedstje-
nesten ved Jernbanen, idet et Fejlgreb fra Jernbanemandens Side kan have de mest
skeebnesvangre Folger. Indferelsen af et ugentligt Fridegn og Indferelsen af de bedst
mulige Sikkerhedsforanstaltninger vil derfor uleseligt vaere sammenknyttede.

Hvad ovenfor er anfert gelder ogsaa ovennmvnte Punkt 2, Regulering af Tje-
nestetiden, idet det ogsaa er af overordentlig Betydning, at den daglige Tjeneste ikke
er saa lang, at Tjenestemanden 1 de sidste Timer af sin daglige Arbejdstid er slovet og
triet. Det skal indremmes, at der 1 de senere Aar er gennemtort Forbedringer paa dette
Omraade; men Tjenestetiden er dog endnu mange Steder — og ikke mindst paa Land-
stationer —- altfor lang. De Tider er forbi, da Tjenesten paa en Landstation kun var
Vagttjeneste, idet der nu aldrig er Ro mere. Billetsalg, Ekspeditionstjeneste, Postforret-
ninger o. s. v. bevirker, at Personalet er i stadig Virksomhed, og selvom det i den lange
Tjenestetid ikke udelukkende beskeftiger sig med Sikkerhedstjeneste, saa er det dog saa-
ledes, at den Sikkerhedstjeneste, der falder i de sidste Timer af en lang Vagt, udfores af
et treet og slovet Personale.

Hvad Aldersgreensen angaar, da skal Jernbaneforeningen tillade sig at anbefale
en frivillig Aldersgraense paa 60 Aar og en tvungen paa 70 Aar. Den mere og mere for-
cerede Toggang kraver en Agtpaagivenhed og en Spendstighed, som man i Almindelighed
ikke treffer hos Folk, der har naaet Stovets Alder. Det bor derfor sikkert fastslaas, at
Tjenestemand ikke kan vere beskeftigede ved Sikkerhedstjenesten lenger end til det
fyldte 70. Aar. Tigeledes bor det Personale, der allerede ved 60 Aars Alderen foler sig op-
slidt, have Lov ti! at forlange Afsked med Pension, idet det — navnlig af Hensyn til Sik-
kerheden — maa anses for uforsvarligt at tvinge Folk til at blive ved med at udfere Sik-
kerhedstjeneste, naar de selv foler, at de ikke leenger egner sig dertil.

Mrbadigst

PAE V.,
Th. Stahlschmidt.

Olckeus.

LI i

Bogsamling




De danske Statsbaner.

Generaldirektionen.

Kobenhavn B, den 15. December 1914.

Under 11. f. M. har Kommissionen ved at oversende vedlagte fra Jernbanefore-

ningen modtagne Skriveise af 9. Juni d. A. — hvori henstilles til Kommissionens Over-
vejelse Spergsmaalet om

1. Indforelse af et ugentligt Fridegn,
2. Regulering af Tjenestetiden,
3. Fastsettelse af en tvungen Aldersoranse af 70 Aar og en frivillig Alders-
grense af 60 Aar —
forespurgt, om Generaldirektionen maatte vesere i Stand til at give de fornadne Oplys-

ninger om, hvad en Imedekommen af de fremsatte Krav finansielt vilde betyde for Stats-
banerne.

I denne Anledning skal man tillade sig at meddele folgende:

ad 1. Foranlediget ved en af Jernbaneforeningen til Ministeriet for offentlige
Arbejder rettet Henvendelse om samme Spergsmaal har man i indeveerende Aar foretaget

Beregninger over Omkostningerne ved Sagens Gennemforelse, oo det derved fremkomne
«L) o) S o) 3 )
Resultat godtgoer, at den aarlice Bekostning vil udgore mellem 11, og 114 Million Kr.
: = L 5 o) bl 1 o) /2

ad 2. Da Foreningen har behandlet Spergsmaalet om Regulering af Tjeneste-
tiden i al Almindelighed uden at fremgwtte noget Forslag til Forandring af de bestaaende
Forhold, ser man sig ikke i Stand til at komme nermere ind paa dette Spergsmaal.

ad 3. Idet bemerkes, at man med Hensyn til Spergsmaalet om Aldersgriense
ikke ser sig i Stand til at opgive noget bestemt Belob til Fastsmttelse af den Stigning af
Pensionskontoen, som maatte blive en Folge af en saadan Ordning, har man — ud fra den
Forudsetning, at Jernbaneforeningens Henvendelse kun gelder de Tjenestemend, der
har med Sikkerhedstjenesten at gore — sogt for disses Vedkommende ved nedenstaaende
Opgerelse over Afgang af Tjenestemsend med 60 Aars Alderen og derover at fremkomme
med nogle Oplysninger, der mulig kunde give Vejledning om neevnte Forhold.

I Aarene 1910—1914 har folgende Afgang fundet Sted:
221 Personer i en Alder mellem 60 og 70 Aar
Pensionsbelobets Sterrelse ca............ ..... ... &, P SR e 268 000 Kr
71 Personer i en Alder af 70 Aar og derover.
Pensionsbelobets Storrelse ca..................... ST b ey 165, 100
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Af disse Tjenestemsmend har nedennmvnte benyttet sig af den nu gmldende Ret

til at begmre Afsked paa Grund af Alder:
11 Personer 1 en Alder af 65—70 Aar.

Pensionsbelabets Sterfelge edmni i wvpal. Pebami il MBS P
62 Personer efter det iyldte 70. Aar.
Pénsionsbelabetsy Sbortelde 0029, % Jhraleovr Slimond L uring o)

Ambt.

Kommisgsionen angaaende Sikkerhedsforholdene ved Statsbanerne.

19500 K.

B7 600 —

J. Harhoff.
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De danske Statsbaner. Bilag 29.

Generaldirektionen.

Kobenhavn B, den 7. Maj 1913.

LIS

HOgsanill FEvy

Som Ministeriet bekendt — jfr. Skrivelse herfra af 18. April 1910, 7590 — og
overensstemmende med Ministeriets @nske i Skrivelse af 2. April s. A., E. 711, gaar den
almindelige Behandlingsmaade af Straffesager om overdreven Nydelse af Spiritus fra
Tjenestemands Side ud paa, at der, forste Gang en Tjenestemand findes skyldig 1 Be-
ruselse i Tjenes’cefx eller Drikfeldighed, tildeles ham en alvorlig Advarsel med Trusel om
Afsked i Gentagelsestilfzlde — uden Pension, saafremt han paa vedkommende Tidspunkt
maatte vaere pensionsberettiget — , og saafremt han herefter atter gor sig skyldig i en
lignende Forseeelse, afskediges han af Statsbanernes Tjeneste — eller indstilles til Af
sked — eventuelt uden Pension efter dertil fra Ministeriet indhentet Bemyndigelse, i
hvilken Henseende det bemsrkes, at Ministeriet i Skrivelse af 14. Maj 1910, 3026 b, E.
1154, har meddelt, at samme i intet saadant Tilfzlde ensker at stille Forslag om Til-
staaclse af Pension.

Denne ensartede Behandlingsmaade af de ommeldte Sager har imidlertid stodt
paa Vanskeligheder, idet det ofte har vist sig meget onskeligt, om saadanne Sager baade
med Hensyn til selve Afskedsspergsmaalet og med Hensyn til Pensionssporgsmaalet
kunde behandles noget mere under Hensyntagen til de i hvert enkelt Tilfsmlde foreliggende
Omstendigheder, f. Eks. vedkommendes ovrige tjenstlige Forhold, Graden af Beruselse,
vedkommendes tjenstlige Stilling (Sikkerhedstjeneste), Tidsrummet mellem de to Til-
felde af Beruselse o. s. v.

Foranlediget heraf og af mundtlige Udtalelser fra Auditoren ved Statsbanerne
har man anmodet denne om en Udtalelse, og han er derefter fremkommet med vedlagte
Forslag til en anden Behandlingsmaade af de ommeldte Sager.

Idet man i det hele tillader sig at henvise til Forslaget, skal man bemarke folgende:

Generaldirektionen kan i det vesentlige tiltreede Auditorens Bemgrkninger med
Hensyn til den nu anvendte Behandlingsmaade, og navnlig maa man betone, at det nod-
vendigvis maa fore til Ubillighed altid at nwgte de ommeldte Tjenestemsend Pension.
Naar en Tjenestemand f. Eks. har gjort fuldt ud tilfredsstillende Tjeneste i 20 & 30 Aar
og derefter af en eller anden, Tjenesten ganske uvedkommende Grund (f. Eks. ulykkelige
private Forhold) bliver drikfeldig, synes det ret ubilligt, ja muligt uretferdigt, at slaa
en Streg over hele hans lange, gode Tjeneste og naegte ham Pension, og det maa her yder-
ligere erindres, at vedkommende i hele sin Tjenestetid fra sit 25. Aar sely har betalt meget
betydelige Bidrag til sin Pension gennem Afdrag i Lenningen.

