XVII. Seerlige Forhold under Besattelsen

Sabotagen paa Statsbanernes Omraader

ABOTAGE, dette Ord, som den danske Befolkning kun sjseldent havde haft
Anledning til at bruge for 9. April 1940, fik i Beseettelsesaarene en Aktualitet,
hvortil de mange Udelaeggelser og Beskadigelser af Statsbanernes Spor, Sta-
tionsanleeg, rullende Materiel m. m. i haj Grad bidrog. Jernbanesabotagen blev

lidt efter lidt af et saadant Omfang og af en saadan Karakter, at de tyske Transport-
myndigheder i Beszettelsesperiodens sidste Maaneder faktisk stod magteslase over for
dette »Uvaesen« og kun havde den Udvej at lade Militeertransporterne foregaa ad
Landevej i Stedet for den oprindelig bestemte Skinnevej. Jernbanesabotagen var i
Besaettelsesperiodens 3 forste Aar ret famlende og ikke af navneveerdigt Omfang, men
efterhaanden som Sabotegrerne kom under kyndig Ledelse og fik den fornadne Rutine,
blev Jernbanesabotagen det Vaaben, som Gang paa Gang edelagde eller forsinkede
Tyskernes Transportplaner, hvilket meget ofte resulterede i, at tyske Tropper og Ma-
teriel fra Danmark ikke kunde indgaa i de Troppeformationer, som oprindelig var
planlagt. At tysk Krigs- og Jernbanemateriel var Sabotgrernes fornemste Maal var jo
givet, men Sabotagen kunde ikke indskreenkes hertil, men maatte ngdvendigvis i langt
storre Udstreekning ramme danske Anleeg, der endnu i lang Tid vil veere meerket af
disse Krigens Gerninger.

Den forste Jernbanesabotage af Betydning fandt Sted den 6. November 1942 ved
Espergeerde, hvor Laskerne i et Skinnestgd var fjernet og den ene Skinneende bgjet
ind mod Spormidten. Et Sertog med en Del tyske Godsvogne forulykkede, idet Lo-
komotivet veeltede og 3 Godsvogne afsporedes. Denne Form for Sabotage, hvis Ud-
forelse tog ret lang Tid og krevede ret sveert Veerktsj, blev senere kun anvendt i et
enkelt Tilfeelde, nemlig den 23. August 1943 mellem Indkerselssignalet og Indgangs-
sporskiftet i nordre Ende af Aulum Station, hvor Lasker og Bolte var fjernet fra en i
en Kurve liggende Skinne. Godstog Nr. 2704’s Lokomotiv blev afsporet og veeltede ned
ad en Deemning, 1 Personvogn blev knust og 7 Godsvogne veeltede.

Sabotagen paa Skinnerne udfertes i ovrigt ved Hjeelp af tidsindstillede Spreenglad-
ninger, der snart anbragtes teet op mod Skinnekroppen mellem Skinnens Hoved og
Fod, snart under Skinnerne eller Svellerne, hvorved Skinner og Sveller blev lgftet op
af Ballasten. Endelig anvendtes ogsaa Bomber, der var konstrueret saaledes, at Eks-
plosionen ferst fandt Sted nogen Tid efter, at Lokomotivets forreste Hjul havde ind-
virket paa en til Bomben anbragt Lunte. At denne Konstruktion var af den rette Virk-
ning, viste en Sabotage paa Streekningen Farris-Vamdrup mod Godstog Nr. 2985 den
28. Marts 1945. Toget bestod af 45 Godsvogne og 1 Personvogn, der var indrangeret
som 10. Vogn fra Lokomotivet. Godsvognene indeholdt med faa Undtagelser Militeer-
gods, og i Personvognen befandt sig 30 rejsende, der netop var lesladt fra Freslev-
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lejren. Lokomotivet og de forste 13 Vogne slap over inden Sprengningen fandt Sted,
hvorimod de folgende 11 Vogne afsporedes og 6 af disse veeltede. Disse Bomber redu-
cerede Faren for Lokomotivpersonalet og for de Gidsler fra Freslevlejren — de saa-
kaldte »Minestrygere« —, der en kort Periode korte i tyske Militeertog i Vogne, der
skulde indrangeres umiddelbart op til Lokomotivet. Dette tyske Krav, der blev stillet
for at imgdegaa den stadig tiltagende Jernbanesabotage, forte lykkeligvis ikke til
Ulykke for vore Landsmend, hvilket vel bl. a. ogsaa skyldtes, at Sabotgrerne var vi-
dende om, naar et Tog medforte disse Gidseltransporter.

Som Eksempel paa Omfanget af en enkelt Sabotageaktion kan n@vnes Spraengning
af Sporet mellem Holsted og Gerding den 27. Februar 1945. Ved denne Lejlighed blev
300 m Bane gdelagt, idet der inden for denne Streekning fandtes 58 Spreengningssteder
og ikke mindre end 31 Skinner af Type V maatte udveksles.

Den 20. April 1945 viser det storste Antal gdelagte Skinner paa et enkelt Dagn, nem-
lig 355, deraf 86 paa det 8,3 km lange Banestykke Tvis-Aulum paa Banelinien fra
Holstebro til Vejle.

Hensigten med Skinnespreengningerne var ikke alene Driftens Indstilling paa det
paageldende Spor, men ogsaa Afsporing og @Udeleggelse af Materialet, hvilket navn-
lig tog Sigte paa de tyske Militeertog. Det sidste lykkedes ikke altid, idet Togene paa
ganske uforstaaelig Maade af og til slap over Sprengningsstedet uden at afspore. Et
typisk Eksempel herpaa fandt Sted den 24. Juni 1944 mellem Horning og Stilling, hvor
et Godstog, bestaaende af Lokomotiv og 11 Vogne, klarede et Hul paa 1,96 m’s Leengde
i den indre Skinnestreng i en Kurve, hvor tillige 4 Bagesveller var gdelagt ved Spreeng-
ningen, deraf de 3 fuldsteendig pulveriseret.

