LOKOMOTIVETS GNIST

- brandfaren langs jernbanerne

Af Lars Bjarke Christensen og Steffen Dresler

Tidligt om morgenen den 8. oktober 1917 galede den rgde
hane paen gard pa Tastrup Mark. llden var lgs og spredte sig
med lynets hast. Det var jordbruger Niels Jensens sgster, der
som den fgrste ved femtiden opdagede, at der var brand i
garden. Hurtigt fik hun vaekket resten af familien, og i al
hast kom de ud af bygningen, som allerede stod i lys lue. De
naede - som Roskilde Dagblad senere skrev - kun at tage de
allerngdvendigste klzedningsstykker pa sig, men stuehuset
stod ikke til at redde. Bygningen braendte ned til grunden med
alt indbo, mens det lykkedes jordbrugeren og hans familie
at fa kreaturerne ud af stalden. Branden var naturligvis en
katastrofe for familien, der denne morgen sa vardier for ad-
skillige tusinde kroner ga op i r@g. Naturligvis meldte spgrgs-
malet sig straks, hvorledes branden var opstaet, og en mulig
arsag la lige for. Garden var nemlig placeret umiddelbart op
til jernbanestrekningen mellem Kgbenhavn og Roskilde, og
netop den nzre beliggenhed betgd, at man hurtigt fattede
mistanke til, at branden skyldtes en gnist fra et lokomotiv."

Som bekendt skal der kun en gnist til at antende et bal,
og eksemplet med branden pa Tastrup Mark var bestemt
ikke enestaende. Jernbaneteknologien bragte ikke bare frem-
gang og vakst til de egne, hvor de sglvglimtende, blankslidte
jernbaneskinner snart snoede sig gennem landskabet. En
destruktiv og gdeleggende fare bredte sig i regfanen efter
de damplokomotiver, som i industrialiseringens tegn begynd-
te at gennemskaere lande og kontinenter pa kryds og tvaers.
Derfor matte bade myndigheder, politikere samt jernbanens
ansatte og naboer tage deres farholdsregler. Gnister fra damp-
lokomotiverne og knastgrre hedearealer, skove og stratekte
bgndergarde var en farlig kombination, der kunne medfare
omfattende @delzggelser. Gnistbrandene har imidlertid ikke
vaeret naevnevaerdigt beskrevet i jernbanelitteraturen, og denne
artikel prgver at rade bod herpa ved at fokusere pa faren fra
damplokomotiverne. Gennem en raekke eksempler fortzlles
historien om, hvordan brandene handteredes, og hvilke kon-
sekvenser de medfgrte for de skadelidte, samt ikke mindst
hvordan man fra lovgivernes, lodsejernes og banernes side
spgte at sikre sig mod brandtilfaelde, opstaet som falge af en
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gnist fra et damplokomotiv. Et centralt spgrgsmal for artik-
len er ogsa, hvorfor der gik sa lang tid, fgr man i Danmark fik
taget hand om problemet fra lovgivningsmagtens side.

KILDEMATERIALET

Litteraturen om sikkerheden langs jernbanerne har ofte kred-
set om jernbaneulykker, signaler og forholdet mellem bil og
bane, mens gnistbrandene kun i yderst begraenset omfang
har veeret genstand for omtale.? Kildematerialet om brandene
langs jernbanerne er ogsa fragmenterede, uden systematik
og findes spredt mange forskellige steder, da de enkelte
brandtilflde oftest behandledes som enkeltstaende be-
givenheder. Disse enkelttilfzlde findes primzrt behandlet i
journalsager i DSB's personaleafdelings arkiv, hvor en del af
arkivalierne fra slutningen af 1800-tallet og begyndelsen af
1900-tallet er blevet gennemgaet. Overordnede, principielle
draftelser vedrgrende gnistbrandene er ikke blevet lokali-
seret i DSB's arkiv, der i gvrigt er praeget af stgrre, uhjemlede
kassationer. At brandtilfeldene dog ikke blot havde interes-
se for jernbaneledelsen, ses ogsa af Indenrigsministeriets jern-
banejournal, idet en gennemgang af ministeriets journal-
register for perioden 1844-1930 har pavist, at flere af brand-
sagerne blev behandlet af ministeriet. Ministeriets arkivering
af jernbanejournalsagerne er dog praeget af en vis tilfaeldig-
hed, og det har ikke i alle tilfzlde vaeret muligt at lokalisere
de enkelte journalsager i ministeriets arkiv. Der kan derfor
vare principielle drgftelser vedrgrende gnistbrandene, som
af denne arsag ikke bliver behandlet i naervaerende artikel.
Trods eftersggninger har det heller ikke vaeret muligt at frem-
skaffe statistisk materiale, som entydigt klarlegger gnist-
brandenes omfang og gkonomiske betydning samt ikke
mindst viser, om de ggede sikkerhedsforanstaltninger mod
brandfaren havde en effekt. Forfatterne til denne artikel er
bevidste om, at lakunerne i kildematerialet har betydning
for behandlingen af emnet. Der er derfor lagt vaegt pa at be-
skrive enkelte brandtilfzlde, idet det gennem disse eksem-
pler vil vaere muligt at komme tzettere pa en besvarelse af,

hvordan man i samtiden handterede gnistbrandene, og hvilke
diskussioner brandene affgdte. Netop brandene kunne i
yderste konsekvens have katastrofale konsekvenser for den
enkelte nabo til jernbanen, og brandtilfeldene er derfor ofte
omtalt i dagspressen. Ligeledes har det i Rigsdagstidende
vaeret muligt at fglge lovgivernes arbejde med vedtagelsen
af de love, som sikrede banernes omgivelser mod brandfaren,
samt ikke mindst debatten om kompensation til de lods-
ejere, som var sa uheldige at blive ramt af brandtilfzeldene,
fordi deres ejendomme |a op til de trafikerede jernbane-
strekninger. Der er i denne artikel lagt vaegt pa at give et
forholdsvis grundigt indblik i den lange vej mod en lovgiv-
ning i forbindelse med gnistbrandene, idet lovgivningspro-
cessen viser, at der var omfattende diskussioner og diver-
gerende meninger om indfgrelsen af en erstatningslov og
lovgivning, som skulle brandsikre de banenzre arealer.

DEN TEKNISKE SIKRING AF LOKOMOTIVERNE
Da dampmaskinen omkring ar 1800 kom til Danmark, gav
den nye teknologi naturligt nok anledning til bekymring.
Sigende for denne bekymring er en udtalelse fra 1820'erne
om dampmaskinen pa Holmblads virksomhed i det centrale
Kgbenhavn, hvor man fraradedes at bosztte sig ner damp-
maskinen, da den forarsagede en forfeerdelig larm og ryst-
else og matte "opfylde enhver med Frygt for lldebrand” En
gennemgang af dampmaskinerne pa de kgbenhavnske virk-
somheder omkring 1830 afslgrede da ogsa en stor skgdes-
lgshed med betjeningen og sikringen af maskinerne.? En
ting var de stationzere dampmaskiner pa virksomhederne,
hvor brandfaren var koncentreret ét sted. En anden var damp-
lokomotiverne, der bevegede sig gennem landskaberne og
derved forggede brandfaren langt ud i gde eller mindre be-
folkede omrader eller forhi let antandelige bygninger. | den
sammenhang blev gnistfangeren og askekassen vasent-
lige sikkerhedsindretninger pa de nye damplokomotiver.

| forbindelse med planlagningen af Danmarks farste jern-
banestrekning mellem Kgbenhavn og Roskilde i 1847 blev

der af regeringen udpeget en kongelig kammissarius, P.C.
Bang, som skulle fgre tilsyn med savel byggeriet af jern-
banen som det anskaffede materiel til banen.® En af de op-
gaver, P.C. Bang havde ansvaret for, var, at "Banepolitiregle-
ment for Jernbanen Kabenhavn-Roskilde” blev efterlevet. |
den endelige udgave af banepolitireglementet fra 1847 havde
"Technisk Konsulent for de Kongelige Kommissarier for Jern-
baneanleeggene’, ingenigrkaptajn Carl Frederich Wilhelm von
Jess, angivet om damplokomotiverne:

"Skorstenen bgr vaere forsynet med en tradkappe til for-
hindring af gnisters udkastelse. - Dette er allerede indrettet”
samt "For at forhindre udkastelse af ild fra askekassen mel-
lem hjulene har jeg anordnet anbringelsen af jerntradsnet fra
askekassen langs pumpergrene indtil den store aksel af driv-
hjulene”.®) Dermed var askekassen og gnistfangeren ogsa
indfgrt pa de danske damplokomotiver. Det var velkendte
sikkerhedsanordninger, som allerede var udbredt ved andre
baner, og i det fglgende vil der blive fokuseret iszr pa gnist-
fangerens udvikling.

Specielt i den sidste halvdel af 1800-tallet skete der en
stor udvikling af gnistfangerne.® | skorstenen eller i rggkam-
meret monteredes forskellige anordninger, hvis opgave det
var at hindre udkastning af uforbraendte partikler og gnister
fra at blive suget gennem ragrgrene fra fyrkassen og ud i rag-
kammeret, hvorfra de kunne suges op og ud af skarstenen.
Ved askekassen monteredes sakaldte askekasseklapper pa
selve askekassen, og disse klapper kunne betjenes fra forer-
pladsen i lokomotivet. Klapperne kunne enten abnes for at
skaffe traek i fyret og dermed kedlen, eller lukkes og samti-
dig hermed stoppe eventuelle uforbraendte kulpartikler og
glgder i at flyve ud og veek under lokomotivet.”

