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(Fortsat fra Nr. 22)

— Paa det forulykkede Togs Maskiner
var alle Bremsesaaler til Stede med
Undtagelse af den til forreste Maskines
hejre Drivhjul herende, af hvilken Sterste-
delen var falden af, og den tilherende
Bremsesko var  betydelig  slidt  ved
Bremsning og endnu blank af Sliddet; Lo-
komutiviereren erklerer med Besteuthed,
at Saalen var til Stede paa sin Plads ved
hans Eftersyn af Maskinen inden Udker-
selen fra Fredericia, og da Sliddet paa
Skoen synes steirre, end det kunde blive
paa denne enkelte Tur, selv om Saalen var
falden af ved Turens Begyndelse, ligger
det nae at antage, at Sliddet stammer fra
tidligere Tid, og Blankheden fra Bremsnin-
gen efter Afsporingen, og der kan da ikke
af dette Forhold sluttes noget bestemt o
naar Saalen er falden af.

Efter Lokomotiviererens Forklaringvar der
i Afsporingsejeblikket ikke blevet bremset

siden Indkerslen til Lunderskov, og da det
jo sarlig maa veere under eller lige efter en
Bremsning, at Saaler falder af, bliver det
mindre sandsyniigt, at heromhandlede Stykke
Saal er faldet af paa Ulykkesstedet, og det
synes ogsaa s#®rdeles usandsynligt, at dette
vilde have kunnet bevirke en Afsporing,
som forudsetter, at Saalen maatie passeres
af Maskinens egne Driv- «g Kobbelhjul
uden at afspore disse og uden selv at blive
slynget bort fra Skinnen. Det ter da vel
ansvs for udelukket, at Afsporingen kan
skyldes dette Stykke Bremsesaal. — Paa
forreste -Vogn manglede ingen Bremsesaa-
ler eller andet, der kan tankes at have
kunnet foraarsage Sporafleb; 2den og 3die
Vogn manglede ved Ankomsten til Verk-
stedet hver en Bremsesaal, men Varkmester
Harvig, Kjebenhavns Centralversted, der
tog Hoveddelen af det afsporede Tog paa
Spor, mener, at hans Personale har fjer-
net disse Bremseklodser, fordi de var be-
skadigede.

Beskadigelserne paa Vognene saavel
som Tabet af bageste Tenders venstre
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Buf har i evrigt kun ringe Betydning som
mulige Aarsager til Afsporingen,” ikke blot
fordi det er sandsynligere at antage, at de
er Folger af denne, men serlig fordi, som
det nedenfor omtalcs, Afsporingen ikke kan
antages at vaere begyndt bagved Maski-
nerne.

De paa de afsporede Vogne forefundne
Beskadigelser maa i ovrigt, efter hvad
Aarhus Centralvaerksted oplyser, alle anses
for at veere i7olger. ikke Aarsager til Ulyk-
ken.

I Anledning af, at forreste Tender un-
der Lebet efter Afsporingen havde afsa
tydelige Marker i Svellerne med de venstre
Hjulfanger, men ikke tilsvarende med de
hejre, hvilket skulde kunne forklares ved,
at Tenderens Vagt var kommen over paa
de venstre Hjul, fordi hejre midterste Ten-
derfjeder var falden ai og venstre forreste
knaekket, har undertegnede overior Maskin-
bestyreren og Ingenigrassistenten i 2den
Maskinkreds rejst det Spergsmaal, om det
under Forudsaining af, at disse Uregel-
massigheder ved Fjedrene helt cller delvis
vis havde foreligget inden Afsporingen, kunce
tenkes, at den deraf folge:ide Vagtforskyd-
ning kunde have aisporet Tenderen i dette
Tilfelde, hvilketal de nevnie Embedsmand
blev erkleret for utenkeligt. For ov-
rigt- bemarkes, at det anfertc Forhold
med Hensyn til Merkerne ai den afsporede
Tenders Hjulflanger synes, i alt Fald til
Dels, at kunne forklares ved, at Tenderen
ved det af dens Afsporing felgende skave
Traek fra Maskinen stadig er blevet tvun-
get til venstre.

Vedrgrende Materiellet  kan  dernast
sparges, om den Omstendighed, at der
har veret indrangerct toakslede Vogne i
Toget — Q-Vognen og dec to Ch-Vogne
kan antages at staa i Aarsagsforbindelse
med Ulykken. Det maatte vel i saa Hen-
seende narmest taenkes, at disse lettere
Vogne ved Rystelserne under en staerk Fart
kunde hoppe af Sporet. Hvorvidt dette kan
tenkes, naar saadanne Vogne lgber midt
inde i Togstammen og saaledes styres fra
hegge Ender, maa jeg lade staa hen. —
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Erfaringer her fra Landet, hvar toakslede
Vogne stadig lsber i hurtige Tog uden Uheld,
taler jo ikke for, at en saadan Fare i ser-
lig Grad er tilstede, men i nearvaerende
Tilfelde kan man formentlig med fuld Sik-
kerhed fastslaa, at Sporaflebet er begyndt
senest med 2den Maskine: Togets Nedbrud
er sket med en saadan Pludselighed, at
det ikke en Gang er labet en Toglengde
mellem Afsporingen og Standsningen: dets
bageste Vogn er ikke passeret Aflgbsstedet,
men stod — med Undtagelse af forreste
Hjulset —-- paa ubeskadiget Spor, og bag
Toget fandtes ikke Marker af Afsporing.
Disse Kendsgeriinger er nu uforenelige med
Antagelsen af, at Aflebet skulde vare be-
gyndt med Cb-Vognene, i hvilket Fald Eil-
ledet af Nedbruddet vilde veare blevet et
ganske andet: Det er for det forste gan-
ske usandsynligt, at Afsnoringen fra Cb-Vog-
nene skulde have kunnct forplante sig frem-
efter og bringe de tunge Maskiner, der
endnu antages at have henimod Halvdelen
af deres fulde Vand- og Kulforsyning i Be-
hold, af Spor; Tildragelsen med den delvise
Afsporing af Tog 1014’s to bageste Vogne
dein 3. September 1912 -— ved hvilken Lej-
lighed alene nastbageste Vogns bageste
Truck og bageste Vogns forreste Truck af-
sporedes og kerte saaledes over flere Hun-
drede Mecter — viser, at Afsporing selv af
svaere Truckvogne, ikke let medferer Afspo-
ring iremefter, i al Fald ikke af Truckvogne.
En Aisporing af Cb-Vognene vilde derimod
sandsynligvis have medfert enten saadanne
Ryk i To:et, at Lokomotivpersonalet vilde
vaere bleven opmarksom derpaa og have
standset, eller en Fraspraengning af denforan
de afsporede Vogne vaerende Togdel. | nar-
varende Tilfelde skulde imidlertid — altsaa
imod det sandsynlige -— Afsporingen have
forplantet sig fremefter. til den endog bragte
Maskinerne af Spor, men dette vilde alde-
les sikkert have taget saa mmegen Tid, at
Sporet over en anselig Straekning bag Toget
inaatte vaere market og beskadiget af de
afsporede Togne, og at Togpersonalet og
Passagererne havde market Afsporingen
ganske anderledes, end de gjorde, og faaet



Tid til at blive klar over, at der var noget
galt paa Ferde, inden selve Katastrofen
indtraadte.

At Afsporingen endelig skulde veare
begyndt med forreste Vogn, Q-Vognen,
kan ogsaa anses for udelukket, ikke blot
fordi det naeppe heller vilde have foraar-
saget Afsporing af Maskinerne, men ogsaa
paa Grund af de jorhol.lIsvis ringe Beska-
digelser. Vognen har lidt.

Det om Cb-Vognenes Afsporing anierte
gaelder ogsaa for det Tilfelde, at man
tenkte sig, at Afsporingen var begyndt
med en af de mellem Q-Vognen og Cb-
Vognene lgbende Vogne.