Sabotageaktionerne, der som Regel foregik i Nattens Mulm og Mgrke, var enerve-
rende Oplevelser for Statshanernes Personale og gav ofte en god Beleering om tysk
Mentalitet. Som et slaaende Eksempel herpaa kan naevnes, hvorledes den tyske gverst-
befalende i Danmark, General Lindemanns Inspektionsrejse Natten mellem den 22. og
23. Februar 1945 forleb. Efter endt Inspektion af Befeestningsanleeggene ved Hanst-
holm skulde Generalen med sin Stab med Sertog fra Thisted til Silkeborg. Da Seer-
toget var mellem Struer og Hjerm, eksploderede 6 Bomber under Maskinens Tender.
Toget, der bestod af 6 Vogne, kom over Spreengningsstedet med Undtagelse af den
bageste Vogn, der afsporedes med 2 Hjulset. Der blev naturligvis stor Opstandelse,
Skuddene knaldede i den merke Vinternat, og Generalens Stemme tordnede fra Vin-
duet i hans Salonvogn med Ordrer til de forvirrede Vagtposter, og den Tilstand, hvori
han befandt sig, blev af hans Officerer betegnet som hvidgladende Raseri. Fra Togets
Radiovogn rekvireredes militeer Assistance fra de neermeste Garnisoner, og i Lgbet
af kort Tid var det omliggende Terreen spezekket med Maskingeverreder, medens
Marker og Grofter blev eftersegt med Projektorlys. Generalens Tog skulde altid i Over-
ensstemmelse med Krav fra tysk Side vere ledsaget af en dansk Assistent, der kunde
gribe ind ved Uregelmaessigheder. Assistenten begav sig straks op til en neerliggende
Gaard, »Lille Hillersborg«, for at give Togledelsen i Struer Underretning om Sabota-
gen. Under Opholdet paa Gaarden blev hans Telefonsamtale afbrudt paa en brutal
Maade af en tysk Underofficer, der i Spidsen for en Deling Soldater styrtede ind i
Gaardens hyggelige Stuer og beordrede saavel Gaardens Beboere som Assistenten ud af
Huset aldeles omgaaende. Udenfor var en storre Afdeling tyske Soldater i Feerd med
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at anteende den smukke firleengede Gaard. Medens Gaardens ulykkelige Beboere for-
lod deres Hjem kun ifert den allernedvendigste Bekledning, lob Assistenten ud til
Generalens Adjudant og gjorde ham opmarksom paa Dyrenes Brelen fra den breen-
dende Stald. Svaret var ganske afvisende: »Intet, hverken levende eller dedt maatte
reddes ud fra den breendende Gaard«. Da Qdelaeggelsesveerket mod Gaarden var over-
staaet, gik Soldaterne til Angreb mod det paa Banens modsatte Side liggende Vogter-
hus. Med Raabet »I den tyske gverstbefalendes Navn, luk op« gik de lgs paa Dor og
Vinduer med Geveerkolber og antendte derefter ogsaa Huset. Da der ingen Mennesker
fandtes derinde, var Tyskerne overbeviste om, at det maatte vaere der, Sabotererne
havde holdt til. Den tragikomiske Sandhed var imidlertid, at Huset ved den nedlagte
®verkorsel beboedes af en Arbejdsmand, der ikke var ansat ved Statsbanerne og Som
dengang var beskaeftiget hos Tyskerne. Togets Lokomotiv kerte til Hjerm med de
Vogne, hvorpaa Generalens Biler var laesset, og han selv fortsatte aii'Landevejen til
Silkeborg, medens de Jernbanemaend, der senere ankom med et Hjeelpetog fra Struer,
fik de skraekslagne Kreaturer ud af Stalden, hvis brandsikre Loft havde modstaaet
Ildens Heergen.

Broer var ogsaa eftertragtede Objekter for Sabotagen. Der blev saaledes foretaget
Spraengning af ialt 24 Broer, hvoraf 18 paa Statsbanerne i Jylland. Den mest effek-
tive Brosabotage var Spreengningen af de 3 Jernbanebroer over Gudenaa ved Langaa
den 18. November 1943, hvilket bevirkede fuldsteendig Standsning af den direkte Trafik
mellem Aarhus og Randers i 12 Dage, saaledes at Udveksling eller Omkorsel over
Streekningen Randers-Ryomgaard-Aarhus maatte finde Sted. Samtidig med Spreengning
af Broerne fandt der imidlertid ogsaa Sabotage Sted paa naevnte Streekning mellem
Stremmen og Uggelhuse, hvilket gentoges flere Gange, saa at Omkersel i disse Perioder
var udelukket. Den aldste, men mindst adelagte Bro, der kun bar et Rangerhoved, blev
sat i Forbindelse med det gstlige Liniespor fra Laurbjerg og derved afvikledes Trafik-
ken fra den 30. November til den 10. December, da den midterste Bro var saa vidt
repareret, at den kunde tages i Brug. Den 17. December 1943 var den vestre Bro og-
saa repareret, saa at Juletrafikken kunde afvikles over en dobbeltsporet Bro, ganske
vist med en Hastighed paa hgjst 15 km/T.

Ved Sabotagen den 27. Marts 1945 mod Langebro i Kebenhavn skete der saa store
Beskadigelser, at al Jernbanetrafik og igvrigt ogsaa al anden Trafik over Broen var
standset i Tiden 27. Marts til 3. Juni 1945. Paa en af Vognene i et Rangertraek fra Is-
lands Brygge til Godsbanegaarden var anbragt en Bombe, der eksploderede ved Broens
Klapparti.

Spreengning af Gennemlab under Deemninger blev ogsaa praktiseret i flere Tilfeelde
med meget stort Held. Saaledes blev den 11. August 1944 et Rergennemlgb ved Tirsbaek
mellem Daugaard og Vejle spreengt ved Anbringelsen af 300 kg Trotyl midt i Gennem-
lebet ca. 4 m under Skinnetop. Virkningen var voldsom, ca. 400 m* Sten- og Grus-
ballast, d. v.s. 50 Vognladninger, blev spredt omkring Spreengningsstedet; og alle 4
Skinnestrenge paa en Straekning af ca. 150 m sveevede i Luften. (Fig. 373)

Den systematiske Jdeleeggelse af Banestreekningerne og af Stationernes Sporskifter,
Krydsninger m.m. var selvfalgelig hgjst generende for Afviklingen af Trafikken. Dag-
lange Speerringer af Hovedstreekningerne var ret almindeligt, Speerring af det ene Spor
paa dobbeltsporet Bane kunde vare Maaneder. Paa Kapitulationsdagen maatte 50 km
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Fig. 373. Sprangning af Gennemleb Vejle H-Daugaard 11. Aug. 1944.

Dobbeltspor i Jylland trafikeres
som Enkeltspor grundet paa Sa-
botage. Krydsning eller Overha-
ling kunde ikke finde Sted paa
24 Stationer i Jylland-Fyn paa
Grund af Spreengninger af Spor-
skifter, eller fordi Krydsnings-
sporets Skinner var brugt til Ud-
bedring af Liniespor eller af Sta-
tionens andet Hovedspor. Paa
flere Stationer kunde Afsaetning
og Optagning af Godsvogne i
Perioder ikke finde Sted, idet
Sporskifterne, der gav Adgang
til Ladesporene, var gdelagt.

Sabotererne satte naturligvis forst og fremmest ind paa Odelaeggelse af Skinnerne
paa fri Bane, hvor der var storst Arbejdsro, men ogsaa Stationerne havde hyppige
Besag af energiske Saboterer, hvilket det samlede Tal paa spraengt Spormateriel i
nedenstaaende Opgoarelse med al Tydelighed viser.

kelser for vore egne Tog.