Med Hensyn til Auditerens Bemarkninger om den juridiske Berettigelse af at af-
skedige en Tjenestemand uden Pension for anden Gang stedfunden Beruselse skal man
henlede Ministeriets Opmarksomhed paa, at det muligt kan veere omtvisteligt, om Audi-
torens Synspunkt, der grunder sig paa, at en Tjenestemand kun kan afskediges uden
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Pension i Henhold til § 29 A. i Statsbaneloven af 1903/1908 (Forbrydelse af Stillingen),
er det rette. Man kunde tenke sig at gore folgende Betragtninger geldende:

Den omhandlede Fremgangsmaade, at Ministeriet bestemmer, at der ikke vil vare
at tillegge vedkommende Tjenestemand nogen Pension, stotter sig ikke paa § 29 h., men
derimod paa § 29 1., hvorefter Pensionen for de Tjenestemand, der afskediges paa Grund
af Fejl eller Misligheder, som uden at medfere Stillingens Forbrydelse svaekker den for
samme nedvendige Agtelse og Tillid, fastseettes paa Finansloven. Denne Bestemmelse er
imidlertid fyldestgjort, saafremt Ministeriet, der forelsgger Finansloven, over for ved-
kommende Tjenestemand udtaler, at det ikke ensker at stille Forslag om nogen Pension
og derefter undlader at fremswtte et saadant Forslag; at Ministeriet efter denne Bestem-
melse skulde vaere forpligtet til at stille Forslag paa Finansloven om en Pension = 0 for
vedkommende Tjenestemand, vilde kun vere til Skade for denne, idet hans Forhold saa-
ledes vilde blive draget offentlig frem i Rigsdagen. Ifelge § 34, 2. Stykke, i Statsbane-
loven af 1903/1908 har en Tjenestemand Ret til at faa Pensionssporgsmaal afgjort ved
Domstolene, men Dommen vil her kun komme til at gaa ud paa, at Pensionen skal fast-
settes efter § 29 i, paa samme Maade som en i Tjenesten tilskadekommen Tjenestemand
vil kunne faa Ministeriet demt til at fastsette Pensionen efter § 29 f. Ligesom Ministeriet
imidlertid i sidste Tilfelde efter § 29 f. har det i sin Magt at fastseette Pensionen til
samme Storrelse, som den ordinzre Pension vilde belobe sig til, saaledes kan Sagen i forste
Tilfeelde, som ovenfor anfert, afgeres med, at Ministeriet tilkendegiver vedkommende,
at der ikke tillegges ham nogen Pension. Uanset disse Betragtvinger er det imidlertid
ogsaa efter Generaldirektionens Formening uheldigt — selv om det maatte vaere juridisk
holdbart — paa Forhaand at bestemme, at der ved Afsked af Tjenestemend i Anledning
af visse Arter af Forseelser, som f. Eks. Misbrug af Spiritus, 1 intet Tilfelde vil vere at
tillegge vedkommende Pension.

Med Hensyn til Auditerens Forslag til fremtidig Behandling af de ommeldte
Sager, hvilket Forslag Generaldirektionen i det hele kan tiltreede, skal man tillade sig at
bemarke folgende:

Der bor selviolgeligt — som ogsaa udtalt af Auditeren — forst og fremmest fore-
tages en saa skarp Sigtning som muligt af dem, der answttes som Tjenestemend, og for
at opnaa dette i hejere Grad, end det hidtil har vist sig gennemforligt, paatenker man
i de Leegeerklmringer, der skal fremskaffes forinden Answmttelsen, at forlange en swrlig
Udtalelse af Lagen om, hvorvidt vedkommende Ansoger udviser Symptomer paa Til-
bejelighed til overdreven Nydelse af Spiritus. Om man end meget vel indser, at der ikke
derigennem opnaas absolut Sikkerhed med Hensyn til vedkommendes Aldruelighed,
idet det jo drejer sig om yngre Folk, der som oftest endnu ikke er praegede af Drikfeldig-
hed, maa man dog anse det for heldigt gennem et saadant Spergsmaal paa de trykte
Blanketter til Legeerkleringer at henlede vedkommende Lieges Opmeerksomhed paa det
ommeldte Korhold.

Over for de Folk, der er antagne i Provestilling (Stationsarbejdere, Fyrbeder-
aspiranter, Elever o. 1.), samt over for yngre Tjenestemeend, seerlig saa lenge de ikke have
opnaaet Pensionsret, bor man sikkert, saaledes som anfort af Auditeren, vedblivende
udvise Strenghed i Tilfzelde af Spiritusmisbrug, men over for pensionsberettigede Tjeneste-
mand, serlig wldre Folk med lang Tjenestetid, anser Generaldirektionen det som allerede
ovenfor anfert for meget onskeligt, om man kom bort fra den nu anvendte Behandlings-
maade og f. Eks. gik frem i Overensstemmelse med Auditorens Forslag, saaledes at der i
Almindelighed, inden Afsked finder Sted, gives disse Tjenestemend to Advarsler — en
af Kredsbestyreren eller dermed ligestillet Myndighed og en af Generaldirektionen —
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1 Stedet for som nu kun een Advarsel. Ved Siden heraf bor Bodestraf kun undtagelsesvis
anvendes.

I Tillzelde, hvor man paa Grund af foreliggende Omstaendigheder maatte onske
at undgaa Afsked af en Tjenestemand, skont han iovrigt efter vedkommsnde Praksis
maatte vare kvalificeret dertil, foreslaar Auditoren, at man som Betingelse for at beholde
den paagmldende i Tjenesten anvender det Middel, at han forpligter sig til at indmelde
sig i en Afholdsforening og torblive i en saadan og holde Afholdsleftet i 5 Aar.

En saadan Fremgangsmaade kan efter Generaldirektionens Formaning muligvis
i enkelte Tiltzelde anses for anvendelig, og man ber da gennem vedkommende Kreds til-
kendegive den paagwldende, at Sagens Behandling indtil videre er udsat paa de naevnte
Betingelser, men gjeblikkelig vil blive genoptaget, saafremt han inden for det omhandlede
Tidsrum overtreeder Afholdsloftet eller ophorer at vaere Medlem af en Totalatholdsforening.
Man maa derhos paaliegge Kredsen gennem vedkommendes Fremvisning af Kvitteringerne
for Medlemsbidragene at fore Tilsvn med, at han stadig er Medlem.

Endelig foreslaar Auditeren at forlade den nu anvendte Fremgangsmaade --
altid at negte de ommeldte Tjenestemaend Pension — | og dette Forslag kan General-
direktionen, som det allerede fremgaar af det ovenfor anforte, fuldt ud tiltreede. T de faa
Tiltzelde, hvorom det kan komme til at dreje sig, synes der, som af Auditeren udtalt, ikke
at kunne veere noget beteenkeligt ved — saafremt Omstendighederne ipvrigt maatte tale
derfor — at indremme en wldre Tjenestemand med lang Tjenestetid en nedsat Pension i
Henhold til § 291. i Statsbaneloven, saatremt man maatte se sig nodsaget til at afskedige
ham paa Grund af Beruselsestorseelser, og i alt Fald er det sikkert uheldigt paa Horhaand
at binde sig til aldrig at tilstaa saadanne Tjenestemand Pension, da dette nodvendigvis
maa fore til Ubillighed og derfor ogsaa har vist sig og vedblivende vil vise sig meget vanske-
ligt at gennemfore.

Man skal med Hensyn til Forslaget i det hele udtrykkelig bemaerke, at Meningen
med det kun er at antyde den Fremgangsmaade, der ¢ Almindelighed bor benyttes i Til-
feelde af Straffesager vedrarende overdreven Nydelse af Spiritus, og navnlig kan Hensynet
til Tjenestens Tarv ofte nodvendiggore, at man gaar strengere frem end her foreslaact,
f. Eks. over for Lokomotivforere eller andre Tjenestemand, hvem der er betroet en an-
svarsfuld Sikkerhedstjeneste. Stundom vil det utvivisomt vaere uforsvarligt at undlade
at fjerne en saadan Tjenestemand straks ved forste Gang stedfindende Beruselse i Tje-
nesten, og da det ingenlunde altid vil veere muligt at skaffe vedkommende anden, mindre
betroet Tjeneste, kan saaledes Afsked, hurtigere end i Almindelighed brugt, blive en
Nodvendighed.

Formaalet for dette Forslag er at komme bort fra den nu anvendte — efter (tene-
raldirektionens Formening uheldige — ensartede Behandlingsmaade af de ommeldte
Straffesager: een Advarsel og derefter Afsked uden Pension; denne Behandlingsmaade
er imidlertid, som allerede ovenfor bemerket, i Overensstemmelse med Ministeriets Skri-
velser af 2. April 1910, E. 711, og af 14. Maj s. A., 3026 b, E. 1154, — hvorefter Afsked
uden Pension skal finde Sted efter hojst to Advarsler, saaledes at altsaa Afsked efter een
Advarsel er at betragte som det normale — og er kommen i Brug hovedsagelig under
Hensyn til Folketingets Finansudvalgs Bemsrkninger i Betenkning over Forslag til Fi-
nansloven for 1908--1909 (Betenkningens Sp. 539—540), jfr. Folketingets Forhandlinger
ved 2. Behandling af Finansloven for 1910—1911, Sp. 3532. Under Hensyn hertil tillader
Generaldirektionen sig at forelmgge Sagen for Ministeriet, idet man efter det ovenfor
anforte skal indstille, at Ministeriet vil bifalde, at der herefter, i Tilfwlde af Tjenestefor-
seelser med Hensyn til overdreven Nydelse af Spiritus, i Almindelighed gives de paagml-
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dende to Advarsler — 1 Stedet for som nu kun een — , forinden Afsked finder Sted, samb
at Ministeriet i Tilfmelde af Tjenestemends Afsked som Folge af saadanne Forseelser
vilde — hvor Omstendighederne iovrigt maatte tale derfor — soge wldre Tjenestemeend
med en leengere Tjenestetid tillagt en nedsat Pension i Henhold til § 29 1. i Statsbaneloven
af 1903/08.

Denne Sag har vieret behandlet paa Fwellesmode den 19. Februar, den 18. Marts
og den 6. Maj d. A., henholdsvis under Nr. 292, 436 og T11.

Rimestad.

cst.

J. Harhoff.

Ministeriet for offentlige Arbejder.




Auditeren ved Statsbanerne. : Bilag 30.

Kebenhavn, den 11. Februar 1913.