Gnistfangernes udformning var normalt afhangig af,
hvil-ket braendstof lokomotiverne braendte i deres fyrkasser,
altsa om der anvendtes kul, koks, tra, brunkul eller tgrv. |
det fglgende omtales kun de gnistfangere, der var de mest
anvendte ved jernbanerne i Danmark. Dog skal der indled-
ningsvis omtales nogle gnistfangere, som for de fleste ikke
teknisk kyndige |zesere nok erindbegrebet af en gnistfanger,



nemlig 1800-tallets amerikanske damplokomotiver med deres
store, omvendt koniske skorsten, der nok er det tydeligste
ydre tegn pa en gnistfanger. Disse "western”-damplokomo-
tiver i USA og Canada, hvor der anvendtes tra som braende,
havde en alvorlig tendens til at sende stgrre mangder af
uforbrendte glgdende traestykker og gnister gennem rgg-
rgrene og ud gennem skorstenen. For at hindre denne ud-
kastning af glgder og gnister blev skorstenene udformet
med en stor konisk/diamant-formet gnistfanger af jernplade
i modsatning til den gaengse af stebemetal. Den normale
skorsten var nemlig ikke i stand til at opfange sa store maeng-
der glgder og gnister, uden at det gik ud over dampeevnen
med tilstopning af de normale gnistfangere og deraf mang-
lende trek i rggkammeret. Disse ret karakteristiske store
skorstene blev produceret med forskellige typer af gnistfan-
gere i skorstenen og blev betegnet "Diamond” eller "Radley
& Hunter”® Denne type skorsten blev derfor med starre eller
mindre modifikationer ogsa brugt af de jernbaneselskaber i
Europa, hvor man anvendte trae som braendsel i fyrkasserne,

hvilket var tilfeeldet blandt andet ved flere smalsporsbaner i
Sverige? samt normal- og smalsporede baner i @strig.”®
Ret hurtigt fandt lokomotivkaonstruktgrerne og konstruk-
tionsbureauerne ved jernbanerne ud af at koncentrere sig
om to primare udformninger, der hver iszr blev varieret
med enkelte tilfgjelser og ndringer. Den farste type og nok
den mest udbredte og simpleste form for gnistfanger var et
cylindrisk stalnet, der var anbragt over udgangsrgret i rgg-
kammeret. Denne gnistfanger blev teknisk benavnt efter sin
opfinder, nemlig "Bauart Holzapfel”™ Denne metode kree-
vede dog daglig rensning af nettet for ikke at fa et darligt
traek/vakuum i regkammeret. Typen blev videreudviklet til den
sakaldte "Doppelfunkenfdanger Bauart Holzapfel”. Her daek-
kede tradnettet hele mellemstykket mellem udgangsraret
og skorstenen. Denne form blev ofte kombineret med et skrat-
stillet net eller plade(r) foran rerveeggen i rggkammeret, hvor-
ved gnister og andre partikler, der blev suget gennem rgg-
rgrene, ramte denne/disse og faldt ned i bunden af rggkam-
meret som rggkammersmuld. Denne udformning af gnist-
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Otto Busse den zldres skydeskive fra 1854 viser
et lokomotiv ved Vesterfeellesvej i Kebenhavn.
Skydeskiven illustrerer netop den situation,

som skulle undgds, nemlig brandfarlige strd-
tage tzet ved jernbanen. Skydeskiven tilharer
Det Kongelige Kjgbenhavnske Skydeselskab

og Danske Broderskab og er udlant til Danmarks
Jernbanemuseum.

fangeren blev meget anvendt i blandt andet Tyskland, Fran-
krig og England, men dog i forskellig udformning og tilpas-
set, om lokomotivet havde overheder eller gj. Hvis man ser pa
hovedtegningerne for nogle af DSB's yngre damplokomoti-
ver,"? var disse udstyret med en gnistfanger med et cylindrisk
stalnet.® Men der var ogsa tale om helt igennem tyske kon-
struktioner, hvor netop denne type gnistfanger var udbredt.
Det skal dog bemarkes, at ved Deutsche Reichsbahn afprg-
vede man i forbindelse med indf@relsen af de sakaldte "Ein-
heitslokomotiven” (standard lokomotivtyper) i begyndelsen
af 1920 erne forskellige former for gnistfangere. Saledes af-
prgvede man ogsa den sakaldte Weikato-type, der bestod i,
at der varindbygget et stort konisk rgr med spidsen mod rgg-
kammervaeggen og med hul foroven og forneden til skorsten
og udgangsrgr samt forrest ud mod rggkammerdgren i et antal
lodrette lameller. Denne type var yderst effektiv, men den tek-
niske konstruktion hindrede rgggasserne i bevaegelsen i rgg-
kammeret og mindskede derved evnen til at kunne skabe
vakuum. Man afprgvede ogsa den amerikansk inspirerede
model med et antal plader foran rgrvaeggen og lodret skrat-
stillede plader i regkammeret, hvilket gav bedre resultater.™

Ved De danske Statsbaner var den normalt anvendte gnist-
fanger - med ovennavnte undtagelser - meget lig den senere
amerikanske udformning med skra og lodrette plader, men
uden anvendelsen af den koniske skorsten af typen "Dia-
mond” eller "Radley & Hunter". Den gaengse gnistfanger ved
DSB blev efter system BORN og bestod af et antal plader,
der var fastspaendt til dele i regkammeret samt ophangt pa
tappe i skrastilling. Pladerne var forsynet med vinkeljerns-
skinner, saledes at partikler blev findelt, nar de ramte pla-
derne, og derved havde nemmere ved at braende ud. Afhan-
gig af ragkammerets stgrrelse pa de forskellige lokomotiv-
typer tilpassedes starrelsen af plader og ophangning/fast-
ggrelse. | rggkamre pa lokomotiver uden overheder var der
normalt kun en gennemhullet vandret plade fra regkamme-
rets brandplade og til regkammerets forvaeg. Den var altsa
placeret over udgangsrgret, men under skorstenen. Desvarre
blev hullerne i pladen hurtigt tilstoppede og krevede en dag-
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lig rensning med en hammer. Denne type ser tilsyneladende
ud til at blive anvendt allerede fra og med leveringerne af de
tre forste typer lokomotiver til De danske Statsbaner, Jylland
og Fyn (litra B, E og H) fra 1868 og frem, indtil gnistfangeren
efter system BORN tages i anvendelse i begyndelsen af det
20. arhundrede.™

Ovenstaende gennemegang af den tekniske udvikling af
gnistfangerne i skorstenene viser, at gnister fra damplokomo-
tivernes skarstene var noget, savel danske som udenlandske
jernbaneselskaber tog alvorligt, og at man konstant sggte at
forbedre teknologien ved udviklingen af nye typer af damp-
lokomotiver. At det sa ikke altid lykkedes at hindre gnistbrande,
viser et eksempel fra august 1898, da et gruslokomotiv, der
anvendtes ved udbygningen af banen mellem Slagelse og
Korsgr, fik antandt adskillige brande i marker og hgstakke
langs banestraekningen pa grund af en defekt gnistfanger.™®

BRANDSIKRINGEN LANGS JERNBANESTRAKNINGERNE
Man var saledes allerede ved anlzggelsen af den fgrste jern-
banestrekning i Danmark ikke i tvivl om, at damplokomo-
tiver kunne forarsage brande, og gennem arene var der kon-
stant fokus pa, at damplokomotiverne blev udstyret med
gnistfanger og askekasse. Men én ting var sikringen af loko-
motiverne, noget andet var brandsikringen langs jernbane-
strekningerne. Derfor udstedte rigets monark, Christian 8.
nogle fa uger inden abningen af straekningen mellem Kgben-
havn og Roskilde en plakat, dateret den 5. maj 1847 om stra-
tage samt anbringelse af hg- og halmstakke i nerheden af
jernbaner. Fra regeringens side var man blevet opmarksom
pa, at damplokomotiverne kunne seetteild i let antendelige
bygninger og genstande i banens naerhed, og man havde der-
for forelagt sagen til drgftelse for staenderforsamlingerne i
de danske provinser. Efter at have modtaget steendernes be-
tenkninger besluttede regeringen, at der ikke matte opfg-
res nye bygninger med stratag, rgrtag eller halmdukket tag
inden for en afstand af 140 fod (ca. 43 meter), malt fra mid-
ten af jernbanens spor. Ligeledes matte allerede eksiste-



rende bygninger med forholdsvis brandsikre tage ikke reno-
veres med en darligere og dermed mere brandfarlig tagbe-
klzedning. Endvidere blev det i den kongelige forordning
slaet fast, at eksisterende bygninger med brandfarlige tage
(halm, stra og andre halmdukkede, teekkede tage) burde for-
synes med en ikke-brandfarlig tagdaekning, og hvis dette
ikke kunne lade sig ggre, matte bygningerne flyttes fra ste-
det. Det var imidlertid ikke kun bygningernes brandfare, man
tog hgjde for i den udsendte plakat, idet der ogsa udstedtes
et forbud mod at placere mgddinger eller hensztte tarv, korn-
og hgstakke inden for en afstand af 140 fod (ca. 43 meter)
fra jernbanens spor. Ved bygninger nzer banen matte der hel-
ler ikke vaere bunker af ggdning, tarv og kvas mellem byg-
ningerne og jernbanen. Som kompensation for disse byrder
fik jernbaneselskaberne pligt til at betale omkostningerne
ved omtakning eller flytning af de bygninger, som ikke over-
holdt plakatens regulativer. Derudover skulle selskabet betale
de ggede vedligeholdelsesomkostninger og enhver anden
skade, som blev pafgrt ved indskraznkningen af den pagzl-
dendes ejendomsret over ejendommen.” Dermed fik brand-
faren fra damplokomotiverne sat et fysisk aftryk i kultur-
landskabet, selvom det formentlig er de faerreste, som i dag
tanker over, at nar der findes sa fa stratekte huse i naer-
heden af jernbanen, skyldes det faren for gnistbrande.

En ting var jernbaneselskabernes forholdsregler, noget
andet var, hvad beboerne langs banerne gjorde. Selvom pla-
katen fra 1847 papegede, at der ikke matte anlzgges nye
stratekte bygninger i nerheden af jernbanen, og at Brand-
politiloven for Landet af 2. marts 1861 havde papeget det
samme, sa viste en opggrelse ved de jyske statsbaneri1880,
at der |a adskillige bygninger inden for den i 1847-plakaten
fastsatte graense for brandfarlige bygninger, og det selvom
ejerne ved anlaeggelsen af de pageeldende baner enten havde
modtaget kompensation, sa de kunne flytte bygningerne,
eller havde modtaget betaling for etablering af brandsikre
tagflader.” Gennemgangen afslgrede en vis ligegyldighed
med brandfaren blandt visse af banernes naboer, der anta-
gelig havde andre og bedre formal, de hellere ville anvende

den udbetalte kompensation til. Imidlertid var der ogsa per-
soner, som var bekymrede for den nzere beliggenhed til bane-
strekningerne. En af disse personer var pastor Hansen, der
boede pa den stratekte Hatting Praestegard naer Horsens,
som ifglge hans egne oplysninger |a ganske tat ved banen.
Bekymringen var ikke mindst blevet nzeret ved en episode,
der fandt sted lgrdag den 7. maj 1875, da middagstoget fra
Horsens passerede forbi pa den hgje banedemning, som I3
ved siden af praestegarden. Umiddelbart efter at toget var
passeret, havde ledvogterens kone opdaget, at der var gaet
ild i graesset pa baneskraningen, og inden hun naede at fa fat
i en spand med vand til at kaste over det brendende grees,
havde ilden spredt sig til et mindre omrade af skrenten. l en
indberetning til Vejle Amt nogle dage senere slog sogne-
prasten pa, at ildebranden havde givet anledning til bekym-
ring for, at gnister kunne antande prastegarden. Han fandt,
at lokomotivfolkene burde instrueres om, at der kun matte
rages op i ilden pa damplokomotiverne under ophold pa sta-
tioner eller i omrader, som ikke var bebyggede, og fandt det
"tankelgst og uforsvarligt’, at sadanne opgaver udfgrtes inde
i en by og tzt ved baliger. Presten kunne endvidere henvise
til en lang rekke eksempler syd for Hatting og ved Eriknauer,
hvar gnister fra lokomotiver havde sat ild i graesskraninger
og halmstakke. Da de jysk-fynske statsbaner i sensomme-
ren fik oversendt prastens brev, erkendte man, at praste-
garden |a lige ved grensen af 1847-plakatens bestemmelser
om stratekte garde, og at det var bekymrende, at praeste-
garden |a sa tet pa, da banen blev fgrt forbi garden pa en
hgj deemning, hvorfor gnisterne kunne spredes over stgrre
afstande. Imidlertid fandt man af principielle grunde ikke
anledning til at fravige reglerne for afstandskravet i det pa-
geldende tilfeelde, og i et svarbrev til sognepraesten oplyste
jernbanens ledelse, at man ikke kunne yde kompensation til
omlagning af taget, men stedse havde blik for brandfaren
langs banerne, og at der "fra Jernbanernes Side er [...] truffet
alle de Sikkerhedsforanstaltninger, som praktisk lade sig gjen-
nemfare, ligesom det ogsaa er paalagt Lokomotivpersonalet
at anvende al mulig Forsigtighed under Kjorselen”.”