Da Sabotagen satte ind for Alvor, og Mu-
ligheden for Togfremferelse paa de for-
skellige Streekninger sendredes fra Time til
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Skinner Tungepartier Krydsninger
1. Distrikt ..o, 145 30 21
2. Distrikt ..o 6885 353 192
Ialt 7030 383 213
Fig. 374 viser Antal Sprangninger Uge /944 /945
for Uge i Besattelsens sidste halve Aar. Mov| Dec. | Jom | Leb. \Morfs Band
Under slige Forhold var det overordent- 2
lig vanskeligt at opretholde den danske
Trafik, idet denne yderligere blev besveer- o
lig ved Tyskernes Krav om Gennemfoarsel 2
af mange Troppe- og Materieltog. Den Pree- ?
cision, Tyskerne havde udvist i Krigens |«
forste Aar ved Ind- og Udladning, faldt S
efterhaanden fuldstendig veek. Et Troppe- N
tog, der normalt kunde leesses paa 4 Timer, S ooy n -l-I
brugte den dobbelte eller endnu leengere g
Tid paa Grund af de tyske Soldaters Ulyst & 38 -
til at forlade Danmark, hvilket gav meget |
‘store Uregelmessigheder i den samlede § =
Toggang med de deraf felgende Forsin- 100

[y

20

i

Fig. 374. Antal ugentlige Spraengninger i Tiden

15. November 1944—2. Maj 1945.



Time, var det ngdvendigt i Tog-
kontoret i Aarhus at benytte et
stort Kort over Jernbanernei Jyl-
land-Fyn, hvorpaa man ved
Hjeelp af forskelligt farvede
Nipsenaale til enhver Tid havde
Overblik over alle Uregelmaes-
sigheder, idet Naalene betod f.
Eks. Speerring af Banestykke,
Speerring af det ene Spor paa
dobbeltsporet Bane,Krydsningel-
ler Overhaling kunde ikke finde
Sted, Vandforsyning udelukket
0.8.V.

.
Py

e R P

o — o i

TySkerne gav ofte Udtryk for, Fig.375. Signalpost II i Odense efter Sabotage den 31. Marts 1945,
at de danske Jernbanemsaend var
Saboterer, ikke altid med Urette. En enkelt Episode, der var betegnende for denne Mis-
tro, skal neevnes. Natten mellem 30. og 31. December 1944 spreengtes 9 Sporskifter paa
Padborg Station med det Resultat, at al Toggang til og fra Flensborg maatte aflyses, me-
dens der fra og til Nord kun kunde ekspederes Persontog ved Ind- og Udrangering til
et Sidespor. Al Adgang til Stationens Hovedspor var altsaa udelukket, hvilket nok kunde
tyde paa, at det var kyndige Folk, der havde udfert Arbejdet. Hele det tjenestegerende
Personale — 17 Mand — blev anholdt af det tyske Politi og blev pr. aaben Lastbil fort til
Arresten i Aabenraa, hvorfra de med Undtagelse af en enkelt Mand forst slap ud
Nytaarsdag, saaledes at de alle maatte tilbringe Nytaarsnat i »Brummen«. Stationen
laa fuldsteendig ded i 10 Timer, i dette Tilfeelde til storst Gene for Tyskerne.

Telegraf-, Telefon- og Blokledninger undgik heller ikke Sabotagen, selv om Beskadi-
gelsen af Stangreekker og Ledninger ofte var en Folge af Sabotage mod andre Anleeg.
Overskeering af Kabler, Odeleeggelse af Kabelhytter fandt ogsaa Sted, men dette var
dog for intet at regne for Sabotagen mod Sikringsanleggene. Den 12. Maj 1945 var Sik-
ringsanleeggene paa 23 Stationer aflyst som Folge af Sabotage, hvilket foruden den
nedsatte Sikkerhed gav Forsinkelser paa Grund af Ind- og Udrangering eller nedsat
Korehastighed. Signalposternes fuldsteendige Udslettelse var en ret almindelig Fore-
teelse, men en fuldsteendig Udslettelse af en hel Stationsbygning fandt dog kun Sted i
et enkelt Tilfeelde ved Sabotagen mod Hasselager Station den 6. Marts 1945. En Per-
sonvogn maatte midlertidig indrettes som Station. Desvarre vil det tage meget lang Tid,
inden de komplicerede Sikringsanlaeg paa Stationer som Aarhus, Esbjerg, Odense og
Hillersad under de herskende Forhold med meget lange Leveringsfrister atter kan
fremskaffes.

Anleeg paa Stationerne og i Lokomotivremiserne saasom Drejeskiver, Skydebroer,
Kultransportanleg, Transformatorstationer, Feergeklapper og navnlig alle Anleg, der
havde Tilknytning til Lokomotivernes Vandforsyning som Vandtaarne, Pumpeanlaeg og
Vandkraner var steerkt hjemsegt af Sabotererne, ja selv Remiserne gik ikke Ram forbi.
Sabotagen mod Drejeskiver og Skydebroer foregik undertiden som Sprzengninger, saa
at Anleegget i kortere eller leengere Tid var sat ud af Drift, men den mest yndede og

711



mest effektive Sabotage var dog

at keore Lokomotiverne ned i

: || s Drejeskivens eller Skydebroens
! ' Grube. Paa dette Omraade bar
de kobenhavnske Sabotorer Pri-
sen, idet de bl. a. den 24. Juli
1943 foretog Sabotage mod Sky-
debroen paa Lokomotivdepotet
paa Kebenhavns Godsbanegaard,
hvorved de spaerrede 11 Loko-
motiver inde, og den 19. Oktober
1944 treengte beveebnede Sabo-
torer ind i samme Lokomotiv-

Fig. 376. E-Lokomotiv er af Saboterer kert i Drejeskivegruben, hvor- depot, ved hvilken Le] hghed de

ved saavel Lokomotiv som Drejeskive forelebig er ubrugelig. korte 15 Lokomotiver i Skyde-
brograven og Drejeskivens Grube og speerrede andre 25 Lokomotiver inde (Fig. 376).
En pludselig Reduktion paa 40 Lokomotiver selv paa et stort Lokomotivdepot marke-
des foleligt paa hele Landets Toggang.

Jyderne foretog en Meengde lignende Aktioner, selv om Omfanget paa dette Omraade
ikke kunde staa Maal med Hovedstadens, men som Eksempel kan nzevnes en Aktion
den 17. November 1944 mod Lokomotivdrejeskiven i Viborg, hvorved 10 Toglokomo-
tiver og 2 Rangerlokomotiver blev speerret inde, og en Gentagelse den 14. Januar 1945,
da Drejeskiven blev gjort ubrugelig i 10 Dage.

16 jyske Vandtaarne blev bortspreengt bl. a. i Odense, Esbjerg, Aarhus, Aalborg og
Hjerring, hvilket i hgj Grad var generende for Lokomotivernes Vandforsyning. Da det
faldt tysk Rigsbanes Befuldmegtigede for Brystet, udstedte han en Ordre til det tyske
Jernbanepérsonale, der var stationeret paa jyske Stationer med Vandforsyningsanleeg,
som bevogtedes af tysk Militacr, lydende i Overseaettelse saaledes:

»Da der i den senere Tid af Sabotgrer i danske Jernbaneuniformer er blevet fore-
taget Spreengninger paa Banernes Vandforsyningsanleeg, maa Pumpevarker, Vandbe-
holdere eller Vandtaarne, der er bevogtede aftysk Militeer, for Fremtiden kun betraedes
af danske Jernbanemaend i Uniform, naar de ledsages af en tysk Vagtpost eller Jern-
banemand. Dette gaclder ogsaa, selv om de paagaeeldende danske Jernbanemeend er
forsynet med en saerlig Legitimation, der giver Adgang til saadanne Anleaeg.