Er saaledes Afsporingen begyndt med
Maskinerne, uden at Aarsagen kan til-
skrives Brud paa eller Mangler ved disses
Dele, bliver der kun tilbage at tilskrive
Sporets Tilstand den direkte Foraarsagelse
af Ulykken. Det kan vel nu uden videre
antages, at Sporet efter sin Konstruktion
i normal Tistand er solidt nok til at be-
fares af sveert Materiel med stor Hastig-
hed, ogsaa hvad Ballasteringen angaar, og
der maa altsaa have varet en stedlig
Mangel ved Sporet. Efter Kolonnemand-
skabets Forklaring skulde der jo intet
mangle med Hensyn til Sveliernes Under-
stopning; i saa Henseende har man kun
de umiddelbart Ansvarliges Forklaringer at
holde sig til, men da de paagaldende alle
var gvede og med Sporarbejde fortrolige
Folk, foreligger der ingen Grund til at
antage, at der kan have forellgget saa
mangelfuld Understopning af Sporet, at
der herfra kan have resulteret en Ulykke,
saa meget mere, som de om Eftermid-
dagen lige for Tog 1029’s Ankomst laftede
Skinner tidligere uden Uheld var passerede
af tre Tog, nemlig Togene 1014, 1018 og
1027, hvilket sidste Togs Lokomotivper-
sonale erklerer ikke at eriadre at have
bemarket noget sarligt ved Sporet. Over-
banemester Trabolt har opstillet den For-
modning, at Afsporingen kunde skyldes,
at Toget, serlig med staerk Fart, vilde
vaere tilbejeligt til at hoppe af Sporet paa
det Sted, hvor det er lobef op ad Over-
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gangsskinnen mellem loftet og ikke loftet
Spor - hvilken Overgangsskinne i neer-
vaerende Tilfelde over en god halv Skin:
nelengde havde en Stigning af c. 1: 140
—; denne Formodning — der forevrigt
maatte medfere. at der skulde gives Signal
til forsigtig Kersel i Overgangen maa
dog formentlig uden videre kunne forkastes
Man synes herefter ikke at kunne {e&nke
sig  nogen anden Grund til Afsporingen
end den straks — ogsaa af Banebestyre-
ren i 2den Kreds — antagne, nemlig at
Sporet paa Grund af Varmespxnding har
slaaet ud i en Kurve, som Toget ikke har
kunnet passere.

Med Hensyn til Muligheden for en saa-
dan Varmekurves Tilstedevarelse hemar-
kes: Det var paageldende Dag klart og
varmt Solskinsvejr, og ifelge Oplysninger
fra Meteorologisk Institut var Maksimums-
temperatur i Sydjylland 22,; a 22,y Grader
Celsius (i Skyggen). Under disse Om-
stendigheder vil, uagtet Temperaturen ikke
efter Aarstiden var usadvanlig hej. en
betydelig Opvarmning af Skinnerne have
kunnet finde Sted. [ Generaldirektionens
forste Redegerelse for Aarsagen til Ulykken,
Forhersbiiag 4, angives den serlige Grund
for det antagne Udslag af Sporet paa
Grund af Varmen, at Ballastens Fjernelse
i Anledning af Sporarbejdet har tilladt
Solen at paavirke Skinnerne i hele deres
Hojde. Dette er vel i det konkrete Til-
felde rigtigt, men da det for det paa-
gaeldende Spor — ved Udbydelsen af An-
leeget af Dobbeltsporet paa Fyn ud-
arbejdede Ballastprofil ¢ller andre forelig-
gende Normalprofiler ikke angiver, at Skin-
nerne skal veaere dakkede af Ballast
hvad som tidligere bemarket heller ikke
er Tilfeldet ved i alt Fald betydelige Dele
af det loftede Spor i Formandsstrekning
226 — kan man ikke have regnet med,
at Ballasten har skullet danne et isole-
rende Lag til Beskyttelse af Skinnerne
mod Solbestraaling og Opvarmning, men
Garantien imod Udslag af Varmekurver
paa Grund af Udvidelser, der ikke kan.
optages af Temperaturaabningerne, maa



ligge i Ballastens Modstand mod Sveller-
nes Bevaegelser. et maa da antages, at
denne Modstand i dette Tilfaelde har veeret
for svag, og at dette skyldes Ballastens
Leshed dels paa Grund af dens Beskaffen-
hed, dels fordi der nylig var arbejdet med
Sporet, mulig tillige, at der har veret
temmelig knapt med Ballast, hvilket sidste
dog sandsynligvis kun har haft mindre
Betydning. Forudsetningen for en Varme-
kurve er derhos, at Temperaturaabnin-
gerne, der maa antages at have vearet
tilstede i Sporet, ikke har kunnet optage
Skinneudvidelserne, eller at disse Aabnin-
ger ikke har kunnet fungere efter deres
Bestemmelse, fordi Laskerne har veeret
for haardt spandte. Denne sidste Mulig-
hed maa vare mere nearliggende ved dette
nye svaere Spor, hvor Laskeforbindelserne
har 6 Bolte, og Skinner og Laskerne ikke
er slidte, end ved et aldre og lettere
Spor. Og i narverende Tilfelde er La-
skerne som tidligere anfert ikke blevne
lesnede under Sporarbejdet, uagtet dette
ifelge Ordre G 35 (Baneafdelingens Ordre-
samling Nr. 28) burde veaere sket, sarlig
da Sporet havde vist sig at ville slaa ud.

Som tidligere anfert har man villet for-
klare dette Udslag som foraarsaget af
Sidetryk med Leftestangen og har | denne
Forbindelse anfert, at en TYemperatur-
spaending i Sporet, der var saa staerk, at
den kunde overvinde Ballastens Modstand
og foraarsage et saa stort Udslag af Spo-
ret, at dette kunde iagttages af Fyrbederen
paa den hurtigt fremfarende Maskine,
rimeligvis allerede under Skinneleftningen
vilde have foraarsaget et betydeligt sterre
Udslag end det skete. Denne Betragtning
falder sammen med det ogsaa i Sagen
gentagende fremhavede, at det er uhert,
at et med Ballast om Svelleenderne for-
svarligt forsynet Spor kan slaa ud paa
Grund af Temperaturspaending, og der er
hertil kun det at sige, som foran er be-
merket, af Ballasten i dette Tilfelde kan
have veret for svag. Derhos maa be-
merkes, at flere af Banearbejderne paa
Grundlag af deres Erfaring mener, at
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Sporet ved Leftningen slog ud paa Grund
af Varmespanding; den med det sveere

~Spors Behandling meget fortrolige Bane-

formand Nr. 157 Jacobsen af Lunderskov
erklerer ogsaa, at han ikke har bemeer-
ket, at man under Leftning af dette Spor
med Leftestangen har kunnet trykket Skin-
nestrengen mere end ganske ubetydeligt
— kun faa Millimeter — ud til Siden, og
i selve Kolonne 226 er det efter det op-
lyste ogisaa kun sjaldent sket, at en Skinne
har gjort Udslag under Leftningen; men
var Grunden hertil Sidetryk med Lefte-
stangen, vilde Udslag vel javnlig have
vist sig. — Det er endvidere mod Anta-
celsen af Fremkomsten af en Varmekurve
anfert, at Bolteskruning ikke var foretaget
paa Formandsstrekningen siden i April
Maaned., og at Laskeboltene da sikkert
maa have arbejdet sig lese under Paavirk-
ning af Toggangen, at det har varet be-
merket, at Skinnerne har kunnet forskyde
sig efter Temperaturforholdene, at Bane-
formand Christiansen og Ekstraarbejder
Hoejland, da de traadte ud af Sporet for
at lade Tog 1029 passere, kastede et Blik
hen ad Sporet og da ikke bemarkede
noget unormalt ved dette samt at Bane-
formanden og Ekstraarbejder Andersen,
efter at det under Leftningen udslaaede
Spor var tvungén ind paa Plads, bemer-
‘tede, at der var Spillerum i sydlige Streng
mellem den sidst leftede Skinne og Skin-
nen Vest derfor. Hertil bemarkes, at
det anferte ikke udelukker, at Laskerne
ved denne Lejlighed og paa det paagel-
dende Sted har spandt for haardt — alene
en Lesning af Boltene vilde kunne afgere
dette og at Tilstedeveaerelsen af det
navnte Spillerum under de foreliggende
Omstendigheder kan tyde paa, at dette
har veret Tilfeldet; det er sikkert rigtigt,
at Sporet laa normali fer Togets Ankomst,
men naar der har vaeret Spanding i det,
kan Togets Paavirkning af Spcret have
bragt Spandingen til at udlese sig i en
Kurve.