I Henhold til Hr. Generaldirektorens derom fremsatte Onske skal jeg herved
skriftlig gentage — og tildels naermere begrunde og udforme — de Betragtninger over Be-
handlingen af Sager mod Statsbanetjenestemend for Beruselse og Drikfeldighed, som
jeg under en mundtlig Forhandling den 25. f. M. om en foreliggende Sag gjorde gwldende:

I de senere Aar har man, formentlig foranlediget ved en Bemzarkning i Folke-
tingets Finansudvalgs Bet@nkning over Forslag til Finansloven for 1908—09 (Beteenk-
ningen Sp. 539—40), opstillet den Norm for Behandlingen af Drikkerisager — som jeg
for Kortheds Skyld skal benwvne dem — at den Skyldige ved forste Gang begaaet For-
seelse advares og trues med Afsked, ved anden Gang begaaet Forseelse afskediges, og i |
Henhold hertil har man da ogsaa i foreliggende Tilteelde formuleret Afskedstruslen ved
torste Forseelse aldeles ubetinget. ‘

Imod en saa skematisk og kategorisk Behandling kan der nu formentlig anfores
| veegtige Grunde:

For saa vidt Behandlingen overhovedet skal anses for en saadan, der har noget
med strafferetlige Principper at gore, og ikke som en ren Hensigtsmassighedsforanstaltning, |
anordnet under et ensidigt Hensyn til Statsbanernes Tarv, maa den forkastes som stri- |
dende mod hine Principper, der ved enhver Afgorelse kraver Hensyntagen til de konkret
foreliggende Omstendigheder. Men den opstillede Norm fordrer, konsekvent gennemfort,
at alle skares over een Kam; intet Hensyn kan tages til det dog i hej Grad magtpaa-
| liggende Moment, om den Skyldige har eller kan faa med Sikkerhedstjeneste at gore eller
3 e] — om det f. Eks. er en Lokomotivforer eller en Mand, der gor rent 1 et Verksted —
om det er en wldre eller ung Ansat, om Vedkommende er drikfeldig eller blot har paa-
draget sig en Lejlighedsrus; den Paastand har endog under en Sag veeret fremsat, at man
l ~ ikke maa tage Hensyn til Beruselsestilfaldets Sveerhed, og det skulde altsaa veere lige-

1 gyldigt, om det drejede sig om en let, for Vedkommendes Gerning uhinderlig Paavirk-

ning af Spiritus eller en virkelig Rus.

il Disse Mangler ved Normen har meget tydelig afsloret sig ved dens Gennemforelse

i — eller rettere dens Mangel paa konsekvent Gennemforelse.

Wil Gang paa Gang har det nemlig vist sig, naar man stod overfor det konkrete Til-

i feelde, og Forholdene laa klarlagte i Enkeltheder, at man under et storre eller mindre Tryk

af Omstwndighederne har fraveget Reglen, der krmvede den Skyldiges Afsked. Ved
I Eksempler fra de forlobne Aar kan det paavises, at ikke blot Undertegnede, men 0gsaa
| Kredsene, Generaldirektionen og Ministeriet har ved de afgivne Indstillinger, resp. de trufne
Afgorelser fraveget Reglen, der kraevede Afsked. Og her maa jeg — overfor Hr. (General-
direktorens Udtalelse om, at Undertegnede formentlig er tilbojelig til for stor Mildhed —




fremheave, at de mildere Afgorelser jevnlig er trufne uden eller imod Forslag fra min Side.
Det vilde efter min Mening vere urigtigt i Anledning af denne Praksis at bebrejde de
Myndigheder, der traffe Afgorelserne, Mangel paa Konsekvens, idet det er den opstillede
Norm for Afgorelsen, som er uheldig, og Virkeligheden, der noder til at fravige den.

Det er klart, at en saadan Regel, der ikke kan gennemfores, er praktisk uheldig og
besvarlig at arbejde med, idet (teneraldirektionen udsteder Trusler, som den ikke gen-
nemforer, og man maa sege at komme uden om dette og tilslore Reglens Tilsidesettelse
ved en Begrundelse, der undertiden kan synes noget segt.

Det kunde overfor det anforte vel siges, at det er saa nedvendigt at stille strenge
Fordringer til Statsbane-Tjenestemendenes Adruelighed, at Normen, skent den ikke
kan forsvares fra et rent strafferotligt Synspunkt, dog maa opretholdes som nedvendig
for Statsbanedriftens sikre Gennemforelse. Reglen — der ialfald maatte suppleres med en
Bestemmelse om Gentagelsesvirkningens Formldelse — maatte da vare et Slags Vilkaar
for Indehavelsen af Stillingen som Tjenestemand ved Statsbanerne, et Vilkaar, som
Tjenestemanden underkastede sig ved at modtage Answttelse, og som burde optages i
»Almindelig Instruksc. Rent bortset fra de tidligere Ansattes retlige Stilling overfor en
saadan Swmtning — der i al Fald nseppe kan berove dem den Adgang til Pension, som Dom-
stolene eventuelt maatte tilkende dem med Tilsidessttelse af Administrationens Afgorelse
— vil en saadan Regels Vaerdi veore noget tvivlsom, og skal i saa Henseende bemerkes:

I en Etat, bestaaende af en ca. 13,000 voksne M@nd, vil den Grad af Adruelighed,
der er opnaaelig, aldrig kunne blive uafhangig af den i Befolkningen i Almindelighed her-
skende, selv om den kan blive endog betydelig bedre. Det vil sikkert vaere en Illusion at
tro paa, at man kunde gennemfore absolut /druelighed ved en nok saa haard Straffe-
metode. Ved de disciplinsere Straffe kan man ikke naa videre end til at begraense og ind-
skraenke Ondet, og det kan vere nogen Tvivl underkastet, om man selv ved en meget
drakonisk Behandling at Drikkeriforseelser vil opnaa sterre Virkning end ved en mere
skonsom. Her, hvor det drejer sig om Folks Skrebelighed overfor en udbredt Nydelse,
vil Udsigten til Straf i det afgorende Ojeblik ofte ikke have stor Betydning, idet Ved-
kommende, der begaar den Forseelse at beruse sig, ikke har til Hensigt at gore dette,
men efter at vaere begyndt paa at nyde Spiritus enten bliver ude af Stand til at bedomme
sin egen Tilstand og dens Folger eller overvaeldes af Fristelsen. Dertil kommer, at der er
Folk, der ikke er synderlig mindre skadelige end de, der beruser sig, nemlig dem, der er Vane-
drikkere og jevnlig er under lettere Paavirkning af Spiritus, men som man aldrig kan
komme til Livs, fordi deres Tilstand ikke er saa udpraeget, at den er bevislig. (For at
ramme slige Personer maatte man lade dem underkaste Observation af en Leege). Saa-
lwnge Drikkeskikkene eksisterer som nu, vil der altid vere Folk, der drikker og faar andre
til at drikke med. — I denne Forbindelse kan bemerkes, at den strenge Behandling af
Drikkeriforseelser maatte synes naturlig at burde suppleres med Bestreaebelser for at mod-
vitke Lejlighed til at faa Spiritus paa Statsbanernes Omraade. Men her findes, f. Eks. i
Godsbanegaardens Remise i Kobenhavn, Udsalg, oprettede udelukkende for Tjeneste-
mend, hvor spirituese Drikke swlges. Overfor en saadan Lejlighed til under selve Tje-
nesten at skaffe sig Spiritus vil en svagere Karakter let glemme Straffetruslen.

Men vilde man endog indromme, at Kampen mod Drikkeriet har storre Virk-
ning, jo haardere den fores, bliver der et Moment tilbage, som ikke bor overses, nemlig,
at hvis man skrider haardere ind, end en almindelig Opfattelse og Billighedsfelelse vil
samstemme i, lober man Fare for, at Bestrmbelserne modvirkes derved, at de lokale Em-
bedsmaend undlader at indberette Drikkeriforseelserne. Om der er Grund til Indberetning,
maa, for saa vidt angaar Spergsmaalet, om der overhovedet foreligger Paavirkning af
Spiritus eller e, jo altid overlades til den stedlige Foresatte, og man kan med Sikkerhed
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sige, at jo strengere Behandlingen af Drikkeriforseelser bliver, og jo mere skebnesvanger
en Indberetning om en saadan Forseelse bliver for Vedkommende. desto mere vil den
Foresatte betanke sig paa at indberette sin Undergivne, der kan vare en ellers flink Mand
og 1 de allerfleste Tilfselde vil veore Familieforsorger. I de af Undertegnede behandlede
Sager vil det da ogsaa ses, at (rang paa Gang har man maattet paatale, at Indberetning
om Beruselsestilfaelde ikke har fundet Sted. At trade meget strengt op herimod vil vist-
nok vare meget vanskeligt: dels kan man jo ikke bortse fra, at de Folelser af Velvilje mod
en flink Undergiven og af Medlidenhed med hans Familie, der som oftest har veret be-
stemmende for den Foresatte, har deres moralske Veerdi, dels turde det veaere praktisk
vanskeligt for de Foresatte overfor det dem undergivne Personale altid og ubetinget at
indberette enhver Drikkeriforseelse. Man marker da ogsaa en vis Modstandsfelelse hos de
lokale Embedsmeend mod den eksisterende Bestemmelse om, at ethvert Tilfelde af Be-
ruselse i Tjenesten skal indberettes, og moeder overfor Forhold af denne Bestemmelse
Udtalelser som, at man maa dog ogsaa have Lov at skenne selv o. lign.