De tyske Ledsagere skal omhyggelig overvaage Udferelsen af eventuelle Arbejder,
saaledes at enhver Form for Sabotage bliver forhindret.«

At Tyskerne ikke stolede paa de danske Jernbanemsend, fik vi nu bekraeftet skrift-
ligt. For Fuldsteendighedens Skyld ber det oplyses, at de jyske Vandtaarne stadig var
udsat for Sabotercrnes Tilnaermelser.

Det samlede Antal Spreengninger var paa Statsbanerne paa Sjaelland-Falster 248 og
paa Statsbanerne i Jylland-Fyn 7591, og Fordelingen paa de forskellige Banestraek-
ninger fremgaar af Fig. 377.

Saafremt Sabotererne ikke havde veeret saa godt underrettet om Toggangen, som Til-
feeldet var, vilde der uden Tvivl veere sket adskillig flere Sabotager mod danske Per-
sontog, idet den meget urcgelmeessige Toggang med hyppig Andring af Togfelgen gav
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Jernbanesabo/sge .
Sprengrmnger.

® = S0 Spramgringer.
O « 20 Spraengrmnger.
8 /8 Jor@ngrmger.

Fig. 377. Samlet Antal Sprangninger paa Jernbanestrakninger.

rig Mulighed for Fejltagelser. Der blev ialt afsporet 112 Tog paa Statsbanerne, hvoraf
langt den overvejende Del var tyske Tog med Tropper og Krigsmateriel, men det gik
ogsaa ud over nogle danske Godstog. Mod danske Persontog blev der kun gvet Sabo-
tage i 6 Tilfelde — formentlig paa Grund af Fejltagelser — den alvorligste mod Eks-
prestog Nr. 25 den 4. Oktober 1944 mellem Randers og Bjerregrav, ved hvilken Lej-
lighed alle Vognenes Vinduer blev knust, men heldigvis ingen rejsende draebt.

Da det gjaldt om saavidt muligt at gennemfore den danske Trafik, navnlig Levneds-
middeltransporterne fra Jylland til Kebenhavn og Transporterne med indenlandsk
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Plorn 2.

Jernbarnesabol/age .
Arsporinger af7o0g.

?'ﬁkmx}yaf@.

Fig. 378. Samlet Antal Afsporinger af Tog som Fglge af Sabotage.

Braendsel fra Midtjylland, bl. a. til Udskibning over de gstjyske Havne, var Togledelsen
i Jylland steerkt interesseret i, at Sabotagen koncentreredes til Streekningerne Lunder-
skov-Padborg og Bramminge-Tonder, og Fig. 378 viser, at Sabotererne var folgagtig for
Streekningen Lunderskov-Padborgs Vedkommende.

Tyske Lokomotiver rullede i Besaxttelsens sidste Aar hjemmevant paa Straekningerne
i Jylland-Fyn, og dem havde Sabotererne et seerlig godt OUje til, men af og til skee-
vede de ogsaa til de danske Lokomotiver, naar man derved kunde krydse Tyskernes
Planer. Til denne Sabotage anvendtes ofte de saakaldte »Skildpadder«, der bestod af
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Spraengstof i en Kapsel, hvorpaa der var anbragt et Par Magneter. Denne Indretning
kunde med Lethed anbringes paa Lokomotivets mest saarbare Dele, i Reglen en af
Cylindrene. Almindelige Sprezengbomber blev ogsaa anvendt,, saaledes fik Teonder Lo-
'komotivdepot Besgg om Natten den 1. Juni 1943, ved hvilken Lejlighed ikke mindre
end 6 danske Lokomotiver — 5 D og 1 K — blev utjenstdygtige for leengere Tid ved
Hjeelp af Bomber anbragt i Ragkamrene. Da det maatte veere et ufravigeligt Krav fra
dansk Side, at de tyske Lokomotiver under Kersel paa vore Banelinier skulde have en
dansk Lokomotivmand som »Lods«, der var ansvarlig for Togets Fremforelse med Hen-
syn til Signaler og Sikkerhedsbestemmelser, samt at Togene altid skulde veere led-
saget af en dansk Togtjenestemand, kunde det ikke undgaas, at dette Personale kom
ud for Sabotageaktioner, der i flere Tilfeelde medferte Tilskadekomster og Chok samt
som Regel i Tilgift brutal Behandling fra tysk Side.

Spraengninger og Antendelse af Brandbomber i Jernbanevogne var en neesten daglig
Begivenhed. Tankvogne med Benzin og Olie var meget efterstreebte, men Entreprenor-
materiel som Blandingsmaskiner, Tipvognsmateriel tog Sabotererne ogsaa med. Vogn-
ladninger af Halm og Hg til Tyskerne gik der meerkveerdig tit Il1d i, som oftest fik
vore Rangermaskiner Skylden. At en Vognladning Elektromotorer til Undervands-
baade og en Vognladning Kanoner, begge til Tyskland, blev adelagt, skal blot neevnes
som Bevis for, at Sabotagen kunde realiseres selv ved Materiel, der var sterkt be-
vogtet af Tyskerne.

Statsbanernes H jeelpemateriel til Brug ved Uheld og Ulykker blev ogsaa saboteret.
Disse Aktioner begyndte den 14. Februar 1945 i Esbjerg, hvor begge Hjelpevognene
breendte, og fortsattes mod andre Hjselpevogne og mod Kerekranerne. Navnlig havde
30 Tons Kgrekranerne i Aarhus og Kebenhavn Saboterernes Bevaagenhed, og det lyk-
kedes ogsaa flere Gange at faa dem saboteret, til Trods for at de efter den forste
Sabotage blev vist den Opmarksomhed at have en seerlig Styrke tyske Soldater til
Bevogtning. :

Den stille Sabotage, der ikke virkede ved de voldsomme Midler, men alligevel var
af stor Betydning, maa ikke glemmes. Eksempelvis skal blot naevnes Forhaling af
IStandsaettelsesarbejderne efter Sabotage, hvori Banetjenestens Personale efterhaanden
blev Eksperter, i mange Tilfeelde under stor personlig Risiko, fejlagtis Indrangering
af Tyskernes Vogne i andre Tog end de planlagte, Andring af Bestemmelsessta-
tionen paa Vognenes Adressetavler, Overskeering af Godsvognenes Trykqutledninger,
Grus i de tyske Godsvognes Akselkasser og mange andre Former for snedig Sabotage.

En serlig Form for Sabotage, der var ganske gratis, men dog af god Virkning om
end af og til upaakreevet, var de saakaldte »Telefonbomber«, der forste Gang an-
vendtes mod Kebenhavns Hovedbanegaard den 29. November 1943 og derefter meget
ofte mod mange storre Bystationer og kebenhavnske Neertrafikstationer. »Bomberne«
var lette at konstruere, idet »Konstrukteren« blot telefonisk meddelte den Station, han
havde udset sig som Offer, at der var anbragt saa og saa mange Bomber under Sta-
tionen, og at den i Lobet af ganske kort Tid vilde blive bortspreengt. Stationen blev
da skyndsomst evakueret, og Tyskernes Spreengningskommandoer foretog en meget
grundig Undersogelse af Stationen — uden at finde Bomber. Men Arbejdet hvilede i
2 a 3 Timer, og dermed var Hensigten naaet.