Udsnit af lokomotivhovedtegning fra 1868 af DSB-JF litra B.
Den viser den simpleste form for en rigtig gnistfanger, ndr ses
bort fra monteringen af et trddnet i skorstenen. Gnistfangeren
er pladen, markeret som farve pd tvaers af ragkammeret. Pladen
var perforeret saledes, at raggasserne og damp kunne slippe
igennem, men at starre stykker uforbraendte kulpartikler blev
stoppet. Om der yderligere var en tradkappe i skorstenen, er
der ikke fundet oplysninger om. Pa tilsvarende vis var gnist-
fangerne udformet i litra DSB-JF E og H, der ogsa blev leveret
fra Stephensons fabrik pa samme tidspunkt. Tegning HL 3 til
Danish Government Railway (Danmarks Jernbanemuseum).

IKAMPEN FOR ORDENTLIG BRANDSIKRING
Der var flere mennesker om bord pa toget, der lidt over mid-
dag den 24. juni 1874 bevaegede sig fra Skanderborg mod
Silkeborg, hvor byen afholdt det store sankthansmarked midt
i sommervarmen. Blandt de passagerer, som sad i toget, mens
det bevaegede sig gennem de store, nykultiverede skove ved
Silkeborgsgerne, var arkitekten Thorvald Bindesbgll samt
landskabsmalerne Harald Foss og Anton Thorenfeld, der var
steget pa toget ved den lille landstation i Laven. De var knap
kommet pa toget, fgr de fra kupéens vinduer opdagede, at
der fra lokomativet faldt en stor mangde gnister, som i den
steerke vind fgg ned ad jernbaneskraningen. Mangden af
gnister var sa stor, at de tre mand havde diskuteret mu-
ligheden af, at gnisterne kunne antande det tarre graes. At
det ikke blot var en teoretisk mulighed, men et reelt prob-
lem, viste sig kort efter, at toget var forsvundet i regskyerne
med de tre diskuterende mand. Omtrent ti minutter efter
at toget var passeret, opdagede tjenestepigen Tomine Ander-
sen pa garden Bakbo, at der kom rgg op fra Lina Vesterskov.
Hun tilkaldte straks hjzelp pa garden, hvilket en af gardejer-
ens sgnner, Rasmus Jensen Strunge, hgrte, og han begav sig
straks ud langs banen i retning af r@gen. Da han som den
fgrste naede frem til brandstedet, kunne han se, at der alle-
redevarildiet ca. 20 meter stort omrade langs banegrgften
samt i doktor Poulsens naleskov. Han skyndte sig straks at
tilkalde hjzelp til slukningsarbejdet, og fra nzer og fjern stram-
mede hjzlpen til, men selvom brandmandskab hurtigt var
til stede, spredte ilden sig bid for bid I==ngere ind i skoven og
endte med at fortzre 5,5 tgnder land med naletraeer og
bggeskov. Fgrst efter 4-5 timer lykkedes det at slukke ilden,
men da var betydelige verdier blevet flammernes bytte. |
virkeligheden kunne brandkatastrofens omfang dog have
veret meget stgrre. For da eftermiddagstoget ved 16.30-tiden
passerede gennem Lina Vesterskov, antendtes yderligere to
brande andre steder i skoven, men disse brande blev hurtigt
slukket af de redningsfolk, som allerede befandt sig i skoven.
Det var ikke i en hvilken som helst skov eller hos en tilfel-
dig skovejer, at ilden havde raseret og gdelagt et stgrre areal.

Ejeren, Christian Marinus Poulsen, var en anerkendt hgjskole-
lzerer, politiker og botaniker, der i begyndelsen af 1860'erne
havde opkebt store hedearealer og derefter anlagt Lina Ves-
terskov. C.M. Poulsen havde under kultiveringen sggt inspi-
ration i udlandet, og skoven var til dels tilplantet med frem-
mede naletrzeer, der havde deres oprindelse i Amerika. Ud
over at vaere en passioneret forstmand havde C.M. Poulsen
ogsa vaeret medlem af Folketinget og Rigsradet, hvor han
tilherte den jysk, kanservative kreds. C.M. Poulsen var livligt
optaget af udviklingen af infrastrukturen i Jylland og frem-
lagde sammen med Frederik Klee i 1850 en plan for udbyg-
ningen af jernbanenettet i Hertugdémmerne og i Jylland. Det
farte til, at han 1854 og frem til 1867 blev den danske reprae-
sentant for det engelske entreprengrselskab Peto, Brassey &
Betts, der kom til at bygge de jyske jernbaneri1850-60'erne.

Under branden i Lina Vesterskov havde C.M. Poulsen vaeret
parejse i Norge, men da han umiddelbart efter vendte hjem,
tog han fat pa en kamp mod myndighederne og det jysk-
fynske jernbaneselskab, som han kritiserede for at negligere



brandfaren. Navnlig kritiserede C.M. Poulsen jernbanesel-
skabet for ikke at sikre banestrazkningerne bedre mod ilde-
brande, idet han pegede pa, at selskabet naturligvis matte
betale skaderne, nar branden beviseligt var opstaet som fglge
af gnister eller glgder fra et damplokomotiv. Det skete dog
kun i et fatal af sagerne, idet man i langt de fleste tilfzlde
ikke med fuldstzendig sikkerhed kunne fastsla ildens opsta-
en, og derved ville jernbaneselskabet slippe for at betale er-
statning. Derfor burde der settes kraefter ind pa at foretage
en bedre brandsikring langs banestraekningerne. C.M. Poul-
sen tog derfor kontakt til Indenrigsministeriet for dels at
forelaegge sin egen sag og dels for at fa ivaerksat generelle
foranstaltninger langs jernbanerne navnlig i de brandfarlige
midt- og vestjyske skov- og hedeegne. Iszr kritiserede C.M.
Poulsen, at jernbaneselskabets ansatte lod hg- og graes-
stakke blive liggende pa baneskraningerne, idet disse ta@rre
- og dermed brandfarlige - bunker var med til at gge brand-
faren. "Under den Brandfare, som navnlig i denne Sommers
tarre Tid var tilstede, henstod der saaledes i 3 d 4 Uger af Juli
og August Maaned ikke feerre end 5 Hastakke af det paa Bane-
straekningen slaaede He langs med Skraaningens Groftekant
imod Skoven i Linaa Vesterskov. Det er en Selvfalge, at Brand-
faren herved betydelig foreges” skrev C.M. Poulsen i sin lille
bog "Om den Brandfare Landets Skove, Heder og Moser ere
udsatte for ved Antaendelse af Jernbanelokomoativer og For-
anstaltninger til sammes Forebyggelse”, som han udgav i 1875.
I bogen paviste C.M. Poulsen, at man ved de preussiske jern-
baner allerede i 1840'erne havde taget forholdsregler mod
gnistbrande og blandt andet anlagt brandbaelter (uopdyrkede
breemmer) langs med jernbanestrakningerne for at hindre,
atenbrandibaneskraningen kunne sprede sig til nzerliggen-
de skove, heder eller moser. | Norge var en lignende lovgivning
pa vej, og C.M. Poulsen opfordrede derfor Indenrigsministe-
riet til at fastleegge lignende retningslinjer for de jyske jern-
baner, sa man kunne hindre skovbrande. Det var pa sin vis et
fornuftigt forslag, idet 1847-plakaten udelukkende tog hen-
syn til brande i bygninger og i nerheden af bygninger, men
ikke i skove, heder eller moser.
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Muligvis den mest anvendte form for gnistfanger i de moderne
lokomotiver, nemlig jerntradscylinderen mellem toppen af udblzes-
ningsraret og underdelen af skorstenen i ragkammeret. Den kunne
kombineres med skrdtstillede BORN ske plader umiddelbart foran den

forreste ragkammervaeg. Denne type blev anvendt ved DSB pd de
sakaldt "store” lokomotiver som litra R I, litra H 1, litra S og litra N.
Tradcylinderen er markeret med farve pd et udsnit af tegning HL 41,
plan 1, DSB litra H |, dateret 1923 (Danmarks Jernbanemuseum).