Det maa herefter siges, at der ikke
blot er Mulighed, men megen Sandsynlig-



hed for, at der har varet Varmespanding
til Stede i Sporet, og da der ikke til Ud-
lesning af denne Spending er foretaget
de foreskrevne eller andre dertil egnede
Forholdsregler, og Ballasten, der skulde
kunne forhindre, at Spzndingen gav sig
Udslag i Sporforskydning, paa Grund af
dens Beskaffenhed, Terken og dens nylig
stedfundne Behandling kan formodes at
have veeret for svag til at fastholde Spo-
ret, er Muligheden for, at en Varmekurve
har dannet sig i Sporet og foraarsaget
Togets Afsporing, til Stede.

Selv. om Hovedaarsagen til Ulykken
herefter maa antages at vaere Sporets Til-
stand, kunde man dog, forudsat at
man ikke ansaa Formodningen om Togets
for store Hastighed for aldeles afkreaftet
— sporge, om ikke en for stor Hastighed
af Toget har kunnet vare medvirkende
Aarsag til Ulykken ved at frembringe serlig
sterke Rystelser og derved begunstige
dettes Tendens til at slaa ud samt ved at
forhindre Toget i uskadt at kunne passere
den antagne Varmekurve. [ sidste Hen-
seende kan en utilladelig Fart nu neaeppe
have haft nogen Betydning, idet den til-
ladte Hastighed af 90 km er saa stor, at
et Tog med denne eller selv en betydelig
mindre Hastighed sikkert ikke uhindret
vilde kunne passere et Spor, der var slaaet
saa sterkt ud, hvis Farten havde veaiet
mindre sterk, og at Ulykken da ikke vilde
vaere sket. Selv om saadant skulde veare
Tilfeldet, indeholder dette dog ikke nogen
eller nogen synderlig Undskyldning for
Sporet; thi naar dette skal kunne befares
med 90 km Fart, maa det selvielgelig
kunne taale en betydeligt hejere Fart,
for at have den nedvendige Sikkerhed.
Lokomotivernes Hastighedsmaalere er ikke
nejagtigt visende Apparater; deres Ud-
visende afhanger af Hjulomdrejningerne,
men disse er ved samme Hastighed for-
skellige, eftersom Hjulbandagerne er mere
eller mindre tyndslidte, ligesom ogsaa
andre Forhold kan bevirke, at Hastigheds-
maaleren misviser, og det kan derfor ikke
paaregnes, at den tilladte Maksimalhastig-
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hed ikke i mindre Grad overskrides. Naar
det tages i Betragtning, at man tidligere
har tilladt 100 km’s Hastighed paa 37 kg
Spor, og at det 45 kg Spor er Statsba-
nernes svareste og er beregnet for et va-
sentlig hajere Akseltryk end det, der ud-
oves af K- ng A-Maskiner, forekommer
det mig, at Hastigheden maa betydeligt
op over de 100 km, fer det kan siges, at
den overstiger, hvad Sporet sikkert burde
kunne taale. Da der i alt Fald ikke kan
vere Tale om, at det forulykkede Togs
Hastighed betydeligt har overskredet de
tilladte 90 km, maa jeg formene, at Togets
Hastighed overhovedet ikke kan komme i
Betragtniing hverken som Hovedaarsag eller
medvirkende Aarsag til Ulykken.

Under de anferte Betragtninger, der har
ledet til Antagelse af, at en Fejl i Spo-
ret sandsynligvis har veret Aarsagen til
Ulykken, er der ganske bortset fra Loko-
motivfyrbeder Sloths Forklaring om den
af ham bemarkede Bugt i Sporet, hvilken
Forklarings Rigtigned kunde drages i Tvivl,
idet L.okomotiviareren ikke havde bemarket
nogen saadan Kurve, ligesom man har anfert
den Formodning, at Fyrbederens lagtta-
gelse kunde skyldes et Bedrag. maaske
fremkaldt af en Mangel eller Fejl i Glas-
set i Udkigsruden. Overfor dette skal
imidlertid fremhaeves, at denne Mulighed,
er dreftet indgaaende med Fyrbederen,
som bestemt fastholder Kurvens virkelige
Eksistens. der ogsaa bckraftede sig ved
Indtraedelsen af den {rygtede Folge, og der
skennes ikke at veere Grund til at drage
Rigtigheden af hans lagttagelse eller For-
klaring i Tvivl. Da denne falder sammen
med det Resultat, man ad anden Vej
kommer til, maa der siges i meget be-
tydningsfuld Grad at bestyrke Rigtigheden
af dette Resultat. At en ved Temperatur-
spaending opnaaet Sporforskydning paa
Ulykkesstedet da har varet Ulykkens Aar-
sag, maa herefter siges at vare i hej Grad
sandsynliggjort.

Hvorledes Togets Nedbrud narmere er
gaaet for sig, og om Forholdene herved
stemmer med Antagelsen af en Varme-



kurve som Afsporingens Aarsag. vilde det
vaere orkeslgst at opstille Gisninger om.
Det kan blot siges, at hverken Togets eller
Sporets Tilstand efter Afsporingen mod-
siger, at Aarsagen er den antagne. Det
maa bemerkes, at Afsporingen maa an-
tages at veere begyndt inde paa de om
Formiddagen paa Ulykkesdagen Iloftede
Skinner, der allerede havde vaeret passe-
rcde af flere Tog, og den antagne Varme-
kurve har da sikkert optraadt inde paa
en af disse Skinner, rimeligvis paa den
vestligste af dem, hvad ogsaa stemmer
godt med Fyrbeder Sloths Forklaring.
Det er vel overfledigt at bemarke, at dette
ikke strider imod, at den om Eftermiddagen
loftede Skinne antages at have slaaet ud
under Leftningen paa Grund af Varmespan-
ding, idet Spandingen, efter at denne Skinne
var tvunget ind igen, kan have veere lige
saa stor i Naboskinnen. Forreste Maskine
har passeret den unormale Kurve uden selv
at afspores, men Sporet maa derved antages
at vaere blevet saa beskadiget. at den efter-
felgende Tender eller 2den Maskine er blevne
afsporet.

Ved Ulykken draebtes 15 af Togets ca.
280 Passagerer, og ifelge en fra Stations-
forstanderen i Esbjerg foreliggende For-
tegnelse blev desuden 21 Passagerer haardt
eller lettere saarede eller fik Nervechoh;
formodentlig vil denne sidste Fortegnelse
treenge til Supplement af Generaldirekteren
paa Grundlag af indlebne Anmeldelser om
Tilskadekomst.

Alle de drabte med Undtagelse af een
Alfred Kielstrup — var 2den KI. Passage-
rer, og ifulge de af undertegnede paa for-
skellig Maade indhentede Oplysninger kerte
de alle i den knuste Aa-Vogn. Hvorvidt
Alfred Kielstrup har kert 1 nogen af de
to Cb-Vogne. har ikke kunnet faas bestemt
oplyst; han er i Fredericia staaet ind i Cn-
Vognen, men efter Togbetjent Nr. 758 Jen-
sens Udsagn synes han ikke at have veeret

der under Ulykken, og sandsynligvis har -

han veeret i en af Cb-Vognene. At ikke
flere af disses Passagerer drabtes, maa
efter den Medfart, ogsaa disse Vugne fik,
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- Omfang er bleven foreget ved

vel kaldes en Tilfeldighed. Ulykkens For-
leb viser da, at det, som naturligt er, seer
lig er gaaet ud over den svagere Del af
Togstammen, der dannedes af Kupévog-
nene, og det er tilladt heraf at drage den
Slutning, at hurtige Tog burde oprangeres
af ensartet Materiel. Hvorvidt Katastrofens
Tilstede-
verelsen af Kupévogne, — i hvilken For-
bindelse bemarkes, at disse sidste var
gamle Vogne med Fabrikationsaar 1864 og
1865, medens Aa-Vognen var fra Aar 1894
— kan ingen sige. Naar et Tog i fuld
Fart leber af Skinnerre. maa der nedven-
digvis ske noget overordentligt, og hvis
f. Eks. et Par svaere Vogne kerer ind i
hinanden eller den ene kommer oven paa
anden, vil mange Passagerer kunne blive
drebte eller saarede. [ narverende Til-
feelde er muligvis Voldsomheden i Materi-
ellets Knusning og Sammentrykning ble-
ven formindsket derved, at de to Cb-Vogne
blev kastede ud af Sporet, hvorved tillige
Aa-Vognen og de efterfelgende Vogne fik
en Smule mere Bremseafstand, inden de
kerte ind paa Fortoget. — Et Held var
det, at Afsporingen skete i en Udgravning,
hvis Skraaning forhindrede de afsporede,
haldende Vogne i at velte.