Tyskerne havde som bekendt Brug for al den Tonnage, det var muligt at skaffe, og
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Statsbanernes Semeend maatte den 17, Oktober 1944 med Sorg se fire af vore Farger
blive indrulleret i den tyske Krigsmaskine. Dristige og handlekraftige Meend under
Sefartsvaesenet sejlede den 18. September 1944 Isbryderen »Mjelner« og den nye Is-
bryder »Holger Danske«, der af sikkerhedsmaessige Grunde skulde forsejles fra Kgben-
havn til Isefjorden, til Sverige. Statsbanernes nyeste Feerge »Storebaelt« blev kort Tid
efter, den 6. November 1944, ogsaa paa en meget dramatisk Maade sejlet i sikker
Havn i Halsingborg, da den var paa Vej fra Korser til Veerft i Kebenhavn, Endelig
blev Faergen »Danmark« saboteret i Gedser Havn den 18. Marts 1945. Den folgende
Dag skulde den efter Tyskernes Rekvisition sejle til Warnemiinde, formentlig for at
blive brugt i tysk Krigstjeneste.

Den mod Tyskerne rettede Sabotage blev stedse udfert saa hensynsfuldt som For-
holdene tillod, baade mod Publikum og Personale. Det fra tysk Side iveerksatte Jde-
leeggelsesveerk, den saakaldte »Schalburgtage«, tog intet Hensyn og skabte megen Sorg
og Ulykke blandt den danske Befolkning. »Schalburgtagen« er saa vidt muligt holdt
ude fra foranstaaende Tal og Tavler. Udbedringen af de Skader, der skyldes Jern-
banesabotagen, andrager ca. 8 Mill. Kr.

Desvaerre kraevede Jernbanesabotagen mange dristige Saboterers Liv, saaledes
maatte adskillige unge dygtige Jernbanemand bede med Livet for deres direkte eller
indirekte Deltagelse i Jernbanesabotagen.

Den 5. Maj 1945 afsluttedes en Epoke, der var den trangeste i Danske Statsbaners
100-aarige Bestaaen.

Den ekstraordinzre Bevogtning m. m. af visse Straekninger

DEN 1. September 1942 Kl. ca. 8,00 opdagede det normale daglige Linieeftersyn paa
Streekningen Espergeerde-Snekkersten, at Laskerne ved et Skinnested i den ene Skinne-
streng var blevet lgsnet og den ene Skinne bgjet udefter. Dette var det forste Forsag
paa Jerbanesabotage, idet det naeste Tog, som skulde passere Sporet, var et dansk Gods-
tog med bl. a. 30 Vogne med tysk Ammunition.

Heendelsen foranledigede Krav fra tysk Side om, at der paa Streekninger, paa hvilke
der i sterre Omfang foregik tyske Militeertransporter, skulde foretages en Udvidelse
af det ordineere daglige Linieeftersyn, som ogsaa i Fredstid finder Sted i Dagtimerne
og sedvanligvis paa Skinnecykel. :

Da det ogsaa af Hensyn til Publikum og det danske Personale — og da iser Lok-
personalet — maatte anses for enskeligt at udfere Linieeftersyn ogsaa i Merketiden,
indfertes i Slutningen af Oktober 1942 ekstraordineert Linieeftersyn, som paa Straek-
ninger med Degntrafik skulde foregaa hver Nat, idet hvert Spor blev gennemgaaet til
Fods, medens det paa gvrige Straekninger skulde foretages umiddelbart for forste
Morgentog. Eftersynet skulde foretages af to Mand i Folge, af hvilke den ene skulde
veaere Tjenestemand. Ordningen omfattede Streekningerne: Kebenhavn-Korser, Ring-
sted-Gedser, Kebenhavn-Rungsted Kyst, Padborg-Aalborg og Fredericia-N'yborg.

Samtidig med Indferelsen af det ekstraordineere Linieeftersyn overtog efter Aftaler
mellem Justitsministeren og Trafikministeren Rigspolitiet Bevogtningen af enkelte
storre Broer over Vandleb — ialt 6 Stk. De store Statsbanebroer som Storstremsbroen,
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Lillebeeltsbroen o. a. blev allerede fra den tyske Besaettelses forste Dage bevogtet af
tysk Militeer.

Natten mellem 6. og 7. November 1942 skete den forste effektive Sabotagehandling
paa de danske Statsbaner, idet et Saergodstog paa Vej til Helsinger med bl. a. tysk
Militeergods blev afsporet mellem Espergerde og Snekkersten, omtrent paa samme
Sted, hvor Sabotage var blevet forsggt den 1. September 1942. Den tyske gverstkom-
manderende i Danmark kreevede i en Skrivelse af 23. November 1942 til det danske
Udenrigsministerium snarest muligt en steerk, stadig Bevogtning paa Streekningerne
Gedser-Kgbenhavn-Helsingor, Padborg—Frédericia-Frederikshavn og Kgbenhavn-Esbjerg.

Fra tysk Side truede man med, saafremt der ikke opnaaedes Sikkerhed for Trans-
porternc, da at beordre Befolkningen langs Kystbanen til at overtage Bevogtningen og
Ansvaret for Banens Sikkerhed. Det vilde betyde en ren Gidselordning, hvilket man
fra dansk Side mente med alle Midler at maatte hindre.

Der afholdtes i den efterfglgende Tid en Raekke Moder mellem Repraesentanter for
Udenrigsministeriet, Indenrigsministeriet, Justitsministeriet, Krigsministeriet og Gene-
raldirektoratet for Statsbanerne til Droftelse af, hvorledes Spergsmaalet bedst kunde
lgses. Der blev bl. a. stillet Forslag til en Ordﬁing, hvorefter den danske Heer skulde
paatage sig Opgaven i Landsdelene @st for Lillebaelt, medens et seerligt Korps, organi-
seret efter militeert Monster, men under Ledelse af det danske Rigspoliti, skulde
overtage Bevogtningen i Jylland. En anden Ordning, som blev dreftet, gik ud paa at
opstille et seerligt Jernbanevagtkorps paa ca. 5,000 Mand under Justitsministeriet, re-
krutteret af C.B.-pligtigt Mandskab, og med Befalingsmand og Underbefalingsmaend
fra Heerens Linie og Reserve.

Da Rigspolitiet paa dette Tidspunkt, d.v.s. omkring Aarsskiftet 1942-—43, var inter-
esseret i en veesentlig Foragelse af Ordenspolitistyrken, og da Statsbanerne paa Grund
af Materialemanglen vanskeligt kunde skaffe fortsat Beskeaeftigelse for Ekstraarbej-
derne, som derfor kunde ventes henvist til Arbejde for Tyskerné, fandt man efter-
haanden frem til et Forslag, hvorefter den ekstraordineere Bevogtning skulde udferes
af Rigspolitiet og Statsbanerne i Fezellesskab.