C.M. Poulsen pegede navnlig pa, at yderligere sikkerheds-
forskrifter var ngdvendige. Godt nok havde man i flere ar haft
vade somre, men sommeren 1874 havde vaeret temmelig tar.
Det havde medfart en reekke brande ved blandt andet konge-
togets passage den 21. juli 1874 af skoven ved Skgrping Sta-
tion, hvor et stgrre hede- og skovareal pa 12 tender land var
blevet flammernes bytte. Nogle uger tidligere - den 9. juni
1874 - var der opstaet brand i Sindbjerg Mose pa Sejs Hede |
Midtjylland, hvor ilden havde raset i flere dggn og afbraendt
flere tgrvestakke. Efter sidstnavnte brand havde lokomo-
tivfgrer Fischer vaeret i forher ved politiretten i Silkeborg, og
C.M. Poulsen citerede i sin bog fra birkedommerens forhgrs-
protokol: "Fischer forklarer, at han ikke i selve det @jeblik, da
llden skal have taendt i Sindbjerg Mose den 9. .M. har iagt-
taget dette. Her bemzerkes, at der under Fyrstedet i Lokomo-
tivet er en saakaldet Askekasse med Rist fra Lokomoativet til
Kassen. Denne Kasses Sider ere lukkede, men for og bag er der
en Klap til hver Side, der er til at aabne; Klappen bag er imid-
lertid altid lukket, hvarimod Klappen foran altid staar aaben
for Treek. Denne sidste Klap har altsaa staaet aaben. Foreholdt
at et Vidne har forklaret, at have set med egne {jne, at liden
hidrarte fra Lokomotivet, svarer Fischer, at skjgnt han paa
Grund af sin Stilling under Kjerslen ikke kan se, og ikke har set
at der er faldet Gnister ud af bemeldte aabne Klap, har han
dog, efter hvad Andre have erfaret, ingen Tvivl om Muligheden
deraf; Komparenten veed ikke nogen anden Aarsag at opgive
end Gnister fra Lokomotivet til de i den senere Tid passerede
Skov- og Hedebrande; uagtet han paa den anden Side ikke
bestemt kan paavise, at de hidrare derfra” Efter de talrige
brande i Midtjylland i sommeren 1874 havde man fra jernba-
neselskabets side pamonteret en kantsikring pa den forre-
ste klap i askekassen for derved at hindre, at glgder og gnis-
ter umiddelbart kunne falde ud fra lokomotivet under kars-
len. C.M. Poulsen fandt dog ikke, at denne yderligere sikker-
hedsforanstaltning ville mindske risikoen for brande langs
banestrekningen. Brandbzlterne ville derimod vaere en mere
sikker Igsning, og han satte derfor gang i et stgrre opklarings-
arbejde for at finde ud af, hvorledes man havde gjort i andre

europziske lande. Foruden at lokomotiverne skulle forsynes
med bedre askekasser og gnistfangere, foreslog C.M. Poul-
sen Indenrigsministeriet, at jernbaneselskaberne skulle holde
graes- og lyngbevoksningen pa baneskraningerne nede, og
at der skulle udlegges brandbzlter langs de brandfarlige
strekninger ved skove, moser og heder.

Forslaget indeholdende eksempler fra andre europaiske
lande sendte C.M. Poulsen til Indenrigsministeriet i oktober
1874, men allerede et halvt ar senere brendte det igeni Lina
Vesterskov. Den12. april 1875 antzndte et lokomotiv saledes
den tgrre gresskraning i udkanten af skoven. liden spredte
sig hurtigt til store dele af baneskraningen og sprang derfra
over i skoven. At skaderne ikke fik et stgrre omfang end til-
feeldet var, tilskrev C.M. Poulsen den lykkelige omstandig-
hed, at der havde vaeret forsamlet en st@rre menneskemang-
de ved skovfogedhuset i anledning af en auktion, og disse
personer havde hurtigt faet slaet ilden ned. C.M. Poulsen
oplyste i et brev til Indenrigsministeriet, at han nu selv ville
anlaegge brandbzlter i sin skov, men forbeholdt sig ret til at
kraeve erstatning, hvis det pa et tidspunkt ved lov blev fast-
lagt, at der skulle anlgges brandbzlter langs med jernba-
nerne.

Omtrent et ar efter den oprindelige brand i Lina Vester-
skov fik C.M. Poulsen tilkendt en erstatning fra statskassen
pa 2.500 kr. for de skader, der var sket pa skoven, men maske
mere principiel var den ordre, som Indenrigsministeriet den

7.maj 1875 sendte til direktgren for de jysk-fynske jernbaner,
etatsrad Niels Holst, hvor ministeriet palagde det statslige
jernbaneselskab, at gras- og lyngvegetationen pa baneskra-
ningerne skulle holdes nede i perioden fra 16. maj til 31. au-
gust, ligesom der ikke matte oplagres stakke af hg og graes
pa baneskraningerne. Ved brandfarligt terren skulle udlaeg-
ges brandbzelter pa banens omrade, hvis det altsa rent prak-
tisk kunne lade sig ga@re, og ved tgrvemoser skulle brandbzel-
tet belzegges med sand eller grus. Samtidig fik jernbanesel-
skabet 20.000 kr. til udfgrelsen af opgaven. C.M. Poulsen var
dog langtfra tilfreds med den trufne ordning, da han blandt
andet fandt, at den tgrre periode varede ud over de datoer,
som ministeriet havde fastsat, ligesom han mente, at sikker-
hedsforanstaltningerne var for beskedne. Som fglge heraf ud-
gav han i 1875 sin bag, hvori han opfordrede andre skadelidte
til at kontakte ham, idet han ville prgve at samle et overblik
over brandtilfaeldene.?® Det ser ikke umiddelbart ud til, at der
kom noget videre ud af dette arbejde, og brandtilfzldene
fortsatte. En opggrelse fra et af landets pa davarende tids-
punkt st@rste forsikringsselskaber, Landbygningernes almin-
delige Brandforsikring, for arene 1884-1904 viser, at selska-
bet i denne periode matte udbetale 210.000 kr. i erstatning
efter gnistbrande. | den efterfglgende periode 1905-14 matte
samme selskab udbetale ca. 179.000 kr. i erstatning. Belgbe-
ne viser ikke, i hvor mange tilfaelde selskabet matte udbe-
tale forsikringsgodtggrelse, men belgbene vidner om, at be-
tydelige veerdier blev gdelagt ved brandene.”

Selvom man gennem udstedelsen af 1847-plakaten, ind-
retning af gnistfanger og askekasse og andre sikkerhedsfor-
anstaltninger s@gte at sikre sig mod brande, sa kunne det dog
ikke undgas, at der i arenes Igb opstod talrige brande langs
jernbanestrekningerne. Det medfarte - navnlig i forbindel-
se med stgrre brande - en Igbende diskussion om, hvorvidt
jernbaneselskaberne tog brandsikkerheden alvorligt. Men de
mange enkeltstaende brande kunne ogsa give anledning til
debat, hvilket blandt andet var tilfeeldet i 1876, da Central-
bestyrelsen for den almindelige Brandforsikring for Land-
bygninger skrev til de jysk-fynske jernbaners direkter, etats-
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rad Niels Holst, for at klage over lokomotivernes darlige ved-
ligeholdelsesmaessige stand, der ifglge Centralbestyrelsens
opfattelse var arsag til adskillige brande langs jernbanerne.
| et svar til Centralbestyrelsen oplyste Niels Holst, at der i
tgrkeperioden ganske vist havde varet flere brande langs
banerne, men at disse brande lige sa godt kunne veere op-
staet, ved at rejsende havde bortkastet cigarstumper eller
smidt pibeudkrads ud af vinduerne i toget. Et forhold, som
man kun vanskeligt kunne ggre noget ved. Han oplyste end-
videre, at man holdt gje med lokomotivernes askekasser,
"saaledes at det ikke lzengere synes tenkeligt at en Gled kan
komme ud af dem”. Gnister fra lokomotivernes skorstene var
ifolge etatsraden sa godt som umulige.” At lokomotiverne
dog ikke var sa sikre, som Niels Holst antydede i sit svar til
forsikringsselskabets centralbestyrelse, fremgar dog af en
ordre, som han udsendte til personalet i 1877, hvori det ind-
skaerpedes, at personalet skulle udvise den stgrst mulige
agtpagivenhed for at sikre sig mod brandfare. Ordren var en
udlgber af, at der i den seneste tid var indtruffet adskillige
tilfzelde, hvor brandens opstaen med stor sandsynlighed
matte tilskrives gnister fra lokomotivet. Saledes fik loko-
motivpersonalet papeget, at de ville blive draget til ansvar,
hvis de udkastede kul fra maskinen eller ragede i fyret under
kgrslen, saledes at der opstod brande langs banen.?

BRANDENS OFRE OG DEN LANGE VE) MOD EN LOV

Selvom det naturligvis ikke kan afvises, at nogle af de mange
brande langs banerne ikke skyldtes gnister fra damplokomo-
tiver, men derimod andre arsager sasom nedbrud i tekniske
installationer, hendelige uheld, glgder fra pibeudkrads eller
direkte forsikringssvindel, kunne det ogsa ved domstolene
nogle gange resultere i absurde situationer pa grund af usik-
kerhed om ansvarsfordelingen. | visse tilfzlde tilkendtes er-
statning, mens sagerne i andre tilfeelde afvistes. Dette var
tilfzeldet med en episode, som tog sin begyndelse om mor-
genen den 11. juni 19711, da der opdagedes en tagbrand pa en
gard, der tilhgrte enken efter sognefoged Peter Jensen i
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Svenstrup nzer Aalborg. Garden [a omtrent ni meter fra jern-
banen, og dailden havde faet fat, spredte den sig sa hurtigt,
at bade enkens gard og den nzrliggende kro nedbraendte til
grunden. Savel Peter Jensens enke som kroejer Madsen var
forsikrede i De mindre Landejendommes Brandforsikrings-
selskab for rgrlig Ejendom i Ngrrejylland, sa selskabet kom i
sidste ende til at udbetale i alt 13.845 kr. til de skadelidte.
Forsikringsselskabet ville imidlertid gerne have daekket sine
omkostninger og anlagde derfor sag mod Aalborg-Hvalp-
sund Jernbane, idet banens tog 51 havde passeret forbi gar-
den kl. 0745, altsa umiddelbart inden branden blev konsta-
teret. Under afhgringerne i retten kunne flere af beboerne i
Svenstrup fortzelle, at det ikke var uszedvanligt, at savel privat-
banens som Statsbanernes lokomotiver udsendte gnister,
nar de satte i gang fra Svenstrup Station. Det blev samtidig
klarlagt, at vindretningen den pag=ldende morgen havde fart
hen mod garden, og at branden var opstaet i taget. Allige-
vel blev jernbaneselskabet frikendt ved Hof- og Stadsretten,
idet det ikke kunne bevises, at ilden var opstaet ved en gnist
fra privatbanetoget. Gnisten kunne lige sa godt stamme fra
Statsbanernes eksprestog 917, der havde passeret forbi gar-
denkl. 07.30.

Et helt andet udfald fik Lund-sagen, der tog sin begyn-
delse den14. august 1911, da Niels Holms avlsbygninger i Lund
nedbrzndte. Det kunne ikke entydigt bevises, hvorledes
branden var opstaet, men det var nerliggende at mistanke
et af Bryrupbanens damplokomotiver for at have sendt en
gnist i retning mod avlsbygningerne. Avisbygningerne |a kun
17 meter fra sporet pa Horsens-Bryrupbanen, og i modsat-
ning til episoden i Svenstrup var det udelukkende privatba-
nens tog, som passerede garden i Lund. Efter at skaderne var
gjort op, rejste De mindre Landejendommes Brandforsikrings-
selskab for rgrlig Ejendom i Nerrejylland sag mod Bryrup-
banen, og et par ar senere - i midten af oktober 1913 - stad-
festede Hgjesteret den dom, som Hof- og Stadsretten tid-
ligere havde afsagt, nemlig at Bryrupbanen skulle betale er-
statning til forsikringsselskabet.?? | dette tilfaelde kunne der
saledes tilkendes erstatning.