Efter at Ulykken var sket, blev der hur-
tigst muligt sendt Bud til Bramminge
Station, der KI. 42! rekvirerede Hjalpetog
med Ambulancevogn fra Esbjerg. Baaren
og Lagekassen fra E-Vognen toges i Brug,
og Arbejdet med at fremdrage dede og
saarede paabegyndtes straks, hvorved Per-
sonalet fik Bistand af rejsendeZog andre pri-
vate. Den ferste Behandling af jde saarede
ydedes af en Sygeplejerske, Frk. Heise, der
opholdt sig i Bramminge og meget hurtig
maa vere kommen tilstede. Togfereren
glemte at lade gere Brug af den af ham
medferte Forbindpakke, og Personalet paa
Bramminge Station tenkte ej heller paa at
sende Stationens Baare og Forbindpakke
ud til Ulykkesstedet. — Esbjerg Station fik
meget hurtigt et vel udrustet Hj=zlpetog
med Mandskab og Lager og med Loko-
motiv baade for og bag ferdigt; det afgik



KIl. 442 og var paa Ulykkesstedet KI. 455
Ifolge Ordre K 307 skal Ambulancevogien
paa Hjemstedsstationen holdes oprangeret
sammen med Hjaelpevognen, saaledes at de
sammen kan danne Stammen i et eventuelt
Hjelpetog ; dette var ikke sket paa Esbjerg
Station, hvor der manglede et Spor hertil;
herfor har 2. Trafikkreds Ansvaret, da Sta-
tionen havde foreslaaet Anleget af et saa
dant Spor; -len konstituerede Trafikbesty-
rer i 2. Kreds har under Sagen narmere
begrundet sin Stilling til dette Spergsmaal.
Stationsforstander Diechmann, Esbjerg, me-
ner, at hvis Hja®lpetoget havde siaaet faer-
digt oprangeret paa et saadant Spor, vilde
det ved narvaerende Lejlighed kunne va:re
afgaaet nogle Minutter for sket.

SUKKERSYGE OG DRIFTSUHELD.

Det tyske Rigsforsikringsvasen har for-
nylig haft en interessant Sag til Afgerelse.
Hermed forholder det sig saaledes:

| Anledning af en Jernbanevogns Afspo-
ring, var en Togbetjent bleven klemt, men
havde dog ievrigt ikke paadraget sig noget
Brud. Da vedkommende nogen Tid etter
meldte sig syg, fastslog lLagen, at han led
af Sukkersyge. Togbetjenten dede. Fra
legevidenskabeiig Side afgaves Erklering
for, at den afdede aabenbart var bleven
sukkersyg ved et Nervechock. Rigsforsik-
ringsamtet forlangte Overlaegeraade's Udta-
lelse om Sagen, der gik i samme Retning,
og hvori det hedder, at Tjenestemanden
havde paadraget sig Sygdommen gennem
den ham overgaaede Skrak. De efter
levende erholdt derefter Pension etter
Uheldsparagraferne.

359

|

Til de forste og vigtigste Symptomer for
Sukkersygen herer Tersten, over hvilken
Togbetjenten straks efter Uheldet klagede.
Efter Overlegeraadets Udtal:lse. kendes
der indenfor Videnskaben flere Tilfaelde,
hvor der kort efter et Uheld har vist sig
Tegn paa Sukkersyge, ligesom disse er
fornemmet saavel cfter Tilskadekomst som
efter en psykisk Ophidselse. 1 Sardeles-
hed overfaldes Lokomotivfererne af denne
Sygdom.

FORHOLD OG
TJENESTEFORHOLD

indenfor de danske Statsbaners
Maskinpersonale.

Aarhus Demokrat den 12. November 1912.

I Anledning af Artiklen med ovenstaa-
Overskrift i D Lok. Tid.* Nr. 22 feler
jeg mig foranlediget til at fremkomme med
felgende Oplysninger. :

Hr. Ing.asst. Rosenern har ikke fremsat
den i Artiklen omtalte Trusel:  Ja, kan
d’Hrr. ikke udfere Turen, kan De jo komme
i Godstogsturen*.

Under Forhandlinger med Hr. Maskin-
direkteren om en ny Tur 61 bemarkede .
Ing asst., at nogle af Personalet i Turen
beklagede sig over, at den vil blive for
streng. Maskindirekteren skal hertil have
svaret, at de af Personalet, der ikke kan
udholde Turen med dens Nattjeneste, maa
jo saa gaa over i Godstogsturen.

Detiremgaarafovenstaacnde, at Ing.asst.’s
Udtalelse, der i Artiklen er referet som en
Trusel, kun er en Gengivelse af Maskin-
direkterens Svar paa ferstnaevnte Bemaerk-



ning og maa opfattes som en Henstilling
af Maskindirekteren, men ingen Trusel.
Det er desvaerre den gamle Historie, at
naar en falden Udtalelse kolporteres fra
Mand til Mand, ender den som Regel med
en Forvanskning eller Fordrejelse at de
faktiske Forhold tiltrods for, at det ikke
har veret de enkelte Personers Hensigt.
Aarhus, d. 9—12—13.
Mich. Serensen.

Da det ingensinde har varet ,D. Lok.

Tid.“s Hensigt at fremdrage Forhold, der
ikke er i nejeste Forbindelse med de virke-
lige Forhold, idet de da kun vil skade vor
egen Sag, vilde det vere enskeligt, baade
nu og i al Fremtid, at Indsendere af Avis-
udklip samtidig sender et Korrektiv,
hvor saadant geres nedvendigt.
Red.

D.L. & L. F.

Tilgang til Kebenhavn H Afd. fra Frede-
ricia Afd. den 1. December 1913. Lokomo-

tiviyrb. Duus.
Alf. Larsen,
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FREMSENDT ANDRAGENDE.

DANSK LOKOMOTIVFORER- OG
LLOKOMOTIVFYRBODER FORENING.

Hovedaldeling for Lokomotivfyrhadere.

Til
Hr. Maskindirekteren.

Paa ,Dansk Lokomotivigrer- og Loko-
motivfyrbederforening“s Generalforsamling
blev det besluttet at ansege Hr. Maskin-
direkteren om, at der ved en med Lokomo-
tivernes Konstruktion og dermed beslagtede
Forhold neje kendt Mand, een Gang aar-
ligt blev givet Lokomotivpersonalet Lej-
lighed til, gennem Foredrag og Undervis-
ning at blive bekendt med de, dels ved
Nyanskaffelser, dels ved Omforandringer af
@ldre Maskintyper, stadig vekslende Kon-
struktionsforandringer, Afkoblingsmetocer,
Armeringer m. m. — saaledes at Lokomo-
tivpersonalet gennem en saadan ambulant
Undervisning stadig kunde blive bekendt
mea de faktiske Forhold, de forskellige
Lokomotivtyper vedrerende, selv om de
ved deres Stationering ikke personlig dag-
lig har Lejlighed til at blive belerte i den
ovenfor omtalte Henseende.

Idet man haaber paa Hr. Maskindirek-
terens Interesse og Velvillie for nervarende
Andragende, tillader man sig at anfere, at
en saadan foroven skitseret Foranstaltning
sikkert hurtig vil vise sig gavnlig — ikke
blot for Personalets hele Behandling af
og Omgang med Materiellet, men tillige
gore det sikker i sin Optreeden under for-
skellige indtreedende Omstandigheder til
til Gavn for Maskinafdelingen.

Zrbedigst
P. B. V.

Rich. Lillie.
Kebenhavn, i November 1913.



SVAR PAA ANDRAGENDE.

DE DANSKE STATSBANER
DIREKTAREN FOR MASKINAFDELINGEN

Kjoebenhavn, den 17. Oktober 1914.

Til
Dansk Lokomotivfgrer-
og Lokomotiviyrbeder-Forening
Hoved-Afdelingen for Lokomotivfyrbadere

Hr. Lokomotivfyrbaeder Rich. Lillie.

I Anledning af Hoved-Afdelingens Skriv-
else af 31. August d. A. meddeles at det
under Hensyn til enkelte trykte Blanketters
Starrelse. f. Eks. Fripasblanketterne, ikke
altid vil vaere muligt at skrive Stillingsbe-
tegnelsen Lokomotivfyrbeder helt ud; men
i saa Fald vil der fremtidig under Maskin-
afdelingen blive benyttet Forkortelsen , Loko-
fyrbader* eller lignende.