Forslaget gik ud paa, at de ca. 862 km Hovedbane, som kraevedes bevogtet, skulde
bevogtes dels af Patrouiller, dels ved faste Poster ved ca. 70 storre sporbeerende Broer
(Storbroerne dog undtaget, idet disse fortsat skulde bevogtes af tysk Militeer). I Dag-
timerne skulde Patrouilleringen ske ved en Banearbejder og normalt ved Benyttelse
af Skinnecykel, i Morke ved Patrouiller bestaaende af en Politibetjent og en Ekstra-
arbejder. Natpatrouilleringen skulde altid foretages til Fods og med taeendte Haandlyg-
ter. Bevogtningen af de ca. 70 storre sporbzerende Broer ved faste Poster skulde over-
tages alene af Politibetjente. Statsbhanepersonalet skulde forblive ubevaebnet, medens
Politibetjentene blev bevaebnet med Karabiner.

Mandskabsbehovet blev beregnet til 1.150 Politibetjente og 660 Jernbanemsaend, og de
aarlige Udgifter til ca. 5,5 Millioner Kroner for Politiets og ca. 2,8 Millioner Kroner
for Statsbanernes Vedkommende.

I Begyndelsen af Januar Maaned blev Forslaget droftet og tiltraadt paa et Minister-
mode, og Udenrigsministeriet forelagde derefter Sagen for Besaettelsesmagten, som
den 21. Januar 1943 godkendte Forslaget, men dog onskede en storre Hyppighed ved
Patrouilleringen om Natten end oprindelig forudsat.
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Den ekstraordinere Bevogtning blev herefter tilrettelagt saaledes: Dagpatrouillerin-
gen foregik over Patrouillestreekninger med en gennemsnitlig Leengde af ca. 12 km,
som skulde befares med Skinnecykel 2 4 3 Gange i hver Retning pr. Vagt 4 8 Timer.
Natpatrouilleringen foregik over Patrouillestreekninger med en gennemsnitlig Langde
af ca. 4 km, som blev gennemgaaet til Fods 2 Gange i hver Retning pr. Vagt a 8 Ti-
mer. De faste Poster ved Broerne blev udfert efter saedvanlig Politipraksis. I den
morkere Aarstid (16. August—15. April) skulde der udferes Dagpatrouillering i 8 Ti-
mer og Natpatrouillering i 16 Timer, i den lysere Aarstid (16. April—15. August)
blev Forholdet det omvendte.

Ved Forhandlinger med Personaleorganisationerne var man blevet enige om, at Be-
vogtningsmandskabet skulde udstyres med Fodtej, Kappe og Uniformshue, og der blev
truffet en seerlig Aftale angaaende Betalingen for dette Arbejde. Efter at Forberedel-
serne var afsluttet, paabegyndtes den ekstraordinzere Bevogtning den 20. Februar 1943
Klokken 16.00.

Hyppige Henvendelser fra lokale tyske Militeermyndigheder om Udvidelse af Bevogt-
ningen til nye Streekninger eller til yderligere Broanlaeg blev alle afvist, idet Rigs-
politiet og Statsbanerne holdt for, at den i Januar 1943 af de overste tyske Myndig-
heder godkendte Plan stadig var gaeldende, og at lokale tyske Myndigheder ikke kunde
kraeve Ordningen udvidet eller gendret.

Sabotagen den 3. November 1943 mod Motorfeergen »Sjeelland« og Dampfaergen
»Odin« paa Storebeeltsoverfarten samt Spreengningen af de 3 Jernbanebroer over
Gudenaaen Syd for Langaa den 18. November 1943 medferte, at der fra tysk Side blev
stillet steerke Krav om en fuldsteendig Omlaegning af Bevogtningen og om Organisa-
tionseendringer, og der blev fra tysk militeer Side paany fremsat Trusler om, at man,
saafremt Politiet og Statsbanerne ikke selv kunde magte Opgaven, vilde gaa samme
Vej som i andre okkuperede Lande, nemlig at beordre Civilbefolkningen i Landsbyer
og Byer langs de paageeldende Banestraekninger til at holde Vagt paa Banen og at
gore de paagzldende personlig ansvarlige for Sabotagehandlinger paa Banen. Da man
fra dansk Side stadig ansaa det for det rigtigste at undgaa saadanne Tilstande, erklee-
rede Rigspolitiet og Statsbanerne efter Samraad med Udenrigsministeriet sig villig til
paany at drefte Bevogtningsspergsmaalet med de tyske Myndigheder.

Den 3. December 1943 afholdtes derfor i Aarhus et Mode mellem Repraesentanter
for Rigspolitiet og Statsbanerne paa den ene Side og for det tyske Militeer, det tyske
Politi og de tyske Rigsbaner paa den anden Side, idet der fra tysk Side var tilkaldt
seerlige »Sabotageeksperter«, som kreevede indfert fast beveebnet Bevogtning med faa
Hundrede Meters Afstand. De danske Forhandlere maatte dog ganske afvise dette For-
slag, og Resultatet af Madet blev, at den hidtidige ekstraordinzere Bevogtning i Reali-
teten ikke blev skeerpet paa noget Punkt, medens der skete den Andring i Admini-
strationen, at hele Ledelsen formelt blev henlagt-under Rigspolitiet, hvilket man fra
Statsbanernes Side laenge havde gnsket.

Modet i Aarhus blev i gvrigt af de danske Myndigheder benyttet til over for Ty-
skerne at fastlaegge forskellige andre Forhold vedregrende Bevogtningen. Saaledes blev
det fastslaaet, at al Patrouillering fra dansk Side vilde blive standset, saa snart tyske
Patrouiller eller Vagtposter blev udsendt paa en Banestraekning. Efter Sabotagen mod
Gudenaabroerne havde det tyske Militeer overtaget Bevogtningen af de indtil da af det
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danske Politi bevogtede Broer i Jylland, og denne Ordning opretholdtes, idet Tyskerne
ikke neerede Tillid til den danske Bevogtning.

Endelig preeciserede man fra dansk Side, at det var en absolut Forudszetning for al
fortsat Medvirken fra dansk Side ved Jernbanebevogtningen, at Saboterer, som even-
tuelt maatte blive paagrebet af dansk Politi, ikke skulde udleveres til tyske Myndig-
heder til videre Retsforfolgelse, men overgives til de danske Myndigheder. Dette Sporgs-
maal blev dog aldrig aktuelt, idet Jernbanebevogtningens Personale og Sabotererne
altid har forstaaet at undgaa hinanden. Bevogtningen fortsatte herefter uforandret
indtil den 19. September 1944, da Tyskerne fjernede det danske Politi, hvorefter den
ekstraordineere Bevogtning blev indstillet.

Af Hensyn til Publikums og det kerende danske Personales Sikkerhed genoptoges
— bl. a. efter Personalets Anmodning — i Slutningen af September 1944 et ekstra-
ordineert Linieeftersyn om Natten paa tilsvarende Maade som for den 20. Februar
1943 for at holde Anleggene under Observation.

I den felgende Tid og navnlig i de sidste Maaneder for Kapitulationen skete det
hyppigere og hyppigere, at tysk Militeer uventet besatte Linierne med Vagtposter og
udferte Patrouilletjeneste paa disse, i hvilket Tilfaelde Statsbanernes eget Linieeftersyn
saavel som Personale, der var beskeeftiget med Vedligeholdelsesarbejde, havde Ordre
til straks at forlade Linien og sege til neermeste Station.