BORN's gnistfanger, der var den almindeligste
ved DSB's damplokomotiver, her rentegnet udsnit
af HL 40D, DSB litra D 1V. Pd tegningen - gnist-
fangeren markeret med farve - ses tydeligt pladerne
mellem forreste rarvaeg og skorsten samt den
vandret liggende plade ved ragkammerdaren.
Under pladen foran rarvaeggen er der plads til
reggassernes uhindrede passage i ragkammeret.
Denne type fandtes bl.a. pa litra A, C, D, G og K.
Tegning udateret (Danmarks Jernbanemuseum).

Dommen i Lund-sagen var principiel, ikke mindst fordi Hgje-
steret for fgrste gang fastslog raekkevidden af jernbaneer-
statningsloven fra 1898. Jernbaneerstatningsloven var blevet
vedtaget i kalvandet pa den gruopvakkende jernbaneulykke
i Gentofte i sommeren 1897. Ulykken vakte berettiget opsigt
i samtiden, og blandt Rigsdagens medlemmer fglte man med
de tilskadekomne og efterladte. Derfor blev en jernbaneer-
statningslov hastet gennem Rigsdagens to kamre, Folketin-
get og Landstinget, saledes at der var mulighed for at udbe-
tale kompensation til de ramte. | jernbaneerstatningsloven
hed det, at der skulle udbetales erstatning, hvis der under
"Karselen paa Statsbanerne eller i gvrigt ved Benyttelsen af dis-
ses Driftsindretninger tilfajes de rejsende eller andre Skade”.?®
Loven tog tydeligvis sigte pa deciderede jernbaneulykker, men
Hgjesterets dom i Lund-sagen viste, at domstolene tolkede
loven mere vidtgaende, end det antagelig var forventet ved
lovens vedtagelse i foraret 1898. Betegnelsen “eller andre”
omfattede saledes ogsa naboer til jernbanerne. Dommen i
Lund-sagen vakte derfor berettiget opsigt i privatbanekredse,
idet banerne pludselig havde faet et udvidet ansvar i brand-
tilfzelde langs jernbanestraekningerne. Tidligere kunne erstat-
ningskrav afvises, hvis der ikke fandtes fejl pa lokomotiver-
ne eller konstateredes fejlagtig betjening fra lokomotivfol-
kenes side. Sagen om de nedbrandte avilsbygninger i Lund
viste, at privatbanerne kunne idgmmes erstatning, ogsa selv-
om det ikke entydigt kunne bevises, at branden var opstaet
som fglge af en gnist fra den pagzldende banes lokomotiv.
Normalt kunne man ogsa kun ifalde ansvar, hvis man havde
vaeret slgset eller ikke overholdt de gzldende retningslinjer
for lokomotivernes vedligeholdelse og anvendelse. Hos privat-
banerne frygtede man at blive ruineret ved fremtidige er-
statningssager, og som eksempel fremhaevedes, at Hadsund-
banen ville ga konkurs, hvis der pludselig gik ild i en af de
mange traebarakker pa vognfabrikken Scandia i Randers, der
|a tet op til banen. En storbrand pa Scandia kunne i vaerste
fald resultere i et astronomisk erstatningskrav pa 1,5 mio. kr.?”)

Morgenavisen Jyllands-Posten talte i oktober 1913 med
birkedommer Neumann, som var formand for Privatbanernes

Fzllesreprasentation, og han var bestyrtet over dommen.
Forsikringsselskaberne havde ikke tidligere spgt at opna er-
statning hos privatbanerne for brande, som muligvis var for-
arsaget af gnister fra lokomotiverne, hvorimod Statsbaner-
ne flere gange var blevet dgmt til at betale erstatning, indtil
ministeren for offentlige arbejder, Svend Hggsbro, i begyn-
delsen af 1300-tallet havde beordret Statsbanerne til at ud-
betale erstatning uden retssag.?® Landstingsmand Jgrgen
Berthelsen, der ligeledes var medlem af Privatbanernes Fzlles-
repraesentation og samtidig var direktgr for de nordjyske
privatbaner, udtalte efter dommen, at han var overaordentlig
forbavset over resultatet og var af den opfattelse, at 1898-
loven matte revideres: "Jeg skal ikke kritisere Hajesterets Domn,
men jeg tror ikke, at det nogensinde har varet Lovgivernes
Mening. Derimod kan det jo godt vzre, at Hajesteret ikke
kunde demme anderledes, naar den skulde falge Lovens Ord"
Egentlig burde de ledende privatbanemaend ikke have vaeret
sa overraskede over dommen. Naturligvis var det opsigts-
vakkende, at landets hgjeste domstal var naet frem til det
aktuelle resultat, men en lignende sag ved Statsbanerne var
i 1908 endt med en enslydende dom ved en lavere retsin-
stans.>® Men nu var privatbanerne ogsa blevet ramt, og der-
for rettede de i fllesskab henvendelse til Ministeriet for
offentlige Arbejder for at fa aendret 1898-loven.® Ministeriet
fandt, at privatbanernes bekymring var berettiget, og derfor
fremsatte ministeren for offentlige arbejder, den radikale
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Jens Hassing-J@rgensen, den 21. april 1914 et forslag til lov
om jernbanernes fritagelse for skadeserstatning ved brande
opstaet uden for banernes arealer ved gnister fra lokomo-
tiver.? Formalet med lovforslaget var at praecisere og ind-
skrenke rammerne for jernbaneerstatningsloven fra 1898.

| sin fremlaeggelse af lovforslaget i Folketinget den 21.
april 1914 slog Jens Hassing-Jgrgensen fast, at man ikke i
1898 havde forestillet sig, at jernbaneerstatningsloven ville
fa sa vidtrakkende konsekvenser, som dommen havde vist
var tilfeldet. Ministeren pegede pa, at det gaeldende princip
i dansk erstatningslovgivning var, at man - safremt man havde
overholdt gzldende lovgivning og forskrifter, som det var
tilfeldet med Bryrupbanen - var straffri, hvis der alligevel ved
et handeligt uheld skete skade pa anden mands ejendom.
Ministeren papegede i gvrigt, at forsikringsselskaberne oftest
forlangte en hgjere preemie fra ejere af ejendomme taet ved
jernbanerne netop for at imgdega den lidt stgrre risiko for
brande, og at forsikringsselskaberne pa denne made var
daekket ind mod tab, forarsaget ved gnistbrande.® Da lov-
forslaget en uges tid senere kom under behandling i Folke-
tinget, kunne venstremanden, tidligere konseilspraesident
Klaus Berntsen, fuldt og helt stgtte op om forslaget. Ogsa
han var medlem af Privatbanernes Fzllesrepraesentation og
fandt i lighed med ministeren, at der var tale om en farlig
situation for banerne, idet privatbanerne blandt andet kunne
risikere at hange pa regningen efter en brand, som den pa-
gxldende bane maske ikke var ophavsmand til. Den tidligere
konseilsprasident pegede endvidere pa, at banerne stod
ringere stillet end en mand med et dampdrevet teerskevaerk,
som uforvarende fik sat en ildebrand i gang. Hvis teerske-
verket var i ordentlig og reglementarisk orden, sa kunne
den pagzldende ejer ikke drages til ansvar, selvom branden
beviseligt skyldtes taerskevaerket. Ogsa flere andre medlem-
mer af Folketinget stgttede lovforslaget og anbefalede, at
det blev vedtaget *¥

Andringsforslaget til 1898-loven betgd, at jernbanesel-
skaberne ikke skulle yde erstatning, hvis det kunne pavises,
at alle reglementer var overholdt, at lokomotivet havde veeret
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udstyret med en gnistfanger og askekasse, at lokomotivet
var blevet fgrt forsvarligt, og at der var sket fzldning af be-
plantning pa banernes ejendom.> Lovforslaget blev behand-
let hurtigt, og det var fgrst ved 3. behandlingen af forslaget i
begyndelsen af maj 1914, at et enkelt medlem af Folketinget,
venstremanden Jens Westergaard fra Herning, som ogsa var
tilknyttet Hedeselskabet, stillede spgrgsmal ved, om grund-
ejerne langs jernbanerne ikke blev stillet urimeligt ringe. Han
fandt, at lovforslaget ville blive en ualmindelig god forret-
ning for jernbaneselskaberne, og pegede pa, at en grundejer
hos forsikringsselskabet sandsynligvis kunne fa erstatning
for et nedbraendt hus, mens der ikke var erstatning at hente
ved en nedbrzendt plantage, hede eller mark. Selv havde Jens
Westergaard flere gange pa sine aftenture i de jyske hede-
egne set gnister, der stod op af lokomotiverne. Hertil svare-
de trafikministeren, at 1898-loven stillede jernbanerne i "en
fuldstendig Undtagelsesstilling”, idet den sadvanlige regel
om erstatningsansvar kun pabgd, at der skulle ydes erstat-
ning, hvis skaden var forvoldt enten forszetligt eller ved stor
skegdeslgshed. 1898-loven betgd efter dommen i Lund-sagen,
at jernbaneselskaberne ogsa skulle yde erstatning, selv nar
det ikke var bevist, at ildebranden skyldtes en gnist fra loko-
motivet. Ministeren fremhaevede, at nar “en Gnist fra Skor-
stenen paa et Hus [flyver] hen og teender Nabohuset i Brand,
ifalder den paageeldende ingen Erstatningspligt, hvis hans
Skorsten er i tilbgrlig Orden’, og tilfgjede, at jernbaneselska-
berne burde have den samme beskyttelse i erstatnings-
spgrgsmal. Trods Jens Westergaards indvendinger endte lov-
forslaget dog med at blive enstemmigt vedtaget, og lov-
forslaget blev derefter sendt videre til behandling i Rigsda-
gens andet kammer, Landstinget.?®