Derene til Tjenestelokaler for Lokomotiv-
fyrbedere vil som ensket efterhaanden faa
paamalet denne Stillingshetegnelse enten
helt ud eller eventuelt forkortet som oven-
for naevnt; dog ger man udtrykkelig op-
marksom paa, at oimhandlede Tjenestelo-
kaler ikke dermed forbeholdes Lokomotiv-
fyrbedere, der har Beskikkelse soin saadanne,
men Vearelserne vedbliver som hidtil at
vare til Brug for enhvei, der gor Tjeneste
som Lokomotivfyrbeder.

A. Floor.
Sabye.
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EN DOM.

Som bekendt afsagde Generaldirektionen
deu 19. September Dom over Lokfr. Larsen
og Lokfrb. Blohm for Uheldet ved Frede-
ricia den 18. Juni. -—

Naar man ikke paa et tidligere Tidspunkt
har lad2t den over Lokfrb Blohm ganske
interessante Dom optrykke, skyldes det, at
man har afventet Ministeriets Stilling til
den efter Dommen anferte Pasus, hvori
Generaldirektionen bebuder Erstatningsan-
svar for den ved Uheldet skete Skade.

Imidlertid foreligger nu Resultatet af Mini-
steriets Overvejelser. — Der vil ikke blive
rejst Erstatringsansvar, hverken overfor
Lokfr. Larsen eller Lokfrb. Blohm.

DE DANSKE STATSBANER
GENERALDIREKTIONEN

Kebenhavn B., den 19. Sepbr. 1913.

Hr. Lokomotiviyrbeder
656 P. ... V. M. Blohm,
Fredericia.

Den 18. Juni d. A. gjorde De Tjeneste
paa Tog 917s Maskine. Da Toget narmede
sig Fredericia, saa De, at det yderligste
fremskudte Signal viste Signalet ,Ker lang-
somt“. Dette sagde De til Lokomotivfereren,
men trods de i Tilleg Il til ,Bestemmelser
for Lokomotivpersonalet® ad 15 paabudte
Meldinger undled De at sikre Dem, at
denne havde opfattet Deres Meddelelse
rigtict. Endvidere undlod De, skent De
efter Deres egen Forklaring paa Grund af
Dis og Taage ikke kunne faa Qje paa Ind-
korselssignalet; at gere Lokomotivigreren
opmarksom herpaa, og Felgen blev under
de foreliggende Omstaendigheder, at Toget
korte forbi det givne Stoppesignal og stadte
mod et paa Voldsporet henstaaende Ran-
gertraek, der bl. a. bestod af Sovevognen
fra Esbjerg. Der skete meget betydelig
Skade paa Materiellet, ligesom flere Tjenst-
maend blev mere eller mindre forslaaede,



og det skyldtes kun en ren Tilfeeldighed,
at ingen Mennesker blev drabte.

De har saaledes gjort Dem skyldig i en
Forseelse, hvorved Trafikken blev udsat
for den sterste Fare, og Generaldirektionen
tildeler Dem i den Anledning en meget al-
vorlig Irettesattelse og ikender Dem en
Bede paa 30 Kr., der vil blive indeholdt i
Deres Lenning til Fordel for den jydsk-
_fynske Sygekasse. Man indskarper Dem
derhos altid at udvise den sterste Forsig-
tighed og Agtpaagivenhed ved Udferelsen
af Deres Tjenzste og negje overholde de
galdende Ordrer og Bestemmelser.

Vedrerende Deres Erstatningsansvar for
den ved Uheldet skete Skade skal narmere
Meddelelse folge.

Ambt.

Harhof.

Trods de i Domspramisserne anferte En-
keltheders fristende Karakter, skal vi dog
ikke komme ind paa en narmere Kommen-
tering af Dommen; men kun fremhave
hvilken Betydning Generaldirektionen til-
legger Fyrbedernes Agtpaagivenhed og
Opmearksomhed i Sikkerhedstjenesten og
hvilken Veagt der tillegges Samarbejdet
mellem Lokomotiviereren ¢g Lokomotiv-
fyrbederen og i det hele dette Personales
Overholdelse af dJde i ,Bestemmelser for
l.okomotivpersonalet Tilleg 11 § 15 paa-
budte Meldinger. En skarpere Under-
stregning af denne Bestemmelses Betydning
kan neappe tenkes, men fastslaar tillige An-
svaret og i hvilket Afhengighedsforhold de
to Mand paa -‘Lokomotivet staar i til hin-
anden. —-
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RETTELSE.

Paa Grund af det forcerede Arbejde i
denne [Maaned, er der ved et beklageligt
Uheld sket en Fejl i Ombrydningen af
Hr. Herm. Ohlsens Artikel Side 343--348.
Skal veere saaledes:

Efter at have last Artiklens Begyndelse
indtil Side 345, 1. Sp., 23. Linie f. 0., fort-
settes Artiklen Side 346, 2.Sp., 24. Linie
f. 0. og efter dette Stykke (Artiklen ud)
leeses det Stykke, der Side 345 begynder

med .Saavidt —*.
Bogtrykkeriet.

JERNBANERES STRATEGISKE
BETYDNING | KRIGSTID.

(Fortsat fra Nr. 15)

Jernbanetropperne, der findes i alle storre
Heere, kan vasentlig takke deres Frem-
komst gennem de Erfaringer, der er ind-
samlede under den tysk-franske Krig, thi
her var det for ferste Gang lykkedes at
kunne bevise Veardien af Jernbanernes
militaristiske Organisation og deres Pre-
stationer som et af de vigtigste og mest
indflydelsesrige Krigsmidler. Vi skal i
Ko:thed omtale Antallet af Jernbanetrop-
perne i de enkelte Lande.

Ostrig-Ungarn har i Fredstid et Jern-
bane- og Telegrafregiment paa 3 Bataillo-
ner, hver med 4 Kompagnier, foruden Re-
servemandskab. [ Krigstid opleses Regi-
mentsforbundet, i hvis Sted der oprettes
12 selvstendige Kompagnier, som saa en-
ten overlades enkelte Herafdelinger eller
for at vedligeholde Trafiken paa de erob-
rede Strakninger, stilles til Disposition for
de i dette Wjemed oprettede Militeerbane-
direktioner. Desuden findes der i Krigstid



en Rakke Fastnings-Feltbaneafdelinger
samt en Reservebataillon, der foruden Sia-
ben omfatter flere Jernbaneerstatningskom-
pagnier og et Antal Kompagnier Landvaern
og lLandstorm.

[ Ostrig spiller Hestekraften endnu en
vigtig Rolle for Feltbanerne, dog forbere-
des der en fuldstendig Overgang til Loko-
motivdriften.

I Italien findes der i Fredstid en Jern-
banebatallior* paa 6 Kompagnier, hvoraf de
2 er bestemte for Driften og 4 for Anlag.
Jernbanen fra Rom til Frascati betjenes
siden Februar 1909 af Jernbanetropper,
hvor den militeere Ledelse dog kun ind-
skreenker sig til Porsontrafiken. Tidligere
betjentes ogsaa Straekningen Turin—Torre
Pelice af Militeer. Officerer af alle Vaa-
benart :r undervises i regelmassige \Iddan-
nelsesperioder i Jernbanedriften.

I Rusland bestaar der en meget indviklet
Inddeling af Jernbanetropperne, hvis Sam-
mensatning omreguleredes i Aaret 1909.
I det evropziske Rusland gives der 20
Kompagnier, som hver er forenede i 4 til
7 Batailloner; i Mellemasien 13 Kompag-
nier og i Qstasien 34 Kompagnier, der li-
geledes er sammensatte af forskellige store
Batallioner. Der legges stor Vagt paa
Troppernes praktiske Uddannelse i Jern-
banedriften, hvorfor de har medvirket ved
mange Nyanlaeg.