Efter Indstilling fra Generaldirektoratet bestemte Trafikministeren, at det ekstra-
ordineere Linieeftersyn skulde opretholdes i et kortere Tidsrum efter Kapitulationen.
Det blev endeligt indstillet den 16. Juni 1945, idet Personalet overfortes til Vedlige-
holdelsesarbejdet.

Statsbanernes Morklaegningsforanstaltninger

STATSBANERNES Morklegningsforanstaltninger blev forberedt for Krigens Udbrud
saaledes, at Distrikterne i September 1939 kunde udsende »Bestemmelser om Mgrk-
leegning«. Bestemmelserne blev udarbejdet bl. a. paa Grundlag af Erfaringer fra en
Morklegningsovelse, som blev afholdt i Roskilde den 7.—9. November 1938.

Ved Afholdelsen af Ovelsen og Udarbejdelsen af Bestemmelserne havde man taenkt
sig Merklegningsperioder af forholdsvis kort Udstreekning, og det blev derfor nedven-
digt efter 9. April 1940, fra hvilket Tidspunkt konstant Merklegning blev gennemfort,
at omarbejde Bestemmelserne betydeligt. Da det af Hensyn til Arbejdets Udforelse og
Faren ved Rangering var gnskeligt og nedvendigt, at Belysningen var saa god, som
det til enhver Tid kunde tillades, blev der paa et Magde i Generaldirektoratet den 18.
August nedsat et Morkleegningsudvalg, som fik til Opgave at revidere Morklegnings-
bestemmelserne og serge for, at Morkleegningsbelysningen fulgte de stadig varierende
Betingelser for denne og for om muligt at opnaa Seertilladelser for Banerne. Bane-
chefen blev Udvalgets Formand, og Trafikafdelingen og Distrikterne fik Repraesentan-
ter i dette. Senere udvidedes Udvalget med en Reprasentant for Kommandanten i Ke-
benhavn (Luftforsvarskontoret) og en Repreesentant for Maskinafdelingen.

Udvalget blev oprindeligt nedsat som Mgrklegningsudvalg, men det behandlede ef-
terhaanden ogsaa de gvrige Spergsmaal vedregrende Statsbanernes Luftvaernsordning.
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Indtil 29. August 1943 sorterede hele Landets Markleegning under Kommandanten i
Kebenhavn, som ved Officerer fra Luftforsvarskontoret forte Tilsyn med Banernes
Morklegning. Efter at Luftforsvarskontoret den 29. August 1943 var ophert med at
fungere, oprettedes Statsbanernes Luftveernskontor med Souschefen i det nedlagte
Luftforsvarskontor som Luftvernsinspektor og Leder, og Luftveernskontoret forte der-
efter Tilsynet med Morkleegningen.

Der vil i det folgende blive givet en Oversigt over de vigtigste Morklegningsforan-
staltninger.

Indendors Belysning

For den indenders Belysning var der kun forholdsvis faa saerlige Statsbaneproble-
mer. I Kontorer, Ventesale, Forhaller m. v. anvendtes lysteette Rullegardiner i Forbin-
delse med Lyssluser ved Dgrene.

I storre Varehuse anvendtes seerlige Neddeempningsanleg, saaledes at Belysningen
kunde neddeempes ud for aabentstaaende Porte.

I mindre Remiser anvendtes afskaermet svag Belysning og i storre Remiser steerkere
Belysning i Forbindelse med Skodder for Vinduerne og automatisk Neddeempning af
Lyset, naar Portene bhlev aabnet.

Udendors Belysning

Den udendgrs Mgrkleegning medferte store Vanskeligheder for Statsbanerne.

I den forste Tid efter 9. April 1940 var al udvendig Belysning slukket, og den blev
forst teendt efterhaanden, som det lykkedes at fremskaffe og opseette serlige Mork-
leegningsarmaturer eller anden Afskeermning af Lamperne.

Den svage Belysning, som var almindeligt tilladt til Belysning af Gader og Pladser
(10 Millilux), var ganske utilstreekkelig paa Banegaarde med megen Rangering eller
Omleesning, og det var derfor nedvendigt for Markleegningsudvalget inden Udferelsen
af Belysningerne at sage fastlagt Retningslinier for Udferelsen.

Belysningerne foretoges enten med en svag Belysning, som lyste med samme Styrke
ogsaa under Varslingerne, saakaldt skonstant Belysning«, eller med en forholdsvis
steerk Belysning, som ved Forvarsel, Alarmtilstand eller Flyvervarsel blev neddeempet
eller slukket, stemporer Belysning«.

I de forste Aar efter 1940 anvendtes konstant Belysning til al udvendig Belysning,
undtagen Projektorbelysning.

Til den konstante Belysning anvendtes afskeermede blaalakerede Gladelamper,
Glimlamper eller ogsaa de paa Gaderne almindeligt brugte Morklaegningsarmaturer,
hvor Lyset kom fra en lodret hvid Kant, som belystes af en Lampe skjult i Arma-
turet.

Da der for Statsbanerne blev tilladt en konstant Belysning, der var 2% Gang saa
steerk som den normalt tilladte udenders Belysning, maatte Mgrkleegningsarmaturerne
udferes specielt, ligesom de maatte fotometreres for Udarbejdelse af Tabeller for
Spalteaabninger, Lampestorrelser, Lyspunkthgjder m. v.

Mod Krigens Slutning blev der for visse Omraader — seerligt i den ostlige Del af
Landet — tilladt hojere konstante Belysningsstyrker. Til Belysning af Perronerne in-

720



denfor Storkebenhavns Luftbeskyttelsesomraade blev der til denne steerkere Belysning

anvendt 14 DIm. Lamper, som fremstilledes sarligt til dette Formaal.
Projektorbelysningsanleeggene var de forste, som indrettedes for temporar Belysning.

Disse Anlaeg findes paa nogle af Landets storste Stationer (f. Eks. Kgbenhavn og Fre-

dericia), og det medferte derfor seerlig
store Ulemper, da disse slukkedes den 9.
April 1940. Projektorerne kunde forst teen-
des igen sent paa Efteraaret samme Aar,
efter at Morklaegningsudvalget — efter en
Rakke Forseg — fik godkendt et Mork-
leegningssystem for disse Anlaeg.

Efter Systemet blev der tilladt en maksi-
mal Belysningsstyrke, som var 5 Gange saa
stor (50 Millilux) som den normalt tilladte
Belysning. Ved Varslingerne blev denne

Fig. 380. Afsk@rmning af Pladsbelysningsarmatur be-
staaende af en Del af et almindeligt Merklegningsarma-
tur og en speciel Underskerm, som forhindrer, at der
sendes Lys opad og bevirker, at den tilladte Maksimal-
belysning opnaas over saa store Arealer som muligt.

46

Fig. 379. Afskaermning af Pladsbelysningsprojekterer, som

forhindrer at Projektererne sender direkte Lys opad og

bevirker, at den tilladte Maksimalbelysning opnaas over
saa store Arealer som muligt.