Hvor lovforslaget var strgget gennem Folketinget uden
nogen stgrre debat, sa stgdte forslaget pa kraftig modstand
ved den efterfglgende behandling i Landstinget i maj 1914.
Flere landstingsmedlemmer fandt det betankeligt, at jern-
banerne fik - som det blev betegnet - en szrstilling, og falte,
at det var urimeligt, at sagesl@se personer, der blot boede i
jernbanens nzrhed, skulle betale for de skader, der opstod

ved en brand, hvor gnister fra lokomotivet satte ild til deres
ejendom. Forslaget blev derfor sendt i et udvalg til behand-
ling. Udvalget naede dog ikke at afgive sin betaenkning,
far trafikministeren i foraret 1915 atter fremsatte forslaget i
naesten identisk form men med den &ndring, at jernbanen i
brandtilfzelde ikke skulle erstatte bygninger, der kunne for-
sikres, men derimod havde pligt til at betale for skader pa
andre verdigenstande, herunder altsa ogsa heder og plan-
tager. Ogsa dette forslag mgdte - som Jens Hassing-Jgrgen-
sen selv senere betegnede det - pa "uovervindelig Modstand i
Landstinget”, og det blev derfor besluttet at nedsztte en
kommission til narmere overvejelse af spgrgsmalet om
jernbanernes erstatningspligt. Kommissionen, der bestod
af en departementschef, formanden for arbejdsforsikrings-
radet og den kongelige jernbanekommissarius, afgav sin be-
tenkning et par ar senere, i 1917.2¥ Kommissionens betaenk-
ning blev efterfglgende diskuteret blandt Statsbanerne, de
danske privatbaner og Ministeriet for offentlige Arbejder,
hvorefter Jens Hassing-Jgrgensen i foraret 1919 kunne frem-
sette et nyt forslag om jernbanernes erstatningsansvar og
sikring mod brandfare. | virkeligheden var der tale om to
separate lovforslag, nemlig "Forslag til Lov om Foranstalt-
ninger mod Brandfare ved Jernbanedrift” og "Forslag til Lov
om Erstatningsansvar for Skade ved Jernbanedrift”3 Hvor
det forste lovforslag udelukkende omhandlede, hvorledes
man skulle sikre sig mod brandfare fra damplokomotiver, sa
omhandlede det andet lovforslag savel banernes erstatnings-
pligt i brandtilfeelde som skader ved egentlige jernbaneulyk-
ker. Sidstnavnte lovforslag var saledes en grundig revision
af jernbaneerstatningsloven fra 1898 og var kaommet med,
efter at ministeren havde fundet, at man lige sa godt kunne
se hele jernbaneerstatningsloven igennem, nar man nu allige-
vel var i gang med en lovrevision.*?

Ifglge forslaget til den nye erstatningsansvarslov blev det
nu nedfaeldet pa skrift, at "Foranlediger Gnister og Glader fra
et Lokomoativ lldsvaade paa Ejendom, fast eller rarlig, belig-
gende udenfor Jernbanens Granser, tilsvares Skaden af Jern-
banen” Banerne var saledes pligtige til at erstatte brand-

skader, hvis branden skyldtes gnister fra et lokomotiv. Dog
blev det i loven papeget, at jernbanen i visse tilfelde var fri-
taget for ansvar, hvis de gdelagte genstande eller bygninger
var anbragt efter banens anlzg, eller hvis de givne retnings-
linjer for at sikre sig mod brandfare ikke var overholdt. | be-
merkningerne til loven blev det udtrykkeligt papeget, at be-
stemmelserne var udformet saledes, at jernbanerne kun var
pligtige til at erstatte skaderne, safremt det virkelig ogsa
var jernbanen, som havde forarsaget skaden.”” De foranstalt-
ninger mod brandfare, som i givet fald skulle overholdes, var
oplistet i forslaget til loven om brandforanstaltninger. Heri
blev det gjort klart, at der ikke i en afstand af 25 meter fra
sporets midte matte opfgres nye bygninger med stra- eller
rgrtag eller halmdukket tag. | lighed med plakaten fra 1847
skulle bygninger tettest ved nyanlagte banestrekninger
g@res brandsikre for baneanlaggets regning. Foruden at byg-
ningerne skulle vaere i orden, matte der heller ikke i en af-
stand af 25 meter fra banelinjen anbringes m@ddinger, hzes,
korn- eller hgstakke, tarv, kvas, savsmuld og andre let an-
tendelige genstande. | hgstperioden kunne mindre stakke
af hg og halm dog godt midlertidigt opbevares indtil 15 me-
ter fra banen. | skovomrader skulle der anlaegges brandbzl-
ter, der skulle vedligeholdes for jernbanens regning. | lovfor-
slaget var det meget udferligt omtalt, med hvilken afstand
og af hvilket omfang disse brandbzelter skulle have, og hvor-
ledes der ikke matte vokse trzer eller anden opvakst i selve
brandbzlterne. For at fa skabt ensartede forhold over hele
landet blev det besluttet, at ogsa de eksisterende jernbaner
skulle gennemgas, sa brandfarlige tagbeklaedninger kunne
udskiftes, og det kunne fastlaegges, hvor der skulle anlaeg-
ges brandbelter. For at sikre at sikkerheden langs jernba-
nerne blev hgjnet, var det endvidere planen at nedsztte to
kommissioner for henholdsvis Jylland og gerne, som skulle
gennemga de enkelte straekninger og sgrge for, at forhol-
dene var i orden.*?

Ved behandlingen i Folketinget i slutningen af april 1919
tog Klaus Berntsen ordet for at rose ministeren for ikke at
have glemt sagen, selvom der var gaet omtrent fem ar, siden
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den fgrste gang blev rejst, og slog samtidig fast, at loven var
af meget stor betydning for ikke mindst privatbanerne. Iszer
var han tilfreds med, at den omvendte bevisbyrde - at banerne
skulle bevise, at de ikke var ansvarlige for brandene - nu blev
@ndret, sa reglerne fulgte gngs lovgivning og retspraksis.
Den sj=llandske folketingsmand, den radikale J. Andersen,
kunne - i lighed med mange andre af partiernes ordfgrere -
stgtte op om forslagene og papegede, at han naturligvis
fandt det en selvfglge, at de skadelidte blev kompenseret for
deres tab. Imidlertid var ogsa han af den opfattelse, at det
retteste ville vaere at seette ind, allerede inden skaden skete,
og folketingsmanden papegede, at mange mennesker var
ret skgdeslgse med at sikre sig mod brande. Det var derfor
ngdvendigt, at lovgivningsmagten fastsatte nogle klare ret-
ningslinjer og regler for at sikre sig mod brandfaren.*?

Efter at der i Folketinget var sket enkelte mindre juste-
ringer af lovforslaget om sikring mod brandfare, blev det en-
stemmigt vedtaget og sendt videre til Landstinget til ende-
lig godkendelse. Selvom den socialdemokratiske landstings-
mand, husmand A.P. Hansen, under den f@rste behandling i
Landstinget fandt, at lovforslaget hurtigt burde gennem-
fares, sa gav det alligevel anledning til debat. Ikke mindst
blev der fra kritikernes side lagt vaegt pa, at der i forhold til
1847-plakaten var sket en indskrankning fra 43 meter til 25
meter for bygninger med brandfarlig bekladning, hvilket
blandt andre den radikale landstingsmand Poul Christensen
fandt var betzenkeligt. Derudover var man bekymrede for,
om forbuddet mod oplagring af hg, halm og terv nzer bane-
straekningerne ville betyde et forbud mod transport af disse
typervarer pajernbanerne, hvis loven samtidig beted, at det
var forbudt at oplagre sadanne varer midlertidigt pa statio-
nerne, indtil de kunne transporteres videre.*¥ | Landstinget
valgte man derfor at sende sagen til videre behandling i et
udvalg, der fandt, at savel loven om sikring mod brandfare
som revisionen af jernbaneerstatningsloven burde behand-
les under et samlet hele, hvorfor man besluttede at afvente
Folketingets behandling af erstatningsloven.*

Netop spgrgsmalet om jernbaneerstatningsloven var mere
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kompliceret, idet lovforslaget ogsa indeholdt regler af juridisk
art i forbindelse med refusion af udgifter ved blandt andet
jernbaneulykker. Imidlertid kunne Jens Hassing-Jgrgensen
uden for dagsordenen den 31. oktober 1919 fremsztte lov-
forslaget, efter at det havde varet behandlet i et folketings-
udvalg. Ved fremlazggelsen i folketingssalen udtalte mini-
steren, at han var klar over, at forslaget kunne affgde mange
synspunkter og interesse i detailspgrgsmal men opfordrede
tingets medlemmer til at fa gennemfagrt forslaget snarest
muligt af hensyn til "de ret betydelige Interesser, der knytter
sig til dette Lovforslags Vedtagelse" — og pegede pa, at de
danske privatbaner nyligt i en skrivelse "temmelig energisk”
havde opfordret til, at lovforslaget blev endeligt godkendt.*
@nsket om en hurtig behandling i Folketinget forblev ved
habet, og det var en tydeligt frustreret Klaus Berntsen, der
tog ordet, da lovforslaget om jernbanernes erstatningspligt
kom til 2. behandling i folketingssalen den 4. marts 1920.
"Denne Sag synes at have haft en meerkelig vanskelig Gang
gennem Rigsdagen’, udtalte Klaus Berntsen og ridsede der-
efter det meget omstandelige forlgb op med modstand i
Landstinget, kommissionsarbejde og yderligere behandling
i Rigsdagen. "Jeg vil meget gnske og anbefale, at denne Sag
nu maa faa sin endelige Losning. Statsbanerne kan sagtens
med Tryghed se Fremtiden i Mgde, de har jo Statskassen i
Ryggen; sker der et Uheld paa Statsbanerne, er det Staten der
betaler. Men de private Baner er stillede ganske anderledes.
De har kun deres egen Ulykkesforsikring at ty til, som de nu
igennerm nogle Aar har opsparet Kapital til, men for gvrigt maa
Banerne selv lide Tabet, naar der sker Ulykker, enten det er
Ulykker ved Brandskade eller Ulykker paa Personer og Gods”.*")
Om det var Klaus Berntsens opfordring, som gjorde udfaldet,
skal lades veere usagt, men allerede dagen efter blev lovfor-
slaget endeligt vedtaget i Folketinget.*®