Hvad endelig Sagens juridiske Side angaar, skal bemerkes, at Loven om Stats-
banernes Ordning (Lov Nr. 81 af 15. Maj 1903, jir. Lov Nr. 167 af 27. Maj 1908) i §29h
indeholder den Bestemmelse, at »F orbrydelse af Stillingen medforer Fortabelse af Retten
til Pension¢, medens samme §'s Punkt i. bestemmer, at »naar en pensionsberettiget ansat
afskediges paa Grund af Fejl eller Misligheder, der uden at medfore Stillingens Forbrydelse
svekker den for samme nodvendige Agtelse og Tillid, bestemmes hans Pension paa Hi-
nansloven«. En uden Pension afskediget ansat vil jo altid kunne indbringe Pensions-
sporgsmaalet for Domstolene, og disse vil sikkert i hej Grad lade det bero paa de naermere
Omstendigheder, om et Beruselsestilfwlde skal medfore Stillingens Forbrydelse, ligesom
der paa dette Omraade synes at maatte kunne blive Anvendelse for Bestemmelsen om den
ved Lov bestemte Pension. Straffelovens § 143 kraver oftere gentagen eller grov Forseelse
under skerpende Omstendigheder for at anvende Straffen Embedsfortabelse, der i Folge
Lovens § 33 svarer til mindst 3 Maaneders simpelt Faengsel. »Almindelig Instruks for
samtlige Tjenestemand ved de danske Statsbaner« fremhaever som Tjenstforseelse 1 § 14 b
»Drukkenskab eller fremherskende Tilbejelighed til Drik i eller udenfor Tjenestent, hvilke
Udtryk ikke passer paa lettere Tilfelde. Instruksens § 15 kraever for Anvendelse at Af-
skedsstraf »serlig alvorlige« Tilfwlde eller Gentagelsestilfelde. Det vil altsaa let kunne
ske, at en Afskedigelse, f. Eks. for 2. Gang paadraget lettere Lejlighedsrus, vil blive under-
kendt af Domstolene, og ikke uden Stotte i Statsbanernes egne trykte Instrukser.

Naar saaledes den Regel, at 2. Gang begaaet Drikkeriforseelse ubetinget skal
medfore Afsked, er juridisk angribelig, praktisk uigennemforlig og i for sig af tvivlsom
Veerdi, skonner jeg ikke rettere, end at man ogsaa formelt maa forlade denne Regel, der
er saa vanskelig at arbejde med, og under Fastholden af en maalbevidst Bekempelse af
Drikkeriet forbeholde sig en mere nuanceret Fremgangsmaade.

Spergsmaalet bliver da, hvorledes man med Opgivelse af oftnmvnte Norm skal
stille sig overfor Drikkeriforseelser, og skal jeg i saa Henseende bemarke:

Bestrabelserne for at faa et paalideligt, @drueligt Personale bor forst og fremmest
gore sig geldende ved en skarp Sigtning af dem, der ansmttes som T jenestemaend. Ofte
vil disse have gjort Tjeneste som Ekstrapersonale inden deres Ansattelse, og er der Grund
til at nwre nogen Tvivl om deres Aidruelighed, bor Antagelse ikke finde Sted. Forser en
1 en Provestilling antagen Person (Stationskarl, Fyrboderaspirant, Elev) sig ved umaade-
holden Spiritusnydelse, bor Reglen vere, at han afskediges, medmindre Omsteendig-
hederne er undskyldende og taler for, at der ikke foreligger Hang til eller Svaghed overfor
Lejlighed til Spiritusnydelse. (Jeg skal i denne Forbindelse erindre om, at en for Jengere
Tid siden for Drik afskediget Lokomotiviyrboder allerede som Aspirant havde vist Sig
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saa upaalidelig, at hans Foresatte havde forlangt, at han skulde viere Medlem af en Af-
holdsforening; det var selvfolgelig ganske forkasteligt at give en saadan Mand fast An-
swttelse). En fortsat skarp Indskriden mod Drikkeri bor endvidere finde Sted overfor
yngre Ansatte, swrlig saa lenge de ikke har opnaaet Pensionsret. Den ordingre Norm for
Behandlingen burde her veere, at den Ansatte afskediges, eventuelt opsiges, som efter een
alvorlig Advarsel atter forser sig; Afskedigelse bor swrlig finde Sted, naar Vedkommende
viser egentlig Hang til Spiritus, 1medem man maa forbeholde sig sin Stilling overfor en
Forseelse, der bestaar i en Lejlighedsrus. Har Tjenestemanden opnaaet Pensionsret,
kunde der gaas noget Jangsommere frem, inden Afsked dekreteres; som Gennemsnitsbe-
behandling kunde man tenke sig: to Advarsler (en fra Kredsbestyreren eller tilsvarende
Myndighed, en fra Generaldirektionen, jfr. ndf.) for forste og anden Gang begaaet Hor-
seelse, Advarslerne eventuelt forbundne med Boder, og i Tillelde af yderligere Forseelse
Forswttelse til anden Plads, Degradation eller Afsked. Ved Valget imellem disse Afgorelser
vil Hensyn foruden til Forseelsens Beskaffenhed veere at tage til Vedkommendes Tjenst-
alder, Stilling (om han har Sikkerhedstjeneste eller ikke), og om han har Hang il Spiritus
eller ikke. Overfor Ansatte, som er kvalificerede til Afsked for gentagne Forseelse, men
som man dog kunde enske at beholde i Tjenesten, kunde man endelig, naar Omsteendig-
hederne talte derfor, anvende det Middel som Betingelse for at beholde dem i Tjenesten, at
de forpligtede sig til at indmelde sig i en Afholdsforening og forblive i denne og holde Af-
holdsloftet i 5 Aar; Straffesagen, der gav Anledning til denne Fremgangsmaade, maatte
da henlegges som uafgjort, men genoptages i Tilfelde af Brud paa Forpligtelsen, hvori-
mod den i 11\0({%& Fald bortfaldt efter Udlebet af de 5 Aar. Der kan formentlig ikke vare
nogen Betenkelighed ved at stille og gennemfore et saadant Vilkaar, der er en sidste
Haand. rakt ud imod den, der allerede har forskertset sin Stilling, jtr. iovrigt ogsaa Lov
Nr. 63 af 1. April 1911 § 6. — Det vilde vistnok veere rigtigt at straffe den Ansatte, som
opfordrede en Mand, der ham bol\endt var under dette Vilkaar, til at drikke Spiritus eller
forsynede ham hermed.

Skulde der efter Overholdelse af saadan Fremgangsmaade overfor berusede og

drikfeldige alligevel blive enkelte Ansatte tilbage, som — mulig efter tidligere at have
misbrugt Spiritus uden at have kunnet overbevises derom — 1 en @ldre Alder (over de

50 Asr efter over 25 & 30 Aars Tjeneste) forse sig ved Beruselse og af den Grund ber af-
skediges, da kan der formentlig ikke veere noget betenkeligt ved, hvad Billighed synes at
kraeve, at indromme dem Adgangen til en saadan Pension, som omtales i Loven om Stats-
banernes Ordning § 291., der netop synes at maatte passe paa slige Tilfeelde. Det er at
haabe, at den almindelige Udvikling og en hensigtsmeassig Behandling af Drikkerifor-
seelser vil gore Sporgsmaalet om Behandling af saadanne Forseelser fra geldre Tjeneste-
meends Side upraktisk, men for de nuvarende @ldre Tjeneste 'maend, der ikke har veeret
under saadarne Vilkaar, vil Spergsmaalet i al Fald foreligge. — Vedkommende vil iov-
rigt endog kunne tenkes at veere saa g ammel Tjenestemand, at det rette maa vaere at give
ham Lejlighed til at sege sin Afsked, f Eks., hvis han paa Grund af Alder har Ret til at
soge Afsked med Pension, (jfr. Loven om Statsbanernes Ordning § 9).

Med Hensyn til Udstedelse af Advarsler for Drikkerifor seelser foreslaas, at forste
Advarsel, naar Sagen ikke er en saadan, at der kan vwre Spergsmaal om Vedkommendes
Afsked. udstedes af vedkommende Kredsbestyrer eller ligestillet Embedsmand, og at

“Sagens Akter derefter tilstilles Generaldirektionen. Dette turde veere praktisk, idet dels

en Advarsel fra saadan Side maa have tilstraekkelig Veegt, dels en eventuelt fornyet Ad-
rarsel da kan virke endnu bedre som kommende fra hojere Myndighed. ( Gieneraldirektionen
burde mulig foreskrive en Formular for de Advarsler, Kredsene saaledes kunde udstede.
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Det folger af det anforte, at mau ikke ved Advarslernes Formulering ber prajudicere sin
fremtidige Stilling i Tilfelde af gentagen Forseelse.

Endnuv tilfajes, at jeg forudswmtter, at der, for saa vidt det anforte vinder General-
direktionens Tilslutning, sker en Henvendelse til Ministeriet for offentlige Arbejder,
dels i Anledning af den tidligere omtalte Bemarkning i en Finanslovsbetenkning, dels i
Anledning af Ministeriets i sin Tid udstedte Skrivelse om, at dette ikke onsker at foreslaa
Pension til Ansatte, der afskediges paa Grund af Drikfweldighed, jfr. Ordre E 71. Det tor
maaske antages, at ingen af disse Udtalelser er af en saa absolut Kara kter, at. de er uforene-
lige med det her udviklede.

Det er forhaabentligh unodvendigt for mig sluttelig at verge mig mod den An-
tagelse, at jeg skulde ville forsvare Drikkeri. Der kan selviolgelig kun vewere en Mening
om, at dette bor taales mindre i Jernbane-Etaten end nogensteds. Men ogsaa de Tjeneste-
mend, der forser sig i denne Henseende, har Rettigheder, der ikke kan fortabes ved enhver
saadan Forseelse, og bor ikke administrativt behandles strengere end nedvendigt og for-
svarligt. De her fremsatte Betragtninger er et Forseg paa at gere Ret og Skel paa dette
Omraade og derved tillige komme ud over de Vanskeligheder, som en uigennemforlig
Regel bereder. Den rette Behandling af Forseelserne maa veere den, der hverken prisgiver
Etatens Tarv og nedvendige Krav eller Tjenesteméandenes Ret. Og kan man derhos
i givet Tilfwelde forsvare at forsege paa at redde en Mands — og hans Families — Eksistens,
da kan der vel heller intet indvendes imod et saadant Forsog, naar dettes Ivamrkswettelse
beror paa Administrationens eget fri Skon.

Det vilde vel have haft Interesse ved en samlet Overvejelse af det her behandlede
Sporgsmaal at have haft en Oversigt over, hvorledes fremmede Baner stiller sig til dette.
Jeg har dog ikke hatt Lejlighed til at gore mig bekendt hermed og kan blot anfere, at de
svenske Statsbaner formentlig — i en Art Disciplinaer-Straffelov — har en Bestemmelse,
hvoretter Beruselse i Tjenesten straffes med Bodestraffe og ferst efter flere ranges (len-
tagelse medforer Afsked.