De franske Jernbaneforvaltninger har
under den fransk-tyske Krig udfert et bety-
deligt Arbejde. At de ikke formaaede at
udfere alle de stillede Fordringzer var, sont
tidligere neevnt, ikke deres Skyld, men maa
derimod seges i Militeerautoriteternes Man-
gel paa Organisation, idet de ikke var i
Stand til at give Jernbaneforvaltningerne
de fornedne Anvisninger paa Grund af, at
de ikke selv havde foretaget nogen tilstraek-
kelig Forberedelse for den med en Mobi-
lisering forbundne Troppetransport. Af disse
Erfaringer har Franskmandene dog lart
en Del, og nu arbejder Militerautoriteterne
og Jernbaneafdelingerne Haand i Haand.
Opnaaelsen af dette Maal har for saavidt
voldet mange Vanskeligheder, som den
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overvejende Del af Banerne indtil for kun
kort Tid siden var i Privateje. Det mili-
tere Jernbanevasen har siden den sidste
Krig gennemgaaet mange Forandringer, og
nye ZAndringer forestaar efter Forlydende.
siden 1888 Jernbaneledelsen blev underlagt
Militeerautoriteterne i Krigstid. Efter nyeste
Forordninger er hele Jernbanepersonalet,
for at forebygge Felgerne af Striker, og-
saa i Fredstid, men dog kun indtil en vis
Grad underkastet den militeere Organisation.
| Fredstid bestaar de franske Tropper af
Regimentet Sapeurs des chemins de fer i
Versailles, der er sammensat af 4 Bataillo-
ner, derunder en Telegrafbataillon, som
hver is@r atter bestaar af 4 Kompagnier.
Regimentet er formet med sapeurs—mineurs
til en Brigade. Yderlig herer .ler til hvert
Regiment et Kompagni sapeurs—conduk-
teurs, et Kerekompagni. Til den praktiske
Uddannelse er der stadig overladt et Jern-
banekompagni Driften af Statsbanelinien
Paris — Orleans— Patay —Voves — Chartres.

I Krigstid tildeles der hver Haer nogle
Jernbanekompagnier; dertil kommer yder-
ligere en Territorial-Jernbanebatallion og
el Territoria-Jernbane-Depotkompagni.

I Tyskland er Jernbanevasenets Over-
ledelse, forsaavidt det angaar det militaere
Spergsmaal, underlagt Chefen for Armeens
Generalstab. Hans Arbejde er i en ikke
uvasentlig QGrad bleven lettet ved, at hele
Jernbanevasenet, mel Undtagelse af Bay-
ern, samt alle Skibsforbindelser nu er sam-
lede her. Alle Jernbanerne er ved Anven-
delsen i militer Henseende inddelt i 26
Linier, som tillige omfatter alle de ved de
gennemgaaende Hovedlinier beliggende Si-
debaner. For hver saadan Linie findes en
Liniekommander, der har at udarbejde alle
Militertransporterne, i Sardeleshed ved
Forberedelserne under en Mobilisering, li-
gesom de opretholder den tjenstlige For-
bindelse mellem Militer- og Jernbaneauto-
ritelerne. Ved nogle Tal fra Efteraarsman-
ovrene i Aaret 1900 skal vi give et Billede
af det Arbejde som der maa prasteres; der
blev saaledes befordret i 784 Sartog 26803
Officerer, 671181 Underofficerer og Menize



og 24417 Heste hvortil der endnu kom 1061
Keoretojer, 6836 Cykler samt 6742 Tons Gods.
Det er altsaa ganske betydelige Preaestati-
oner som der forlanges af Jernbaneforvalt-
ningerne. Til Trods for Vanskelighederne
der yderlig forhejes naar Transporten skal
foretages indenfor lange Afstande idet Ud-
veksling af Driftsmateriellet bliver en Ned-
vendighed, har det dog varet Projsen mulig
naesten udelukkende at fremskaffe Person-
vogne til Mandskabet, saaledes at man kuride
indskreenke Anvendelsen af serlige udru-
stede Godsvogne.

De tyske Jarnbanetropper oprettedes d.
19. Maj 1871 med en Styrke paa en Ba-
taillon der dog i Tidens Leb har udviklet
sig saa sterkt, at man i Qjeblikke: har en
hel Brigade, som bestaar af 3 Regimenter,
hver med 2 Batallioner, og hvortil kommer
en Driftsafdeling, som selvstendig Troppe-
del. Det andet Regiment har 2 sachsiske
Kompagnier; Driftsafdelingen et sachsisk
Detachement. For Troppernes tekniske Ud-
dannelse findes tre Ovelsespladser — en
i Berlin, en i Rehagen-Klausdorf for Hoved-
og Feltbaner sam en i Speirenberg for
- Brobygning. Det betydeligste Middel i saa
Henseende er dog Militerbanen, som ferer
fra Berlin over Zossen og Skydebanerne
Kummersdorf til Jiiterborg. Den har 14
Banegaarde og er 71 km lang. Foruden
de to afsluttende Banegaarde staar yderlig
to andre i Forbindelse med den i Narhe-
den beliggende Statsbanelinie. Planmaessig
leber der hver Dag 6 Person- og 2 Gods-
tog. som ogsaa benyttes til offentlig Trafik.
Driften er fuldstendig underlagt Militer-
vasenet; i Spidsen staar en Militerdirek-
tion.

Driftens Gennemferelse ordnes af den
feromtalte Driftsafdeling, der bestaar af 3
Komgagnier, som igen er delt i 2 Driftsin-
spektorater, en Maskin- og Varksteds- samt
en Trafikinspektion.

Ved Mobilisering staar hele Jernbanetra-
fiken under Militeervaesenets Generalinspek-
ter for Etappe og Jernbanevasen, i Krigs-
vjemed Chefen for Feltbanevasenet. Disse
Stillinger overtages af Chefen for den store
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Generalstabs Jernbaneafdeling. Til hans
Virkefelt herer Udnyttelsen af de i Freds-
drift forblevne Baner til Fordel for Haren,
Reguleringen af Driften paa de i Fjendens
Land erobrede Jernbanelinier, Bygningen
af nye og Odelaggelsen af andre Linier,
hvor der foregaar Krigsdrift. Samtlige ty-
ske Baner staar efter Loven af 1873 i Krigs-
tilfelde med hele Driftsmateriellet-og samt-
lige Tjenestemcena til Milterforvaltningens
Disposition.

Under en Mobiliseringsperiode skelner
man i Jernbanedriften mellem Krigsdrift og
Militerdrift. Ved den forste forbliver Over-
delsen af Driften hos Jernbaneforvaltning-
erne, til hvem ganske vist Chefen for Felt-
banevasenet uddeler de fornedne Anvis-
ninger, i Sardeleshed hvad der angaar
den militere Kereplan. Ved Militerdrift,
hvor sarlig de under Krigen erobrede samt
de af Heerforvaltningen anlagte Straekninger
kommer i Betragtning tilherer hele For-
valtningen Militerbanedirektionen, som for-
uden de paagaldende Jarnbaner ogsaa
overtager det civile Personale. [ Spidsen
staar en Stabsofficer fra Jernbanebrigaden,
som Militer-Jernbanedirekter, der stottes
af Officerer, Intendanter og Officerer. Tra-
fikens Gennemforelse beserges af Driftsaf-
delingen, der igen ligesom ved den civile
Jernbanedirektion, fordeles i Trafik-, Ma-
skin- og Vearkstedsinspektorater. Til For-
standere i disse Inspektorater tilkaldes Fo-
rerne af Driftskompagnierne, til hvem ogsaa
Direktionen for Anlaegskompagnierne hen-
vises. Det for en Jernbane under Militeer-
drift nedvendige Driftsmateriel indkalder
Chefen for Feltbaneveasenet fra Jernbane-
forvaltningernes Hjemsted.

Iblandt de senere Krige, hvor Jernbanerne
har spillet en vigtig Rolle har Krigen mel-
lem Englenderne og Boerne haft serlig
Interesse. Sterrelsen af Krigsskuepladsen
over hvilken Tropperne skulde transporteres
i denne Krig er vel i Grunden kun bleven
overtruffet af Arealet under Krigen mellem
Rusland og Japan. Jernbanenettet befandt
sig paa et temmelig hejt udviklet Stadium.
| Kapstaden ferte 3 Statsbanelinier fra de



vigtigste Havnebyer Kapstaden, Port Elisa-
beth og East London indtil det indre af
Landet; hertil sluttede sig, som en nordlig
Forlengelse, den Rhodeske Jernbane til
Bulowayo, der ad Jernbanelinien ligger
2355 km fra Kapstaden. For at Leaserne
kan gore sig en Forestilling om Betydningen
af dette Anleg skal oplyses at Afstanden
fra Kebenhavn til Rom kun udger ca.
1680 km.