Det var dog ferst i samlingen 1920-21, at den nye trafik-
minister, venstremanden Marius Slebsager, den 22. oktober
1920 til dels kunne genfremsatte de to lovforslag om sikring
mod brandfare og jernbanernes erstatningspligt i Lands-
tinget.* Den meget lange politiske behandling af de to lov-
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forslag skyldtes ikke mindst, at der hele tiden fremkom nye
gnsker til mindre @&ndringer og justeringer af lovforslagene.
Et eksempel herpa fremkom under Landstingets 2. behand-
ling af lovforslagene den 16. februar 1921, da venstremanden
Johannes Stensballe, der foruden at vaere landstingsmand
ogsa var driftsbestyrer for flere fynske privatbaner, oplistede
en rekke af de ndringsforslag til lovudkastet, som et nedsat
landstingsudvalg var fremkommet med hen over vinteren
1920-21. Blandt andet udvidedes afstanden for opfarelsen
af nye bygninger fra 25 til 45 meter for at fastholde reglerne
fra1847-plakaten, idet man fandt det betankeligt at opfare
nye, brandfarlige bygninger for taet pa jernbanesporene. Der-
udover gnskede man praeciseret i jernbaneerstatningsloven,
at lodsejerne selv matte bzere hele eller dele af den gkono-
miske byrde ved et tab efter en gnistbrand, hvis de havde til-
sidesat reglerne og eksempelvis opstillet hgstakke eller op-
fort stratekkede bygninger inden for forbudszonen. Debat
om lovforslagene undgik man dog ikke, og en af de skarpeste
kritikere var landstingsmand, gardejer og venstremand Peter
Ejsing fra Jelling, som fandt, at jernbanerne ville blive favo-
riserede ved de foreliggende lovforslag, nar det gjaldt gnist-
brande fra damplokomotiver og privates mulighed for erstat-
ning fra banernes side.*® Selvom alle i Rigsdagens to kamre
var enige om, at der skulle gennemfgres en lovgivning pa om-
radet, sa satte rigsdagsmanden, socialdemokraten Valdemar
Olsen, nok fingeren pa den egentlige arsag til de mange de-
batter, udvalgsarbejder og kommissionsundersggelser siden
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1913, da han slog fast, at man nok kunne blive enige om vig-
tigheden af emnet, men at der var sa mange forskellige inte-
resser, som krydsede ind mellem hinanden, at det ikke altid
var lige nemt at forene de forskellige synspunkter. Pa den ene
side stod lodsejernes og forsikringsselskabernes og pa den
anden side jernbaneselskabernes interesse i sagen. Lovgiv-
ningen om brandfare var ganske givet heller ikke blevet min-
dre kompliceret af, at den blev koblet sammen med en grun-
dig revision af jernbaneerstatningsloven fra 1898, hvor alle
mulige andre interesser kom ind over og forplumrede dét,
som egentlig havde vaeret intentionen med det oprindelige
forslag til lovrevision, som blev fremsat i Folketinget i 1914.5"
Endelig den 3. marts 1921 blev savel jernbaneerstatningslov-
en som loven om foranstaltninger mod brandfare vedtaget i
Landstinget, og derved var lovforslagene ophgijet til lov, da
monarken underskrev lovene nogle dage senere.*?

Allerede i 1886 havde man i Sverige vedtaget en lov, der
fastlagde, at jernbanerne skulle betale erstatning ved ilde-
brande, der var opstaet som fglge af gnister fra damploko-
motiver. | Norge fandtes ikke nogen tilsvarende regel, men det
var preecedens ved domstolene at palzgge jernbaneselska-
berne erstatningsansvar ved gnistskader.*? | Tyskland havde
domstolene ogsa i flere tilfaelde givet skadelidte erstatning
for skader efter gnistbrande, men generelt havde sikkerheds-
niveauet i Tyskland veeret betydeligt hgjere, end det var til-
faeldet i Danmark.*¥ Nu havde Danmark sa endelig faet en selv-
stendig lovgivning om gnistbrande fra damplokomativer.
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Nr. 102, sKendingsmaerke for brandfarlige straelningere

En ea. 0,7 m hoj pal, som er malet brandgul, og

hvorpd er befmwstet en plade, hvis forside er brandgul
med sorl kani og forsynet med bogstavel B«

i sorl farpve. Bagsiden er brandgul.

GENNEMGANGEN AF BANERNE

Efter vedtagelse af loven om sikring mod brandfare gen-
nemgik de to kommissioner de enkelte jernbanestrazkninger
for at vurdere, hvilke forhold der skulle lovliggares, og om der
i nogle tilfelde kunne meddeles dispensation fra reglerne,
fordi det skgnnedes, at brandfaren var sa lille, at udgifterne
ikke stod i et rimeligt forhold til de opnaede gevinster. Et
eksempel pa kommissionernes arbejde er den gennemgang,
man foretog over to dage i september 1923 pa banen Slagelse-
Dalmose-Nzstved og sidebanen Dalmose-Skzlskar. | kom-
missionen for gerne sad den kongelige kommissarius ved
anleg af jernbaner pa gerne, kammerherre Lerche, og to med-
lemmer udpeget af Ministeriet for offentlige Arbejder. Dertil
kom to medlemmer udpeget af Sorg Amt, ligesom Stats-
banernes baneingenigr Thomsen mgdte op. Man gennem-
kerte derefter over nogle dage de to banestrzkninger og
standsede op de steder, hvor der var noget at drafte. Lige
uden for Slagelse pa lokomotivfgrer Pedersen ejendom note-
rede man, at en mgdding umiddelbart op til banen var ulov-
ligt anlagt. Man kunne derfor ikke yde kompensation til en
lovliggarelse. Lidt lengere sydpa konstaterede man hos gard-
ejer Olsen, at der burde gives dispensation fra 45 meter-
grensen, idet hans stratezkte gard |3 43 meter fra sporets
midte. Uden for Sandved Station besluttedes det, at der
visse steder i godsejer de Neergaards skov skulle anlzgges
brandbzlter af Statsbanerne, mens parcellist Christiansen i
Vallensved fik lovning pa, at et stratag pa hans beboelses-
hus samt et udhus ville blive udskiftet med et brandfrit tag.
Dog blev det indskzerpet parcellisten, at en mgdding anbragt
ved jernbanesporet var ulovlig. Pa sidestrekningen til Skal-
sker fik gardejer Nielsen i Tystofte besked om, at man ville
udskifte den sydlige tagflade pa garden med et brandfrit
tag, mens den nordlige del ikke ville blive udskiftet, da stra-
taget her vendte vk fra banen. | Skzelskegr valgte man at give
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dispensation til byens andelssvineslagteri, hvis mgddings-
plads 1a 39 meter fra spormidten. Som det fremgar af de
navnte eksempler, var kommissionens tilgang pragmatisk
og uden en nagelfast, tekstnaer lzesning af lovens regulativer.
Pa denne made fik man sikret, at brandfaren blev minimeret,
samtidig med at man alligevel tog hensyn til de stedlige for-
hold uden regelrytteri, saledes at bygninger, der |3 i en be-
tydelig afstand fra banen, kunne opna dispensation.® | en
indberetning til ministeriet kunne kommissarius i Jylland op-
lyse, at han ved gennemgangen af de jyske banestraeknin-
ger havde givet ejerne en lzngere tidsfrist pa omkring 22 ar
for at bringe forholdene i orden, hvilket var sket dels for at
mildne modvillige lodsejere og dels for at sprede banernes
udgifter lidt mere ud, idet flere af privatbanernes repraesen-
tanter under gennemgangen havde ytret betznkelighed ved
bekostningen af de mange sikringsarbejder, som skulle fore-
tages iJylland.®®

Allerede i 1923 matte der dog vedtages et tilleg til loven
om foranstaltninger om brandfare. Under kammissionernes
arbejde havde det i nogle tilfzelde vist sig, at lodsejere langs
banestraekningerivisse tilfaelde var uvillige til at efterkomme
pabud fra kommissionerne. Derfor fandt man det fra mini-
steriets side ngdvendigt, at der indfgrtes en tillegslov, som
fastlagde, at lodsejere kunne blive palagt en bade eller blive
fremstillet for domstolene, hvis de ikke fulgte de pabud, de
fik fra jernbanekommissionerne — samt at myndighederne
havde mulighed for at udfg@re arbejderne for lodsejerens reg-
ning.”

SAMMENFATNING

Det var farst ved aflgsningen af damplokomotiverne med
motorvogne og dieselelektriske lokomotiver i midten af 1900-
tallet, at der for alvor blev gjort op med brandfaren langs jern-
banestrekningerne. De sidste damplokomotiver blev taget
ud af drift hos DSB i 1970, og selvom savel diesel- som el-
drevne lokomotiver i meget sjxldne tilflde kan forarsage
gnistbrande ved eksempelvis gnister fra strgmaftageren eller
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brande i diesellokomotivernes udstgdning pa grund af fejl |
braendstoftilfgrslen, sa er gnistbrande et nasten ukendt
feenomen i den daglige jernbanedrift. Ved udrangeringen af
damplokomotiverne blev loven om foranstaltninger mod
brandfare i realiteten overflgdig. Det varede dog nogle ar, fgr
man i 1991 ophaevede loven og den tilhgrende tillegslov i
Folketinget. | lovforslaget, som fgrte til afskaffelsen af loven,
blev det papeget, at DSB siden 1979 kun havde udbetalt
67.000 kr. for brandskader, forarsaget af tog, og at der siden
1985 kun var blevet udbetalt erstatning i en enkelt mindre sag.
Derimod havde man hos DSB vest for Storebalt arligt ud-
gifter for ca. 45.000 kr. til vedligeholdelse af de eksisterende
brandbzlter.® Ved en ophzvelse af loven kunne DSB spare
udgifterne til disse vedligeholdelsesarbejder. Folketinget
valgte derfor at ophaeve lovene, efter at bade DSB, privatba-
nerne og Dansk Jernbane-Klub havde godkendt en mulig
ophavelse af loven.*

Selvom brandforanstaltningerne i begyndelsen af 1990'-
erne kunne opfattes som overflgdige og et levn fra fortiden,
sa er der dog ingen tvivl om, at lovene, brandbzlterne og de
brandsikre tage vidnede om en tid, da jernbanedriften bade
bragte fremgang og fremskridt, men ogsa en latent fare for
pdeleggelse af store vaerdier. Det var et reelt problem, det
danske samfund stod over for ved opbygningen af jernbane-
nettet og indfarelsen af damplokomotiver i lgbet af 1800-
tallets sidste halvdel. Det var derfor ngdvendigt at sikre damp-
lokomotiverne, opstille regler for deres betjening og far,
hvor-ledes omgivelserne skulle ggres brandsikre.