Aage Andersen.

Til Generaldirektoren.
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Bilag 31.

Rejseberetning.

Sommeren 1913,

Idet jeg nu gaar over til at omtale de udmerkede Foranstaltninger, der er truine
for at skaffe Jernbanernes Personale den lettest mulige Adgang til Anskaffelsen af alkohol-
trie Drikke, vil jeg indlede med efter Gehejmeregeringsraad Ammanns hermed folgende
Foredrag at gengive Hovedindholdet at den preussiske Jernbaneministers Alkoholforbud
af 20. November 1905, Forbudet fremkom efter Jernbaneulykken ved Spremberg den
7. August 1905, og det er senere efterfulgt af i det veesentlige lignende Bestemmelser fra
andre tyske Jernbaneforvaltningers Side. Forordningen siger:

»Den seneste Tids tungtvejende Heendelser har vist, at de hidtil tagne Forholds-
regler ikke er tilst rekkelige til at forebygge, at Ansatte i strafbar Pligtforsemmelse ved
umaadeholden Alkoholnydelse har sat sig sel; ud af Stand til at udfore deres Tjeneste-
pligter, og de hat derved foranlediget Driftsulykker af alvorligste Art.

Overfor de Krav, som Drittstjenesten i stigende Grad stiller og maa stille til de
i denne Tjeneste beskeftigede Ansattes Omtanke og Beslutningsdygtighed, er det en unaf-
viselig Pligt for enhver at bevare disse Egenskaber usvekkede og at undgaa alt det, der
kan slore det klare Blik og lamme Villiekraften.

At Alkoholnydelsen medtorer Indskrenkning i Arbejdsevnen er ikke alene bevist
gennem de alvorligste Erfaringer indenfor Jernbanetjenesten, men ogsaa paa mange andre
Arbejdsomraader.

Derfor forbydes det for Fremtiden alle i Driftstjenesten beskeeftigede Embeds-
meend, Hjelpeembedsmend og Arbejdere under Tjenestetiden at nyde alkoholholdige
Drikke af enhver Art. Gennemforelsen af dette Forbud skal strengt overvaages og be-
trygges ved disciplinere Straffe for Overtraedelser, saasom: Fjernelse af Driftstjenesten,
Udelukkelse fra Answttelse og fra Gagetilleg eller Forfremmelse. Som Tjeneste betragtes
ogsaa den Tid, da Ansatte under Ophold paa Jernbanens Omraade er til Disposition for
Tjenesten.

For at sikre sig mod, at Embedsmeend eller Arbejdere tiltraeder deres Tjeneste 1
en af Alkoholnydelse sviekket Tifstand, vil man foranledige, at Mandskabet ved Tjenestens
Tiltreedelse paa Stationen melder sig til nermeste Foresatte. Skulde der desuagtet fore-
komme Beruselsestiltalde i Tjenesten, vil de Skyldige, saafremt der ikke er foreskrevet
strengere Straffe, i det Mindste veere at idomme en tolelig Bade og desuden under Trusel
om Afsked i Gentagelsestilizlde veere at fjerne fra Driftstjenesten. De maa forst atter
anvendes i Driftstjenesten, naar det med Sikkerhed tor antages, at de ikke oftere vil gore
sig skyldige i saadan Forseelse, og da kun med Jernbanedirektionens serlige Tilladelse.
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Ved gentagen Drukkenskab vil Vedkommende straks veere at afskedige, eller der indledes
en Disciplineerundersogelse til Opnaaelse af Afskedigelsen.

Foresatte, som undlade at have Opmarksomheden henledet paa deres Undergivnes
Misbrug af Alkohol og undlade at drage dem til Asnvar, gore sig skyldige i Pligtforsom-
melse.

Jeg forventer, at den Ares- og Pligtfelelse, som alle de under Statsjernbanefor-
valtningen Ansatte besidder, vil bevirke, at de er overbeviste om Nadvendigheden af denne
Forholdsreget under Hensyn til Driftssikkerheden og deres egen Beskyttelse mod Livs-
fare, og at Enhver, saa vidt som han formaar, vil bidrage til at denne Anordning gen-
nemfores overalt.

Adgangen til at erholde alkoholfrie forfriskende Drikke ber saa vidt muligh og i
stadigt stig‘onde Omfang gores lettere — i Swmrdeleshed ogsaa for det paa lengere Rejser
tjenstgorende Personale«.

Idet jeg igvrigt tillader mig at henvise til Gehejmeraad Ammanns medfelgende
tuldsteendige Foredrag over saavel dette Emne som over Tilvejebringelsen af alkohol-
frie Drikke, serligt paa Rigsjernbanerne 1 Elsass-Lothringen, vedlegger jeg endvidere
et Eksemplar af »Alkohol und Verkehrswesen« af pens. Jernbanedirektor Otto de Terra,
hvilket Skrift gentagende er citeret i forannsevnte Foredrag og

gaar deretter over til at meddele, hvad jeg personlig har erfaret om Virkningen
af denne Anordning swiligt i Retning af Tilvejebringelsen af Erstatningsdrikke.

Som det fremgaar af foranferte, er det paalagt Personalet at mede sedra til Tje-
neste, ligesom det er forbudt at medfore og at nyde Rusdrikke i Tjenestetiden. Herfra er
dog gjort den Undtagelse, at Personalet under lengere Huvileperioder har Lov til at nyde
lettere alkoholholdige Drikke til Maden, men ikke Breendevin. Den omhandlede An-
ordning overholdes, efter hvad der meddeltes mig, meget uensartet, alt efter den For-
staaelse, som den udevende Myndighed har. T Almindelighed paahviler det paa Stationer
Stationsbestyreren at overvaage Overholdelsen, paa de storre Stationer derimod den saer-
ligt Inspektionshavende: »der Aufsichtsbeamte, til hvem de Ansatte melder sig ved Tje-
nestens Tiltreedelse. Han kan altsaa bortvise de »anlgbne«, men Begrebet er vagt, og For-
staaelsen sikkert hojst forskellig.

Paabudet om at sorge for billige Erstatningsdrikke har medfort, at Banerne paa
mange Steder selv har overtaget Fabrikation og Salg.

Allerede i Neumiinster traf jeg i en Kewlder under Ilgodspakhuset den torste
Mineralvandstabrik, som forsynede saavel Stationens Personale som de n@rmest omlig-
gende Stationer. Sodavand leveredes for 3 Pf. og Limonade med tilsat naturlig Frugtsatt
for 5 Pf. pr. */,, Liter. Man havde en ny og tidssvarende Maskine fra Firmaet Karl Ross
i Flenshorg og kunde producere 1,000—1,200 Flasker Vand dagligt. Anlaeget passedes
af 2 Mand, og Indtwmgten var tilstreekkelig til Anlegskapitalens Forrentning og Amorti-
sation og til Driftsudgifterne og gav endda et lille Overskud, som tilfaldt een af de An-
sattes Foreningskasser.

Under Opholdet 1 Detmold fik jeg yderligere Oplysning om et langt storre Anleg
i Jernbaneveerkstedet i Leinhausen, Bezirk Hannover. Dette Anleg forsyner ikke alene
Varkstedets ca. 1500 Arbejdere, men Varen forsendes langt omkring. Her er Prisen hen-
holdsvis 2 og 4 Pf. pr. %/, Liter, Jigesom der fra Fabrikken selges smaa Flasker ren Frugt-
saft for 26 Pf. Pengene indbetales at Rekvirenterne til Fordelingsstationen og indgaar
i dennes Regnskab, saa at der ikke haves serligt Regnskab eller Pengeansvar. Saavel
Varen som den tomme Emballage forsendes fragtirit. Det bemerkes, at de ombandlede
Leeskedrikke kun leveces Personalet til Brug i Tjenestetiden; dog blev det ikke betragtet
som Forbrydelse, hvis en Ansat lejlighedsvis tog noget med hjem til Husholdningsbrug.
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I Strasshurg var jeg gennem den tyske Jernbaneatholdsforenings Formand,
Ranitetsrat Dr. Gaye, Stettin, bleven introduceret til Gehejmeregeringsraad Ammann,
der er Medlem af Generaldivektionen for Rigsjernbanerne, og som er Sjwlen i den Bevee-
gelse, der tilsigter at lette Personalet Afkaldet paa de berusende Drikke. Gehejmeraaden
tog overordentlig venligt imod mig og ofrede 5 Eftermiddagstimer dels paa at informere
mig om den kommunale Bevwgelse, dels paa at forevise og forklare Anlegene 1 Jernbane-
vaerkstedet Bischheim ved Strassburg, samt endelig for at forevise Overnatningslokalerne
paa den 4 Kilometer fjernede nye Godsbanegaard ved Strassburg. Der findes paa Rigs-
jernbanerne ikke mindre end 6 Fabrikationssteder, der tilvirker Sodavand og Limonader
samt pasteuriserer Meelk og koger Kaffe, og underlagt Fabrikationsstederne er der 30
Udleveringsstationer. Priserne er for henholdsvis */;, Liter Kaffe, 1/, Liter Malk eller
1 FL. (*/s Liter) Sodavand eller 6 Stkr. Sukker 2 Pf. og en Fl. Citron- eller Hindheer-
limonade 6 Pf.