[ Natal forte ligeledes en Statsbanelinie
fra Havnen ved Durban ind til det indre af
Landet. Jernbanen fra Transwaal og Oranje
Fristaten et Net paa 2100 km Langde be-
fandt sig naermest i Fijendens Haender. Den
stod ved en portugisisk Linie i Forbindelse
med Havnen ved Lorenzo— Marques ved
Delagoa Bugten.

Alle disse Jernbaner er enkeltsporede og
anlagte med det ssakaldte Kapspor (1,067 m)
Driften besveerliggeres betydelig ved skarpe
Kurver hvis Radius er indtil 90 m og stejle
Stigninger indtil 1:30, hvorfor en Deling
af Togstammerne ikke er nogen Sjeldenhed,
ligesom der mange Steder bruges Forspands-
lokomotiver. Afstanden mellem Vandstati-
onerne, der selvielgelig er af storste Vig-
tighed for Driften, udger 25 til 45 km. For
dog ikke altfor tidt at skulle skifte Loko-
motiver, har Tenderne et meget stort Vand-
rum. En ejendommelig Driftsmetode benyt-
tedes der paa den 790 km lange Strakning
Mafeking—Bulowayo. Der var nemlig til
Togenes Befordring kun et Lokomotiv ned-
vendig, men da hverken Vand eller Kul-
forraadet var tilstraekkelig fra det ene Loko-
motivdepot til det andet var der altid to
Lokomotiver forspandt og som vekselvis
udferte Tjeneste.

Den sterste tilladte Hastighed, som paa
de forskellige Strakninger udger 20 a 30
km pr. Time for Persontogene overholdes
i Virkeligheden sjealdent.

Jernbanerne i Kapstaden stod selvtolgelig
lige fra Krigens Begyndelse til Engleendernes
Disposition, medens Linierne i Transvaal
og Oranje-Fristaterne foerst senere under
Krigens Leb kom i deres Besiddelse, hvor-
efter de da under Navnet ,Imperial Military
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Railways*“ organiseredes fuldstendig mili-
teerisk. Driften voldte sarlige Vanskeligheder
fordi Boerne wunder Tilbagetoget havde
medtaget alt Driftsmateriellet.

Jernbanevasenets Ledelse laa under Boer-
krigen i Henderne paa den den davarende
Oberstlgjtnant Girouard fra Royal Eugenieers.
Allerede i 1895 og 97 havde han som Laijt-
nant taget Del i Militeeroperationerne Dou-
gola og Nildistrikterne, hvor han af stra-
tegiske Grunde maatte medvirke ved de
nedvendige Jernbaneanleg. | nogen Tid
ledede han ogsaa Driften her, men senere
Prasident for den agyptiske Statsbane.
Da Krigen med Boerne udbred, kaldtes
han fra denne Stilling til Sydafrika for her
at overtage Stillingen som Militeervaesenets
Jernbanedirekter under Felttoget.

De Erfaringer, som |an saavel i Sudan
som i sin Hjemstavn havde erhvervet sig
i Anleget og Driften af Militeerbaner, kva-
lificerede ham i serlig Grad til denne an-
svarsfulde Post. Hans Fortjenester blev
ogsaa af den Art, at han derved belsnne-
des med en Adelstitel.

Den Grundsetning, der forevrigt ogsaa
under tidligere Felttog er bleven anerkendt
som rigtig, nemlig saavidt muligt at over-
lade Driften til den Jarnbaneforvaltning,
som for Krigen ledede den, gennemfertes
ogsaa under Boerkrigen. For at gennem-
fere Militerautoriteternes specielle Ford-
ringer, var det en Nedvendighed, at der
ogsaa var en militeer Autoritet tilstede,
som paa den ene Side holdt Harledelsen
underrettet om Jernbanernes Ydeevne og
besorgede de militere Befalinger til Jern-
baneforvaltningen, og paa den anden Side
tilbageviste evt. uberettigede Fordringer
fra Hearledelsens Befalingsmaend. Den mi-
liteere Ledelse havde sin gverste Myndig-
hed i »Direktor of Railways for the South
Atrican Field Force« hvis everste Mand
den omtalte Percy Girouard var. Til Assi-
stance paa Kapstatbanen, der forblev under
civil Administration, tildeltes der ham en
Direktor of Railways (Communication).
Foruden at alle Befalinger gik gennem
ham, maatte han ogsaa regulere den civile



Drift forsaavidt en saadan Drift var tilladt.
Under sig havde han 3 stedlige Driftsledere.

De forskellige Stationer og Maskindepoter
kunne kun udstede Ordre i Forbindelse med
disse Driftsledere; overtraadtes denne Regel
saa havde de paagaldende Stationer at ind-
berette Sagen.

Paa hver enkelt Banegaard indsattes en
Banegaardskommandant  (Railway Staff
Officers) som blev medgivet Hjelpekrafter
blandt Officererne.

Disse Parter var de eneste der i Freds-
tiden var taget Hensyn til, alle gvrige i
Sammenhang med Ledelsen indenfor Jern-
banevasenet ordnedes forst under Krigen.
Kommandanten regulerede Trafiken paa den
Station som var ham tildelt; i Seerdeleshed
var de ansvarlige for, at ingen Tog ophold-
tes uden Nedvendighed, og at Godsvognene
hurtigst mulig laessedes og temtes saaledes
at Trafiken ikke forsinkedes mere end hgjst
ngdvendig. Desuden havde de at serge for
Fzrplejning af de gennem Stationen befor-
drede Tropper.

IFor saa vidt var der serget for Gennem-
ferelsen. Til Udferelsen af Driftens Udbed-
ringsarbejder af de edelagte Jernbaner op-
rettedes der fra Royal Engineers en Felt-
baneafdeling (Field Railway Sections) som
saafremt det gjordes nedvendig ogsaa til-
deltes Civilfunktionerer og Arbejdere fra
Jernbaneforvaltningen. Da disse tilsidst ikke
kunne overkomme Arbejdet. dannedes der
af Funktionarer og Arbejdere fra Witwa-
tersrandminen, som ved Krigen var b.evne
arbejdslese, et Jernbaneregiment (Railway
Pioneer Regiment) hvis Ledelse og Uddan-
nelse overtoges af en Officer og 20 Under-
officerer fra Royal Engineers.

Feltbaneafdelingen sorterede ligeledes un-
der 2 militeere Jernbanedirekterer. Disse
havde ingen som helst Befalingsmyndighed
over de Jernbaner som var i Drift, men
udelukkende over de Strakninger, der un-
der Felttogets Forlab erobredes, og da kun
saalenge ‘til den driftsmassige Tilstand igen
var oprettet. Derefter overleveredes denne
Streekning til Jernbanedirekteren for Driften,
medens Feltbaneafdelingen med sine Trop-
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per gik videre fremad, for paany at gen-
oprette Forbindelsen paa andre odelagte
og afbrudte Strezkninger.

Efter Dannelsen af Pionerregimentet ind-
deltes Arbejdet for det meste saaledes, at
Feltbaneafdelingen kun udferte de mest ned-
vendige Reparationsarbejder for Trafikens
Genoptagelse og da rykkede videre frem,
medens det efterfalgende Jernbaneregiment
enten satte Straekningen i den oprindelige
Stand igen eller forbedrede det interimistiske
udferte Arbejde saavidt, at Anleget kunne
anvendes til stadig Drift.

Paa Jernbanen fra Natal var saavel Ud-
forelsen af Reparationer som Driftens Le-
delse forbeholdt Jernbaneforvaltningen, da
Forholdene, der saavel i taktisk som Drifts-
henseende laa mere enkel, udnavntes der
kun en Jernbanedirekter fra Militeretaten,
og det lykkedes ogsaa at gennemfere Driften
paa dette Grundlag.

Ved Banerne i Oranje-Fristaterne og fra
Transwaal, som laa i Fjendens Land eta-
bleredes ogsaa en sarlig Organisation
hvis Sammensatning var omtrent den samme
scm ved Kapbanen. For saa vidt den enkelte
Tjenestemand var venligsindet overfor Eng-
lenderne, fik de Tilladelse til at forblive i
deres Tjeneste; for de ledigstaaende Pladser
skaffedes der passende Erstatning fra de
Befolkningslag. Ogsaa Kapbanen opgav alt
sit undveerlige Personale til Imperial Mili-
tary Railway, ligesom der fra Tropperne
udtoges kcndte Folk til Jernbanetjenesten.