Belysning neddsempet eller slukket. Pro-
jektorerne afskaermedes med specielle
Skaerme, som vist paa Fig. 379.
Afskeermningerne indsattes i Stedet for
Projektorernes Frontglas og var forsynet
med en vandret Lysspalte. Denne afbleen-
dedes opefter af en tagformet Overskserm,
som ikke tillod direkte Lys over en Vinkel
paa 2° under vandret Plan. Nedefter af-
bleendedes Lysspalten af Underskaerme,
som havde 4 forskellige Laengder. Paa en
Taarnside findes for een Retning indtil 4
Projektorer, som fik Underskerme af for-
skellig Leengde. Arealet leengst fra Taarn-
siden fik Lys fra alle Projektorer, Arealet
noget naermere fik Lys fra en Projektor
mindre paa Grund af Underskaermens Af-
skeermning o. s. v., saaledes at Arealet neer-
mest Taarnsiden kun fik Lys fra een Pro-
jektor. Paa denne Maade opnaaedes en ret
jeevn Belysning over store Arealer.
Udover Afskeermningen af Projektorerne
var det nedvendigt at udfere Anleeg for
central Neddempning og Slukning af
disse. Paa hvert Betjeningssted for Pro-
jektorer (i Reglen en Signalpost i Neer-
heden af Taarnet) anbragtes en Neddsemp-
ningstavle forsynet med en Modstand for
hver Projekter i Taarnet og to flerpolede
Kontaktorer. Disse fjernstyredes gennem
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Korer i Statsbanernes Telefon- eller Signalkabler, saaledes at Neddeempning eller Sluk-
ning for hele Stationsarealet kunde ske fra et centralt Sted paa Stationen, f. Eks.
Kontoret, hvor der-altid var Personale til Stede, og hvor Varslingerne blev modtaget
pr. Telefon.

Den tilladte konstante Belysning for Masteanleeg paa 214 Gange den normalt tilladte
Belysning viste sig hurtigt at veere ganske utilstraekkelig til Rangering og Omlaesning
m. v., og der indfertes derfor efterhaanden — efter givne Tilladelser fra Luftforsvars-
kontoret — temporzer Belysning af Rangerpladser og Omleesningsperroner paa alle
storre Stationer.

For de faorste temporzere Anleg til Belysning af Rangerpladser med Masteanleg
blev tilladt en maksimal Belysning paa 10 Gange den normalt tilladte Belysning med
Neddeempning til 2% Gange den normalt tilladte Belysning. Disse Maksimalbelysnin-
ger var dog saa svage, at det blev ngdvendigt efterhaanden at indrette Lysgiverne
saaledes, at Maksimalbelysningen blev opnaaet over saa store Arealer af Rangerplad-
serne, som det med de givne Masteanleeg var muligt. Der blev derfor anvendt et spe-
cielt af Signalvaesenet konstrueret Armatur, som det paa Fig. 380 viste. Gladelampe-
storrelsen blev efter Mastehgjden varieret fra 65 DIm. og nedefter.

Man saa forholdsvis godt ved denne svage Belysning, fordi der ikke, som ved nor-
mal Mastebelysning, under Belysningsarmaturerne fandtes Pletter med steerk Belys-
ning, efter hvilke Ojet indstiller sig for at beskytte sig.

Nogen Tid efter Indretningen af de forste Anlaeg for temporaer Belysning opnaae-
des Tilladelse til Anvendelse af temporzer Belysning med en Belysningsstyrke paa 50
Gange den normalt tilladte Belysning paa alle storre Stationer st for Storebaelt samt
paa en Raekke starre Stationer i Jylland. Der indrettedes herefter temporzer Belysning
af denne Styrke paa alle disse storre Stationer. Udferelsen af disse Anlaeg bragte den
Vanskelighed, at der ikke kunde anbringes storre Lamper end 65 DIm. i det paa Fig. 2
viste Armatur, hvorfor man fik udfert specielle 150 DIm. Lamper, hvor Gledetraa-
den var anbragt i Glaskolber for 65 Dlm. Lamper.

Neddeempningsanleeggene for Mastebelysningsanlaeggene blev indrettede efter samme
Retningslinier som Anlaeggene for Projektorbelysning.

Morkleegning af Signaler

Mastesignalerne blev i de fleste Tilfeelde merklagte baade ved Afskeermning mod
Udsendelse af Lys opad og ved Reduktion af Belysningsstyrken. Afskaeermningen mod
Udsendelse af Lys opad blev foretaget med Metal- eller Blikskeerme. Reduktionen af
Belysningsstyrken blev for Signaler med Olie- eller Agabelysning foretaget med Me-
talskeerme mellem Lygte og Signalglas. Skeermene var oftest halvmaaneformede, saa-
ledes at gverste Del af Lysaabningen daekkedes. Ved Signaler med elektrisk Belysning
blev Belysningsstyrken reduceret ved Skaerme, meorkere Glas eller ved Speendings-
reduktion.

Ved Dveergsignaler, Retningsvisere, Tal- og Bogstavsignaler m.v. blev Markleegningen
foretaget ved Speendingsreduktion.

Ved Sporskiftesignaler med elektrisk Belysning blev Belysningen foretaget med spe-
cielle 1 DIm. Glgdelamper. Ved de yderste Sporskifter i Hovedspor anvendtes en lidt
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steerkere Belysning. Ved petroleumsbelyste Sporskiftesignaler forsynedes Braenderen
med en Heette, som dekkede en Del af Vagen. I nogle Tilfeelde blev Petroleumslam-
perne ogsaa paa Grund af Oliemangel udskiftet med Elementbelysninger.

Ved belyste Standsignaler afskeermedes Lygterne opefter, medens Elementantallet
reduceredes fra 4 til 3.

Kendingssignaler for Damplokomotiver med Akkumulator-, Petroleums- eller Gas-
belysning merklagdes ved, at overste Halvdel af Frontlanternens Glas og nederste
Trediedel af Reflektoren blev malet sort. Kendingssignalerne for de ovrige Lokomo-
tiver, Motortog, S-Tog m. v. merklagdes ved, at der foran Frontlanternen anbragtes en
Bleendingsskive forsynet med en Hel- eller Halveylinder med vandrette Lameller.

Morklegning af Tog

Damplokomotiverne morklagdes ved, at der kortes med nedslaaede Bag- og Sidesejl
og ved, at Sidevinduerne blev lakeret med gron transparent Lak med ulakerede Ud-
kigsaabninger.

I Personvogne blev Kupeer og Vognafdelinger morklagte ved, at Kuppelglassene er-
stattedes med ret lange tragtformede Skaerme af merkt Pap, som afskeermede de nor-
malt anvendte Gledelamper saaledes, at kun Gulve, Szeder og Veegge op til Underkant
af Vinduer blev direkte belyst. Gardinerne, der blev farvet morkeblaa, blev ved Skilte
>Husk Merklegningen« beordrede trukket for i Merklaegningstiden. Af Hensyn til de
for smalle Gardiner blev Rudernes Yderside langs de lodrette Kanter forsynede med
gronmalede Striber. I Sidegange, Endeperroner og Toiletter anvendtes Lamper bereg-
nede for hejere Speendinger, i nogle Tilfaelde i Forbindelse med Papskaerme.

I Post- og Rejsegodsvogne anvendtes normal Belysning, idet alle Vinduer daekkedes
med Plader af Krydsfiner eller Masonit, og Derene beordredes lukket mest muligt.
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