I Bischheim findes en Bygning, der indeholder Vandfabrik og Materialrum, Rum
til Pasteurisering af Mealk og et Rum med de fornedne Apparater til Kaffekogning, og
Kaffen fremstilles saaledes, at der til 1 Liter Vand anvendes 15 gram malet Kaffe (Pris
1,09 Rmk. pr. Pd.) og b gram Kafletilseetning (Pris 45 Pf. pr. Pd.). Jeg har under Opholdet
1 Tyskland drukket adskillig kostbarere Kaffe, som smagte daarligere end denne, men den
er jo tynd, og et Produkt som dette vilde nwppe finde Afsetning herhjemme. Jeg har
derfor forhert hos Selskabet »Keobenhavnske Kvinders Kaffevogne, der ogsaa er et filan-
tropisk Selskab til Modarbejdelse af Arbejdernes Vertshusbesog. Her bruger man det
4-dobbelte Kvantum Kaffe og Tilseetning og tager 8 Ore for en meget stor Kop Kafie. Dette
vilde passe bedre og dog veere billigt. Kaflen fra Produktionsstedet i Strassburg forsendes
i galvaniserede Beholdere i kogt Tilstand og pakkes i Kasser, der indvendigt er filtklaedte,
og den kan paa denne Maade forsendes over Afstande indtil 40—50 Kim. og leveres varm
paa Udskaenkningsstedet.

Naar hertil kommer, at der i Lobet af Aaret 1912 er udleveret 414 Million Portioner
alkoholfrie Drikke til Ansatte ved Rigsjernbanerne, behover jeg formentlig ikke nsermere
at udvikle Veerdien af dette velsignelsesrige Foretagende, men kan henvise til Gehejme-
raad Ammanns Foredrag, som blev afholdt i Juli Maaned d. A. og endvidere til den lige-
ledes medfolgende ovenfor naevnte Pjece af Jernbanedirektor de Terra samt endelig til
en lille Pjece »Das Volkswohl« for August—December 1909 indeholdende bl. a. Beskrivelse
og Overslag over det i Luxemburg opferte Lokale til Tilvejebringelse af alkoholfrie Drikke.
Artiklen er skrevet af Veaerkmester Lamesch, Luxemburg, men er gennemgaaet og revi-
deret af Gehejmeraad Ammann, der til mig har erkleret, at saavel Beregningerne som
ovrige Oplysninger er rigtige.

Roskilde, den 19. September 1913.

Henrik Voss.
Stationsforstander.



192

Jernbaneorganisationernes Bilag 32.
Fellesudvalg.

Kobenhavn, den 3. Februar 1914.

Tkke sjeldent og senest under den nylig ferte Finanslovdebat er der fremsat
Krav om tvungent Afhold fra Spiritusnydelse for Jernbanepersonalet. Under Motiveringen
al saadanne Krav fremstilles dette Personale almindeligt som ikke blot mere tilbojeligt
tii Spiritusnydelse end forsvarligt er af Hensyn til Sikkerhedstjenesten, men som staaende
i denne Henseende paa et lavere Trin end Befolkningens Gennemsnit.

Statsbanernes Personale foler sig brostholdent ved disse almindelige Paastande;
det er vor Opfattelse, at Adrueligheden i det store og hele staar ret hojt indenfor Standen,
hvor Afholds- og Maadeholdsbeviegelsen i de senere Aar ad fuldstendig frivillig Vej har
vundet ret god Fremgang, saaledes at Jernbanepersonalets Standard i saa Henseende
sikkert ingenlunde er under Befolkningens.

Man paaskenner derfor meget, at den hejterede Trafilkminister under Finang-
lovsforhandlingen tog bestemt Afstand fra Tanken om tvungent Afhold; naar Ministeren
paa den anden Side udtalte Tilbojelighed til at se strengt paa Tjenesteforseelser, som maatte
blive begaaet i beruset Tilstand, ensker Personalet i det store Hele sikkert ogsaa at give
sin Tilslutning eller eventuelle Understottelse hertil, idet man erkender det i Standens
egen Interesse, at eventuelle uheldige Elementer udskiiles, saaledes at Befolkningen
med fuldkommen Tryghedsfolelse kan vide Sikkerhedstjenesten udfert af fuldt mdruelige
Personer.

Men naar Personalet saaledes vel kan anbefale en gennemfort Strenghed i Bedom-
melsen af disse Forseelser, maa det dog blive en Hovedopgave for dets Organisationer
under saadanne Forhold at vogte over, at kun den strengeste Retferdighed i Bedom-
melsen og den mest objektive og betryggende Undersogelse af Sagerne kommer til at
raade, saa at enhver Mulighed for Vilkaarlighed er udelukket, ligesom enhver Skemati-
sering ber undgaas, og en virkelig Forstaaelse af og Hensyn til alle specielle Forhold og
mulig forklarende Momenter bor iagttages.

Naar Hovedhensigten i givet Tilfeelde opnaas — at fjerne Vedkommende fra Sik-
kerhedstjenesten — mener man da, at uforneden Forfolgelse af den paagmldende ikke
ber tilstreebes; man skal i denne Forbindelse pege paa, at Ministeriet i sin Tid har udtalt
(Statsb. Ordresamling Serie E Nr. 71) at det i intet Tilfelde, hvor en Tjenestemand af-
skediges paa Grund af Drikfwldighed, ensker at stille Forslag om Tilstaaelse af Pension
til den paagaldende«.

Denne Bestemmelse er dels nmppe fuldkomten juridisk uangribelig, idet det i
Lov Nr. 167 at 27. Maj 1908 § 294 siges, at »naar en pensionsberettiget ansat afskediges

paa Grund af Fejl eller Misligheder, der uden at medfere Stillingens Forbrydelse sviekke

den for samme nodvendige Agtelse og Tillid, bestemmes hans Pension paa Finanslovenc
(en Analogi heraf omhandles i Hojesterets Dom Nr. 126 1913), dels er der neppe ved den
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taget tilstreekkeligt Hensyn til det ved Banerne sedvanlige Forhold, at den paagwmldende
selv har ydet betydelige Bidrag til sin fremtidige Pensionering, hvilke Belob nu inddrages
som en meget klekkelig Bade ved Siden af den strengeste Straf, Afskedigelsen.

Personalet formener, at en saadan Bestemmelse netop er af den skematiske Natur,
der hindrer en fri og objektiv Bedgmmelse af de forskellige Sager efter deres seerlige For-
hold, og kunde derfor meget onske den hwevet, idet man iovrigt, som anfort, kan tilsige
Ministeren sin Stette til Bekempelse af mulig Drikfeldighed blandt Personalet, hvor
saadant endnu findes, dog med de Kavteler mod Mishrug, som Omstendighederne maatte
gore fornedne.

Man skal derefter henstille, om det ikke maatte findes betimeligt, hvis den hejt-
@rede Minister maatte onske at festne sine Anskuelser i reglementarisk Form, forud at
forhandle Sagen med Repraesentanter for Personalets Organisationer, som har overdraget
Jernbaneorganisationernes Fewllesudvalg at foretage de forelobige Forhandlinger, idet dog
Etatsforeningerne har forbeholdt sig Godkendelse af den endelige Ordning, forinden
Fewllesudvalget bemyndiges til paa deres Vegne at tiltreede denne.

Ved Behandlingen af Spergsmaalet i Jernbaneorganisationernes Fellesudvalg,
som fandt Sted paa et Mode den 30. Januar d. A., og hvor man vedtog ovenstaaende
Skrivelse, enedes man om at bemyndige undertegnede Formand og Sekreter for Ud-
ralget til paa dettes Vegne at deltage i en eventuelt af den hejowrede Minister ensket
forelobig Konference om Sagen.

Alleraerbadigst

PRV
P. D. Pedersen.

(. Petersen.

Hr. Ministeren for offentlige Arbejder.




Bilag 33.

Waarst og Kebenhavn, den 10. September 1914.

Til Trafikministeriet.

Danmarks Afholdsforening m. fl. under »Danske Afholdsselskabers Landsforbund«
heorende Afholdsselskaber har paa deres i Juli Maaned d. A. afholdte Aarsmoder enstemmigt
vedtaget folgende Resolution:

»Aarsmodet opfordrer Landsforbundets Bestyrelse til at indgaa til Trafik-
ministeriet med en indtrengende Henstilling om, at Ministeriet ¢il foranledige Sporgs-
maalet om Trafikfunktionsrernes Spiritusnydelse optaget til saa grundig og alsidig
Undersogelse i Sikkerhedskommissionen, som dette Spergsmaals overordentlige
Vigtighed krever.

Samtidig udtaler Aarsmodet, at der ved Automobildrift saavel som ved alle
andre Samfardselsmidler ber kreves absolut Zdruelighed af alle Funktionsererc.

Bestyrelsen har fuldt ud tiltraadt Resolutionen og tillader sig herved at andrage
det heoje Ministerium om at tage Henstillingen under velvillig Overvejelse.

Airbodigst
Danske Afholdsselskabers Landsforbund.

Paa Bestyrelsens Vegne
Cl. Johansen.

Math. P. Bagh.




Bilag 34.

TEKNISK BIBLIOTEK

banmarks tekniske Hs

T

Kommassionen af 15. Oktober 1913 angaaende Sikkerheden ved Statsbanerne.

Min Opmserksomhed har i lang Tid veaeret henvendt paa, at Skruebremserne i
de tyske Vogne virker kraftigere end de danske, og jeg kom derved til at legge Mewrke
til Forskellen i Konstruktion, idet de t yske har enkelt-, de danske dobbeltskaarne Gevind.

Seerlig Q-, I- og P-Vognenes Bremser virker ikke ner tilstreekkelig. Jeg mener,
at en dansk Vogn med samme Last som en tysk ber have samme Bremseevne, men dette
er langt fra Tilfseldet, og Grunden maa absolut soges 1 Konstruktionen.

. Truckvognenes Bremser er altfor svaere at betjene, hvorved deres Veerdi i meget
hoj Grad forringes. Dette gmlder dog ikke Dj-Vognene.

Da jeg ikke er Tekniker og tillige har anset det for rigtigst at fatte mig saa kort
som muligt, er Beskrivelsen selvfolgelig ikke udtommende, men det har ogsaa kun veeret
min Hensigt at henlede Sagkundskabens Opmearksomhed paa Forholdet.