Til Beskyttelse af Banerne besattes Stati-
onerne, Broerne, Tunellerne og Vandstati-
enerne med Vagter. Det tekniske Eftersyn
besgrgedes af ubevabnede Pionerer, som
i Nedstilizlde kunde tilkalde Hjelp fra de
ankommende Tog. Kerslen reguleredes efter
sarlige Krigskereplaner.

Denne Organisation af Jernbanerne op-
stod naturligvis ikke paa en Gang, detvar
Resultatet af talrige Forseg, som dog under
Krigens senere Forleb viste sig at veare
rigtig.

Driftsvanskeligheder udeblev desuagtet
ikke, men tiltog snarere efterhaanden som
Tropperne rykkede frem og de tilbagelig-



vende Jernbanelinier blev lengere. Det var
ikke sjeldent at Stationerne overfyldtes af
Godsvogne med Forplejningsgenstande som
ikke kunde aflesses. Det er ogsaa fore-
kommet, at Vognene blev udlossede; men
forend Landtransporten som skulde folge
efter de fremrykkende Tropper var ankom-
men anmeldtes den foranliggende Bane-
strekning farbar og Godset maatte atter
indlades, for derefter at transporteres videre
for Bane. Saadanne unyttige Arbejder
kostede ikke alene Penze, men havde og-
saa et stort Tidstab til Felge.

Mange af de optreedende Vanskeligheder
overvandtes i Tidens Leb dog, at de over-
hovedet er forekomne beviser, at man mang-
lede et med Jernbanedriiten fortrolig Offi-
cerskorps; Tilstedeveaerelsen af nogle en-
kelte Officerer som i Indien og Sudan
havde hestet Erfaringer i militeer Jern-
banedrift kunde ikke erstatte denne Man-
gel. Store Ulemper f{rembragte ogsaa
Fjendens tallase Overfald, til hvis Afverg-
else, der i Krigens anden Afdeling an-
bragtes Blokhytter langs med Banestrak-
ningerne. Disse anlagdes med ca. 1800 m
Afstand fra hinanden, hvor de saa ved
Hjelp af Telefonforbindelse dels wvar i
Forbindelse med hinanden indbyrdes og
dels med Stationerne, saaledes at de ved
fijendtlige Angreb hurtig kunde tilkalde
Hjelp. Hevde Boerne paa den Tid endnu
disponeret over Artilleri, da havde disse
Blokhytter kun Formaaet at ringe Tjene-
ste. I lang Tid kunde Toggangen paa
Grund af de truende Overfald kun opret-
holdes om Dagen, om Natten indstilledes
aen, hvad der naturligvis nedsatte Jern-
banernes Ydeevne betydelig. Paa en Strak-
ning der forte gennem dybe Indskeringer,
oprettedes der paa Grund af disse natlige
Angreb en Art Patrouilletjeneste ved Hjeelp
af Lokomotiver, idet man frygtede for at
Fjenden kunde odelegge disse, saaledes
at Trafiken blev laminet. Feltbaneafdelin-
gen tildeltes et Arbejdstog, .som bestod af
30 til 36 Godsvogne, der var udrustede
med alle de nedvendige Materialer og
Vearktojer. Besatningen paa et saadant
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Tog til Eksp. paa Straekningen Arundel—
Blaemfontein bestod af 3 Officerer og 100
Underofficerer og Menige. Dertil kom 1
Banemester med 6 Baneformand, som
hver ledede en Kolonne paa 20 a 25
indfedte Arbejdere. Toget medferte Lev-
nedsmidler for 3 Dage og kunde derfor
blive saalenge fra Depoterne, dog blev
der, saalenge det var muligt, daglig ud-
sendt nye Forsyninger fra de narmeste
tilbageliggende Depoter.

I Begyndelsen bivuakerede Mandskabet
om Natten ved Toget, men da der under
Regnperioderne forekom talrige Sygdoms-
tilfeelde anskaffedes der Telte, som opstil-
ledes under lengere Ophold. Herved hea-
vedes Mandskabets Arbejdsevne.

Disse Tog plejede som Regel at an-
vende Lokomotiveine som Skydelokomoti-
ver, altss» bagest i Toget. For at gore
det mulig, at disse i langere Tid kunde
opholde sig paa Straekningen, medfertes
foruden den reglementere Forsyning paa
Tenderen endnu en Tankvogn med Vand
samt en Vognladning Kul.

Officerernes Vogn tjente ogsaa som am-
bulante Arbejdsvarelse. Toget var des-
uden forsynet med Telegrafapparat, der
kunde forbindes med Strakningsledningen.

Forraadene af Anlagsmateriellet kom-
pletteredes efter Nedvendigheden fra Ma-
gasinerne i Naauwport, og hvis Anskaf-
felse besergeds af Jernbaneforvaltningen,
der igen mod Betaling solgte det til Hae-
ren. Paa denne Maade kom Jernbane-
personalets Kendskab til de sydafrikanske
Udsalgskilder den engelske Herledelse til
Gode, ligesom man herved let undgik alle
de Vanskeligheder, som ellers vilde vare
fremkommet, saafremt man havde overdra-
get Anskaffelsen til Hwerens Officerer, der
ikke kendte Landets Forretninger i denne
Branche.

For at undgaa for lange Transportaf-
stande af dette Materiale anlagdes der,
efterhaanden som Heren rykkede frem,
Uplagsmagasiner, hvorved den rettidige
Levering veasentlig lettedes. Jernbanetoget
efterfulgtes saavidt muligt af Tropperne til



Fods, hvad der bl. a. havde til Felge, at
det ved Leuuwspruit blev udsat for den
fiendtlige Ild, efter at det i Forvejen var
bragt til Afsporing af Boerne.

Den 7 Juni 1900 foretog General de Wet
det forste Angreb paa Jernbanen ved Roo-
deval og Rhenoster. Dette var af en saa
betydelig Virkning, at Trafiken var afbrudt
i 3 Ugér. Da disse Overfald foregedes sam-
mensattes der fem smaa Arbejdstog, som
fordeltes paa forskellige Lokomotivdepoter
og var bestemte til om Morgenen at gen-
oprette Nattens Jdeleggelser. Ved Dagens
Frembrud udsendtes ferst en Patrouille
over Strekningen; viste det sig saa ned-
vendig, tilkaldtes det narmeste Tog som
altid havde Forrang til Kersel fremfor an-
dre Tog.

De ©deleggelser som Boerne under
deres Tilbagetog havde anstillet for at hin-
dre Englenderne i Benyttelsen af Banerne
var nasten uherte. Nasten alle Passerne
var sprengte; fra Broerne havde de enten
fiernet Dragerne fra Pillerne eller om-
styrtet de sidstnaevnte.

De fleste sydafrikanske Floder har dybe
indskaarne Sankninger og da Banerne
ligger i Heojde med de overliggende Land-
streekninger staar Broerne paa heje Piller,
der ved en saaden Odelaeggelse var van-
skelig at genopstille.

Flere Steder fandtes der ved Siden af
Hejbroerne nogle lavere liggende Broer,
der ved Baneanlegene havde tjent som
en interemistisk Forbindelse mellem Flod-
bredderne. Da disse var lettere at swtte
i Stand end Hejbroerne, benyttedes de
indtil de sidstnevnte var restaurerede;
dog maatte man, for at faa Forbindelse
mellem det hejereliggende Punkt og Dal-

senkningen, i mange Tilieldde anlegge
lange Ramper, Slgjfer, Rebroussements-
spor 0. m. a.

(Fortsaettes).
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Adressefortegnelse:

Formanden:
Loki Chr., Christensen, Finsensgade 40, Esbjerg

Hovedkassereren :
Lokf. C. Larsen, Vesterbrogade ,128% Kjebenhavn.

Hovedbestyrelsens Sekreteer:
Lokf. C. M. Christensen, Vesterbrogade 98 a*,

Kjebenhavn B.

Formanden for Lokomotivferernes Hovedafdeling :
Lokf. M. Mortensen, Rosenvangets Allé. Esbjerg

Formanden for Lokomntivfyrbedernes Hovedafdeling:
Lokfb. Rich. Lillie, Middelfartgade 4'. Kjebenhavn @.

Reaaktionen:
Loki. P. Hansen, Gjedser.
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Udgaar 2 Gange maanedlig.
Annoncer optages ved Henvendelse il Lokomotiv-Tidendes Annonceekspedition, Hollendervej 13 th,
Kebenhavn F. TIi. Vester 5588 y.
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