Allerede inden abningen af den fgrste jernbane i Danmark
var man opmerksom pa situationen med brandfaren og
spgte at tage hand om problemet ved at udstede en plakat,
der skulle brandsikre bygninger og anleg i banernes nzr-
hed. Trods denne forsigtiched kunne det dog alligevel ikke
undgas, at der i adskillige tilfeelde opstod brande langs bane-
streekningerne. Branden i Lina Vesterskov vidner imidlertid
om, at man ikke havde taget hgjde for, at brandene ogsa
kunne opsta pa de knastgrre og brandfarlige heder, skove og
moser. | virkeligheden var Danmark pa dette omrade bagud
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i forhold til andre europzeiske lande, hvor man tidligt havde
etableret brandbzlter og andre brandhammende foran-
staltninger. De oplistede eksempler viser ogsa, at det ofte
kunne vare vanskeligt entydigt at fastsla brandarsagen, og
at man fra jernbanens side ofte afviste at betale erstatning,
selvom branden med stor sandsynlighed var opstaet som
fglge af en gnist fra et damplokomotiv. Det var derfor ngd-
vendigt med yderligere sikringstiltag og en klar erstatnings-
lovgivning, men det var dog farst, efter at de danske dom-
stole havde fastslaet jernbanernes erstatningsansvar, at der
kom en politisk diskussion af spgrgsmalet. Lovgivningspro-
cessen i forbindelse med vedtagelsen af erstatningsloven
og loven om brandsikring i 1921 viser ogsa, at der var endog
meget store interesser pa spil, hvilket medferte, at det tog
adskillige ar, fgr lovgivningen faldt pa plads. Pa den ene side
stod grundejerne og forsikringsselskaberne, og pa den an-
den side privatbanerne, der begge havde staerke represen-
tanter til at tale deres sag i Rigsdagen.

Da de to kommissioner i 1920’erne tog fat pa en grundig
gennemegang af landets jernbanestrakninger, var damploko-
motiverne imidlertid pa vej ud pa sidesporet. Savel DSB som
flere privatbaner havde allerede anskaffet eller var ved at
anskaffe motorvogne til jernbanedriften. Det betgd dog ikke,
at foranstaltningerne var ligegyldige, hvilket blandt andet
Bur-sagen vidner om. | forbindelse med branden i den kom-
munale plantage i Bur matte DSB udbetale erstatning til for-
sikringsselskabet National, efter at der den 3. maj 1940 ud-
brgd brand, da et damplokomotiv fik sat ild til plantagen.®®
Ligeledes s@gte de danske jernbaner Igbende at forbedre
brandsikkerheden ved jernbanerne. Eksempelvis blev der ved
indkgrslen til sarligt brandfarlige omrader opsat sakaldte
brandpale. Kendingssignal 102 (brandpaelene) blev farste
gang optaget i Signalreglement af 1944 og viste lokomo-
tivfgreren, at han i de tarre perioder skulle vaere sarlig for-
sigtig ved gennemkarslen af omradet, eller nar han passe-
rede over brandfarlige broer.’ Brandpalene forsvandt farst
fra signalreglementet i 1975, da de sidste damplokomotiver
var taget ud af den almindelige drift.®? Brandpzlene og ek-
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semplet fra den kommunale plantage i Bur viser, at brand-
sikkerheden var et problem, man skulle tage alvorligt - og
som blev taget serigst - ogsa selvom der var indfgrt en lov-
givning pa omradet og truffet en raekke sikkerhedsforan-
staltninger for at mindske risikoen for gnistbrande.

| dag er brandfaren langs landets jernbanestraekninger
steerkt mindsket og maerkes blot i enkelte tilfaelde om som-
meren, nar veteranjernbanerne i t@rkeperioder ma udskifte
deres damplokomotiver med dieselelektriske lokomotiver.
Men historien om de farlige damplokomotiver og brandfaren
langs jernbanerne er stadig synlig i landskabet, om end det
nok er de fzrreste, der i dag tanker over, at nar der ikke
findes mange stratakte garde i umiddelbar naerhed af jern-
banerne, skyldes det en malrettet indsats fra myndigheder-
nes side for at sikre sig mod gnistbrande fra damplokomo-
tiver. Selvom de fleste damplokomotiver for lzengst er op-
hugget, og de fa tilbagevarende lokomotiver i dag kun
kommer ud af remiserne ved szrlige lejligheder, sa har de
alligevel veeret med til at pavirke det kulturlandskab, som i
dag findes langs banestrakningerne. Damplokomotiverne
var saledes med til at @ndre det danske kulturlandskab.
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Even though the new railway lines brought development and
prosperity during the golden age of the railway in the 19th
century, the steam engines also spread a destructive and
potentially devastating danger while criss-crossing coun-
tries and continents in the name of industrialisation. This was
why authorities, politicians, railway employees and people
living close to railway lines had to act and take precautions.
Sparks from steam engines and bone-dry moors, woods and
thatched farmhouses were dangerous combinations, poten-
tially causing extensive devastation. The article focuses on
how this risk of fire was handled in Denmark and describes,
among other things, that - unlike many other European coun-
tries - Denmark was relatively late in introducing extensive
legislation to prevent fires caused by sparks.

Already before the opening of the first Danish railway line
between Copenhagen and Roskilde in 1847, Christian VIII,
who was an absolute monarch, issued a law which included
a ban on placing fire-hazardous buildings (such as thatched
farmhouses), hay and straw stacks within a distance of 43
metres from the centre of the railway track. Moreover, the
railway companies were required to pay compensation to the
owners to have the buildings, etc. moved. However, a review
in 1880 of the state railway lines in Jutland showed that there
were many fire-hazardous buildings within the safety zone
despite the fact that the owners had received financial com-
pensation.

Like many other railway companies abroad, Danish rail-
way companies sought to improve the safety of the steam
engines in order to reduce the risk of fire. Already before the
opening of the Roskilde line in 1847, the first Danish steam
engines were installed with spark arresters and ash pans,
and these technical devices were found on all Danish steam
engines.

Through the years, there were many spark fires along the
Danish railway lines, and it was often difficult for the affec-
ted site owners to get compensation from the railway com-
panies for the losses they incurred. Particularly in connec-
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tion with major fires, this led to an ongoing discussion as to
whether the railway companies took seriously the issue of
fire safety. However, the many individual fires also gave rise
to a more general debate. For example, this was the case in
1876 when an insurance company wrote a letter to the mana-
ging director of the Danish State Railways in Jutland and Fu-
nen, Councillor of State Niels Holst, complaining about the
engines’ poor state of repair and stating that as the cause
of the many fires along the railway tracks. In his reply to the
insurance company, Niels Holst acknowledged that there had
been several fires along the tracks during the recent spell of
drought but that these fires might equally well have been
caused by passengers throwing cigar ends or dottle out of
the windows. An issue which it would be difficult to do any-
thing about. Holst further stated that the engine staff kept
a keen eye on the ash pan “so it no longer seemed possible
that a spark could emanate from one of these”. Sparks from
the engines’ chimneys were, in Holst's opinion, near on impos-
sible. However, the fact that the engines were not as safe as
Holst stated in his reply to the insurance company appears
from an order which Holst forwarded to the staff in 1877, in
which he emphasises that staff must exercise the greatest
possible care to safeguard against the risk of fire. The order
was issued immediately after a bout of fires along the tracks
which was probably caused by sparks from the steam engines.

A report, covering the period 1884-1904, from one of the
country’s largest insurance companies at the time, Landbyg-
ningernes almindelige Brandforsikring, shows that the com-
pany had to pay DKK 210,000 in compensation following spark
fires during that period of twenty years. During the subse-
guent period, 1905-14, the company had to pay about DKK
179,000 in compensation. The amounts do not show how
many claims were paid out on, but they do indicate that sig-
nificant assets were destroyed in the fires.

QOne fire frequently referred to is the fire in Lina Vester-
skov near Silkeborg in Jutland which happened in June 1874.
In this fire, the trees on just over three hectares of woodland

went up in flames. The wood belonged to Christian Marinus
Poulsen, a member of the Danish Parliament, who was one of
the members submitting a plan in 1850 for building a railway
network in the Duchies of Schleswig-Holstein and in Jutland.
During the period 1854-1867, Poulsen was also the Danish
representative for the British contractors Peto, Brassey &
Betts, which headed the construction of the Jutland rail-
ways. Poulsen strongly criticised the lack of fire safety along
the Danish railway lines, and in 1875, he published a book on
his losing battle to improve the safety along the railway lines.
Subsequently, Poulsen took matters into his own hands and
established fire breaks (cultivation-free buffer zones) along
the railway lines in his own wood, taking inspiration from
similar initiatives in Germany.

In August 1911, a number of farm buildings burnt down in
the small town of Lund on the line between Horsens and
Bryrup in Jutland, and this incident became a pivotal factor
for the introduction of legislation to alleviate the issues. Al-
though it could not be unequivocally proved that the fire
had started as a consequence of errant sparks from a steam
engine, the Supreme Court ordered the private railway com-
pany in 1913 to pay the owner compensation for the build-
ings that had burnt down. This judgment caused an uproar
among the Danish private railway companies; many of the
railway companies' operations managers and board mem-
bers were also members of the Danish Parliament. The private
railway companies contacted the Danish Transport Minister
in order to get legislation passed that would exempt them
from paying compensation for spark fires. The Minister ac-
knowledged that there was an issue which at worst could
ruin the railway companies, and he therefore introduced a
bill in the spring of 1914 which granted the railway lines their
requests. However, the bill was met with strong opposition
from the insurance companies, the private site owners and
representatives from the Danish Land Development Service
(in Danish: Hedeselskabet), which also had representatives in
the Danish Parliament. More than seven years passed with

numerous discussions and committee studies before a re-
vised bill was passed by Parliament in 1921. In actual fact, two
separate Acts of Parliament were introduced: an Act on the
railway companies’ liability to pay damages following spark
fires, where the companies were required to pay compensa-
tion if it could be proved that the fire started due to a defect
on the engine, operational error, etc. and another Act inten-
ded to improve safety along the railway lines. Among the
measures to be implemented were the establishment of
fire breaks along the tracks, and the individual lines had to
be meticulously reviewed to ensure that thatched roofs were
replaced by new roofs made from more fire-resistant mate-
rials. After the Act was passed, two committees reviewed
all railway lines during the early 1920s.

As diesel-electric engines and motor coaches were intro-
duced on the Danish railways, the fire risk along the railway
tracks diminished. The last steam engine of the Danish State
Railways (DSB) went on its last journey in 1970, and towards
the end of the 1970s, the last steam engine had also disap-
peared from the private railway lines. Therefore, the Danish
Parliament decided to repeal in 1991 the Acts on fire breaks
and fire-resistant roofs in the vicinity of railway tracks. How-
ever, history is still visible in the landscape: the dangerous
steam engines and the fire risk along the railway tracks have
left their marks; very few people are likely to think about it
or even notice that there are hardly any thatched farms close
to railway tracks and that the reason is the authorities’ con-
certed efforts to safeguard against spark fires caused by
steam engines. Though the vast majority of steam engines
were long since processed at the breaker’s yard and the few
remaining ones only leave the engine-shed on special occa-
sions, they have still affected the cultural landscape which
we see today along the railway tracks. In this way, the steam
engine contributed to changing the Danish cultural land-
scape.
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