Aarhus, den 8. April 1914.
Arbodigst

J. P. Christiansen,

Togforer Nr. 73.
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Jernbaneforeningen. Bilag 35.

Lokomotivigrerkredsen.

T4l
Formanden for Sikkerhedskommissionen, Hr. Fabrikejer, Direktor, Geheymekonfe-
rensraad G. A. Hagemann.

Undertegnede tillader sig herved paa Lokomotivforerkredsens Vegne hefligst
at henstille til den hojterede Kommission, at folgende Rettelser og Tilfgjelser bliver
foretaget 1 Signalreglementet og Ordresamlingen.

1. Afskaffelse af Knaldsignaler foran Stationernes Indkerselssignalmaster, naar disse
1 usigtbart Vejr viser »Stop«, og Anbringelse af »fremskudte Signaler« i ensartet Af-
stand foran alle Stationers Indkerselssignalmaster.

2. Side 17, 2det Stk. i Signalreglementet rettes til »Naar et Mastesignal af en eller anden
Grund geres ugyldigt, leegges Armen eller Armene ned langs Masten.

3. Side 22, de to nederste Stykker i Signalreglementet @ndres derhen at »der anbringes
Gennemkorselsarm paa alle Indkorselssignalmaster«.

! 4. Alle gronne Lys fjernes fra Sporskifter i Hovedspor og erstattes med de omdrejelige

hvide Lygter med Pilen. (Signalreglementets Afsnit G. og H.)

Afskaffelse af blaa Sporskiftevisere og Lygter tat op ad Hovedspor, naar disse ikke

gelder for Aflohsspor fra samme.

(Anm.: Signalreglementet Side 38).

6. Afskaffelse af alle S-Kurver i Stationernes Hovedspor.

Hensigtsmeessig Forsyning og Anbringelse af Veerktoj og Inventar paa Lokomo-

tiverne.

8. Ordresamlingens Revision og hensigtsmassige Inddeling samt senere Rettelsers An-

f bringelse.

‘ 9. Baa faa Undtagelsesregler som muligt.

1 10. Ordresamlingens Overholdelse.

11. Besvarelse af Spergsmaal angaaende Forstaaelse af Ordresamlingen.

12. Lovfwmstede Regler for Lokomotivfereres Uddannelse.

ot

-J

I Og skal jeg tillade mig at fremswtte folgende Motiveringer for ovenstaaende Hen-
stillinger:

ad 1. Lokomotivigrerne anser denne Andring for at vare af stor Betydning for
Sikkerheden og har gentagne Gange henvendt sig til Administrationen desangaaende,
sidste Gang den 2. August 1913 ved Forhandlingsmede hos Gieneraldirektoren, som ud-
talte, at Sporgsmaalet vilde blive henvist til Sikkerhedskommissionens Afgerelse.

ad 2. Da Ma Nr. 406 af 18de December 1899 kun anvendes ved den »frie Banes«
Signaler, kan det virke i hej Grad slovende paa Lokomotivierernes Agtpaagivenhed i
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leengere Tid, at skulle passere et Stopsignal, selv om dette er forsynet med det smalle hvide
Ugyldighedskryds; endvidere kan det heende, at et Signal enten bliver sat ud af Kraft eller
atter bliver taget i Brug, for alle Lokomotivfgrerne har faaet Underretning derom, og i
saadanne Tilfwlde kan de nuvaerende Forhold rumme en stor Fare for Togsikkerheden, idet
det er en Kendsgerning, at selve Signalet ses leenge for det smalle hvide Ugyldighedskryds,
der er anbragt over Armen.

Efter ovennzvnte Forslag vil enhver Fejltagelse vaere udelukket.

ad 3. Efter nugmldende Regler kan der gives GGennemkersel paa Stationer, hvis
Indkerselssignalmast kun er forsynet med en Arm, ved at der vises et gront Lys fra yderste
Sporskifte eller fra Stationsgrensen — med mindre Stationsbestyreren tillige har Led-
bevegtning, da det i saa Tilfelde kan vises fra Overkerselen — 1 Forbindelse med Maste-
signal »Kor frem«. Men da et enkelt gront Lys let kan forveksles med en af de nu brugelige
Sporskiftelygter eller med Signalet fra en Ledvogter, og en saadan Forveksling kan rumme
en stor Fare for Togsikkerheden, foreslaas Anbringelsen af 2 Vinger paa alle Stationers
Indkorselssignalmaster; saadanne Fejltagelser ere da udelukkede.

ad 4. Grenne Lys ber af Hensyn til Sikkerheden, kun anvendes i Signaler, der skal
vise »Korq; det grenne Lys i Sporskifterne kan give Anledning til Misforstaaelser og er,
naar Centralaflaasningen er suspenderet, eller hvor ingen saadan findes, til stor Fare for
gennemkorende Tog, og finder man det i hoj Grad forkasteligt, at det samme Signal kan
betyde baade Fare og »fri Bane.«

ad 5. Anbringelse af blaa Sporskiftelygter og -visere tewt op ad Hovedspor, som
f. Eksi Rungsted og Nivaa o. fl. Steder, naar de ikke gaelder for Aflobsspor fra disse, rummer
en Fare for, at Personalet ved daglig at passere blaa Sporskiftelygter og -visere med Tog i
fuld Fart ikke giver tilstraekkelig Agt paa disse, som altid burde respekteres som ubetinget
»top« for Tog paa Spor, op ad hvilket de er anbragt.

ad 6. S-Kurverne i Stationernes Hovedspor er en Forringelse af Sikkerheden;
dette erkendes ved, at Togenes Hastigheder saadanne Steder er beordret nedsatte til
25 a4 45 Km. 1 Timen; men foruden at dette er i hej Grad uokonomisk med Hensyn til
Lokomotivernes Kulforbrug, kan Tilfelde af Forsinkelse muligt friste til, at den ned-
satte Hastighed over de lange Stationspladser overskrides.

ad 7. Ifelge Politireglementet skal Lokomotiverne vaere forsynede med Vaerktoj,
og ifolge Bestemmelser for Lokomotivpersonalet skal dette anbringes saaledes paa Plads,
at det kan findes i Morke. Opmerksomheden henledes paa den nuveserende Ordning,
hvor det henlsegges i Kasser eller Rum, og under Korslen rystes sammen. Det var na-
turligt, om hver Del var anbragt paa en bestemt Plads, hvor det laa fast uden at kunne
rasle under Kerslen, og det var af Betydning for Personalet, naar det skifter, ved blot
at aabne Varktejskasserne eller -rummene, kunde kontrollere Tilstedeveaerelsen af Vaerk-
tojet. Motiveret Andragende og Forslag desangaaende er indsendt for flere Aar siden.
3 ad 8. Det har lenge veeret erkendt, at Ordresamlingen burde revideres og trykkes
I et bekvemt Format og Formular, ligesom Ordningen ved Indforelse af Rettelser burde
®ndres, hvorfor Jernbaneforeningen til Administrationen har indsendt Forslag desan-
gaaende.

Som Eksempel skal navnes, at til Reglement for lokale Signaler af 1901 herer 12
Tilleg og over 400 Rettelser, og at nesten intet af det oprindelige Reglement er gyldigt.
Reglementet udleveres ikke til nyansatte ved Maskinafdelingen, og ved Proven til Loko-
motivferer fordres ikke Kundskab til dette for Sikkerheden saa vigtige Reglement.

ad 9. Det er af Vigtighed for Sikkerheden, at Undtagelsesreglerne, saavel de 1
Reglementet foreskrevne, som de swrlige, der forekommer i den daglige Tjeneste, er saa
faa som muligt. For Strakningen Frederiksberg—Godsbanegaarden—Hellerup—@sterbro
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har der saaledes i Tidens Leb vewret udstedt mange Undtagelsesordrer, og Serie G. Nr. 14
indeholder en, forekommer det Lokomotivfererne, ganske umotiveret Undtagelse om
Swrtog paa enkeltsporet Bane, som ikke skal fores paa »Swrlig Togordre« (Fri Bane Ordre).

Alle Undtagelsesregler rummer en Fare, fordi de let forveksles og glemmes af Per-
sonalet, som kun sjeldent kommer i det Tilfwelde, at skulle benytte dem.

ad 10. Det er af Vigtighed for Sikkerheden, at Ordresamlingens Indhold er saa-
ledes, at den baade kan og skal overholdes, idet vi anser det for at have lige saa stor Betyd-
ning for Sikkerheden, at Ordresamlingen overholdes, som at den er klart og tydeligt af-
fattet samt fort & jour med Rettelser.

ad 11. Det tager nu altfor lang Tid, inden Sporgsmaal til foresatte angaaende For-
staaelse af Reglementet besvares, idet det sker, at det tager flere Aar. Det er af Vigtig-
hed for Sikkerheden, at saadanne Forespergsler besvares omgaaende, ikke henlegges og
forst besvares, naar samme Tilfxlde atter indtraseffer.

ad 12. Ligesom der for Skibsmaskinmestre, Betjening af Dampkedelanleg paa
Landjorden m. fl. er fastsat lovbestemte Fordringer til theoretisk og faglig Uddannelse, maa
det anses for at veere af Betydning for Sikkerheden, at der ogsaa ved Lov fastsettes Be-
stemmelser for Lokomotivfereres Uddannelse. I Loven om Dampkedlers Pasning paa
Landjorden af 1. April 1896 navnes i § 1a. Lokomotiver, men Undtagelsen i samme
Stykkes Slutning har bevirket, at Loven her er uden Betydning.

Naar Hensyn tages til, at Damplokomotivet i Konkurrencen med Elektromotoren
og Eksplosionsmaskinen stadig er Genstand for Forbedring, der fordrer hojere Tryk og
en mere kompliceret Maskine end tidligere, maa det anses for at veaere af Vigtighed, for
saavel Ukonomien som Sikkerheden, at de Fordringer, der stilles til Lokomotivferernes
Uddannelse foroges og fastsettes ved Lov. I Forbindelse hermed vil jeg ikke undlade
at henlede den hojtarede Kommissions Opmaerksomhed paa den udelukkende af Spar-
sommelighedshensyn mere og mere om sig gribende Anvendelse af Depotarbejdere og
Arbejdsmend til Lokomotiviyrbodertjeneste. Det tor sikkert forventes, at den hejt-
@rede Kommission vil give os Medhold i, at Sikkerheden ogsaa i hej Grad er afhangig
af, hvor god en Medhjw®lp der gives Lokomotivfereren, og at en faguddannet Mand,
der til Stadighed gor Tjeneste som Fyrbeder, langt er at foretrakke for en Depotarbejder
eller Arbejdsmand, som kun lejlighedsvis anvendes til Lokomotivtjeneste og ellers ud-
forer sin egentlige Gerning, Pudsning og Rengering af Lokomotiverne. At denne Frem-
gangsmaade har skabt en stor Uvillie blandt Lokomotiviererne, er en Selvfolge, og maa
jeg paa Lokomotivforerkredsens Vegne af Hensyn til Sikkerheden protestere mod denne
Anvendelse af ikke-faguddannede Folk til Lokomotivtjenesten.

Endvidere tillader man sig at henlede Opmarksomheden paa de nu anvendte
Signaler for forsigtig Kersel paa den frie Bane, da dette Signals Anvendelse kan rumme
en betydelig Fare for Togsikkerheden, idet Lokomotivfereren, naar der vises »Stop« (Signal
Nr. 7, rodt Flag eller rodt Lys) jo aldeles ikke kan paaregne dette Signals Ombytning
med »Korg, forinden det naaes, og da Signalet jo ofte gives paa ret kort Distance, er Loko-
motivforeren jo forpligtet til at sago Toget standset ved alle til Raadighed staaende
Midler. Saafremt det paageldende Tog er skruebremset og med stor Togvagt, vil der,
om der haves en eller flere tomme \ogue i Narheden af Maskinen, og Sporet kurver, let
ved den kraftige Bremsning fra Maskinen kunne trykkes en eller flere Vogne ud af Sporet;
dette vil kunne faa uberegnelige Folger med Tab af Menneskeliv og store materielle
Veardier.

Yderligere bemsrkes, at Signalet »rodt Flage i Bleesevejr, og naar Vinden er langs
Banen, meget vanskeligt ses og aldeles ikke paa en rimelig Bremseafstand.
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Ligeledes maa jeg henstille at Stationernes Indkerselsmastesignalers Synligheds-
afstand foroges, hvor disse ikke kunne ses i den nedvendige Bremseafstand.

Reglerne, hvorefter den nmvnte Synlighedsafstand fastswttes, er saa formldede,
at de med den nuverende Toghastighed og -vaegt ikke opfylder Rimelighedens Krav.

Endelig skal man tillade sig at henstille, at der optages en Lokomotivfarer fast
i hver Signalkommission og med Ret til i Kommissionen at stille Forslag og faa disse
behandlede.

Administrationen har ikke ment at kunns imoedekomme Lokomotivferernes
@nske desangaaende, skont der gentagne Gange er ansogt herom, men har kun kunnet gaa
med til, at der bliver tilkaldt en Lokomotivferer.

Lokomotivforerne mener, at det dog er dem, der har den praktiske Erfaring med
Hensyn til, paa hvilken Plads i de forskellige Omgivelser et Signal faar den storste Syn-
lighed, saavel som i mange andre Spergsmaal, der bliver forelagt Kommissionen, og Kr-
faringen viser os Gang paa (Gang, hvor vanskeligt det er for os at faa et Signal sendret,
naar det forst er opstillet, og hvor lang Tid det tager.

Det vil jo ogsaa have stor Betydning saavel for den Mand, som nu bliver tilkaldt,
som for alle Lokomotivforerne, om han havde fast Plads i Signalkommissionen i Lighed
med de ovrige Medlemmer; han vil derved hoste Erfaring i Signalkommissionens Arbejde
og bliver derved denne til storre Nytte, og Kollegerne vidste da altid, til hvem de kunde
henvende sig med mulige Besveeringer eller Klager.

Naar man erindrer, i hvor hoj Grad en Lokomotiviorers Stilling er afthengig af,
at Signalerne er saa gode, som det overhovedet er muligt at faa dem, haaber man, at den
hojt @rede Sikkerhedskommission kunde folge Lokomotivforerne i dette @Unske og derved
gore denne Sag saavel som de foran nsevnte Andringer til deres.

Haabende paa den hejterede Kommissions Velvillie for vor Henvendelse.

Korsor, © Januwar 1915.
HAirbodigst
s C. A. Lillelund,

¢
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p. t. Formand.
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Dansk Lokomotivferer- og Bilag 36.
Lokomotiviyrbeder-Forening.

Kabenhavn, 18. Marts 1915.

Tl
Formanden for Sikkerhedskommissionen, Hr. Fabrikejer, Direktor, Gehejmekonfe-
rensraad G. A. Hagemann.

Dansk Lokomotivfgrer- og Lokomotivfyrbeder-Forening, der som Medlemmer har
87 pCt. at Statsbanernes Lokomotivmend, tillader sig herved, efter forudgaaende Kon-
ference med Jernbaneforeningens 9de Kreds (Lokomotiviererkredsen), at rette Henven-
delse til den hejterede Kommission om, at der maa blive taget Hensyn til den af Lokomo-
tivforerkredsen ved Lokomotivferer C. A. Lillelund rettede Henstilling om forskellige
Foranstaltningers (iennemforelse ved De danske Statsbaner, hvilken Henstilling vi kan
give vor bedste Anbefaling.

Vi skal samtidig tillade os at henlede den mrede Kommissions Opmsrksomhed
paa, at Rangermaskinerne overalt i Danmark, saavel paa de store som paa de mindre
Stationer og ved Overfartsstederne, kun betjenes af én Mand. — Navnlig ved Overfarts-
stederne maa én Mands Betjening anses for utilfredsstillende; vi skal saaledes henpege
paa Rangeringen til og fra Fwergerne med Sovevognene. Feoreren af Maskinen — i Reglen
en Lokomotiviyrbeder — er ved denne, som ved anden Rangering, alene om sit Arbejde;
han skal holde Udkig til begge Sider og er saaledes steerkt udsat for at overhere eller overse
et givet Signal.

Vi formener, at Sikkerheden for de i Sovevognen varende Passagerer er for ringe
under saadanne Forhold.

Vi finder Anledning til i denne Forbindelse at fremh®ve den Betydning, det har
for al Sikkerhedstjeneste, at der paa Lokomotiverne findes et vel- og faguddannet Loko-
motivpersonale, — ligesom det er af afgorende Betydning for alle Sikkerhedsforan-
staltninger, at Lokomotivpersonalet ikke sloves ved for lang og streng Tjeneste, idet
der derved opstaar Farer for Togenes Sikkerhed.

Paa Hovedbestyrelsens Vegne

Chr. Christensen,
p. t. Formand.

C. M. Christensen,




|

201

De Danske Statshaner Bilag 37.

Generaldirektoren.

Kabenhava, den 17. November 1915.

Tl

Kommassionen angaaende Sikkerhedsforholdene ved Statsbanerne.

Vedlagte Sag, 14 Aktstykker, vedrerende Tog 1021’s Forbikersel af et Stopsignal
ved Indkersel til Varde Station den 9. Marts d. A. sendes herved Kommissionen til videre
Behandling, forsaavidt angaar det af Maskinafdelingen fremferte Spergsmaal om Be-
timeligheden af en @ndret Affattelse af Togreglementets § 27, 9.

Sagen bedes til sin Tid tilbagesendt.

Helper,
fg.

=~

Harholf .
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De Danske Statsbaner. Underbilag I,
Direktoren for Trafikafdelingen.

Kobenhavn B, den 9. Oktober 1915.

T4l
Generaldirektoren.

Angaaende det af Maskinafdelingen udtalte om den ligelige Fordeling af Bremserne

skal man under Henvisning til det i Skrivelse herfra af 15. Julid. A. — J. Nr. IV 21828 —
: anforte, bemarke, at man maa anse det for ugerligt at give specificerede Regler for For-
} delingen af Bremserne, idet saadanne dels ikke vil kunne gennemfores med Togenes nu-
! vaerende Personalstyrke, som af Hensyn til det forefaldende Arbejde maa kere i bestemte
< Vogne, og dels uvagerligt vil fore til Vanskeligheder ved Togenes Oprangering og deri-
‘ gennem til Togforsinkelser. Man har dog ikke herfra noget at indvende mod, at Spergs-
} maalet overgives til Sikkerhedskommissionen til videre Behandling.

Helper,

Harboe.
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De Danske Statsbaner. Underbilag II.
Direktoren for Maskinafdelingen.

Kobenhavn B, den 14. Sept. 1915.

Tql
Generaldirektoren.

Maskinafdelingen er af den Mening, at den ligelige Fordeling af Bremserne i Toget
er af den allerstorste Betydning for dettes Sikkerhed og navnlig i alle blandede Tog, hvor
Afstanden mellem Maskinen og Personvognsdelen ofte kan blive meget betydelig, thi
kun ved den ligelige Fordeling opnaas der nogenlunde Sikkerhed for en tilfredsstillende
Bremsevirkning, ligesom Lokomotivforeren kun derigennem swttes i Stand til at hore
Togforerens Signaler paa Stationerne. Dette er nu ofte umuligt ved de meget lange Tog,
fordi ingen repeterer fremefter, og Forholdet medfeorer efter Udtalelse fra Maskinbesty-
reren i 4de Kreds saa godt som daglig ikke ringe Togforsinkelse.

Man finder derfor af Sagen Anledning til at henstille, at Togreglementets § 27, 9
gives en saadan Affattelse, at der derigennem sikres en ensartet Fordeling af Bremserne,

og man foreslaar, at Spergsmaalet overgives Sikkerhedskommissionen til videre Behand-
ling.

Sxbye,

est.
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