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Forord

De fleste jernbanemedarbejdere
glemmer sikkert ikke deres for-
ste dage ved banerne og deres
forste indtryk af det arbejde, de
gik ind til — et arbejde der pé
mange mader er anderledes end
arbejdet pd privatejede arbejds-
pladser. Der vil ikke g& mange
dage, for man opdager, at de
forskellige tjenesteture og ar-
bejdsopgaver er led i én og sam-
me kade. Alle led i denne kade
er lige vigtige, hvis kaden skal
holde og sikker og preecis trafik
skal gennemfores.

Uden at forklejne andre arbejds-
pladser md man erkende, at det
er sarlig typisk for jernbane-
arbejdet, at et godt kammerat-
skab og et godt samarbejde mel-
lem de forskellige tjenestegrene
og mellem de enkelte ansatte er
en nodvendig betingelse for ar-
bejdets gode udferelse.

Alt jernbanearbejde er ganske
vist gennemorganiseret med ar-
bejdsfordelinger, tjenesteture
m m, séledes at ingen kan vere

i tvivli om, hvilket arbejde han
eller hun skal udfere. Alligevel
er det nodvendigt at have noget
kendskab til og forstdelse af alt
det arbejde, der udferes p& det
sted, hvor man forretter tjene-
ste, sdledes at man er parat til
at give en hjzlpende hind, hvor
og nér det er nedvendigt. Kun pd
den made kan den sikre og pree-
cise trafik, som jernbanens kun-
der forventer, gennemfores, og
det rette samarbejde og kamme-
ratskab komme til udfoldelse.

Det er bla hensigten med den-
ne bog at give de ansatte og
andre interesserede et sadant
lille indblik i alle jernbanens ar-
bejdsgrene for derved at frem-
me denne forstdelse og lette
samarbejdet mellem alle led in-
den for den helhed, som DSB er.

Jernbanepersonalet, hvoraf langt
den storste del kommer i bero-
ring med publikum, har store
muligheder for at gore sig popu-
leert udadtil i den brede befolk-

ning, og disse muligheder ber
soges udnyttet. Man horer ofte
postbudene blive kaldt =»vore
rode venner«. Noget tilsvarende
herer man sjeldent om jernba-
nens folk, men vi har chancer for
at erhverve en lige s stor publi-
kumsgunst, maske endda sterre,
fordi vi i sarlig grad har lejlig-
hed til at optraede som vejledere
og hjelpere for vore kunder.

Det er feks ikke ligegyldigt,
hvorledes en oplysning om en
rejseforbindelse, en forsendel-
sesmade eller andre oplysninger
gives. Maden en kunde ber be-
handles pd kommer naturligvis
an p& kundens mentalitet, men
feelles for alle kunder er, at de,
ndr de virkelig far indtryk af, at
man ger sig alvorlig umage for
at hjelpe dem, gar tilfredse bort
og foler sig godt betjent. En fore-
sporgsel ma ikke uden videre
afvises med den bemarkning, at
det ved man ikke. Kan man ikke
selv give sikker og udtemmende
besked om det forhold, der on-
skes oplyst, m& man hjzlpe kun-




den med at finde frem til den,
der kan give oplysningerne.

Drejer en henvendelse sig om et
forhold, for hvilket der af jern-
banen er givet faste regler, som
af hensyn til sikkerheden eller
ensartetheden ikke kan fraviges,
ma& man heller ikke affaerdige
kunden alene med en henvisning
til, at saddan er reglerne, og at
det ikke kan veere anderledes.
Man ma derimod sege at give en
tilfredsstillende forklaring, séle-
des at kunden bliver klar over,
at den pdgaldende regel ikke er
et udslag af bureaukrati, men har
en fornuftig og rimelig mening.

Et forhold, som ogs& har betyd-
ning og i hej grad bidrager til en
god forstlelse mellem persona-
let og den evrige befolkning, er,
at medarbejderen ikke privat
isolerer sig, men deltager i det
kollektive liv p4 det sted, hvor
han elier hun er ansat. Dette
g®lder ikke mindst pa landet og
i de mindre provinsbyer, hvor
alle kender hinanden, men ogsa
i nogen grad pad de storre ar-
bejdssteder og i de stoerre byer.

Som felge af, at man er ansat
som medarbejder hos samfun-
det, bor man foige med i og
vere orienteret om de vasent-
ligste ting, som vedrorer ens
virksomhed, og det forhold, hvori
denne pad lovgivningens omréde
stdr til samfundet. | det hele
taget m& man til enhver tid ved
sin viden og holdning va&re med
til at aflive gamle vaneforestil-

linger om statsdrift og offentlige
kontorer, og dette geres mest
effektivt ved, at alle ansatte hos
DSB viser sig sd imedekommen-
de over for kunderne, at disse
m& erkende, at en bedre service
end den en virksomhed, der er
ejet af faellesskabet og hviler pa
okonomisk demokrati, kan yde,
ikke findes hos noget af privat
kapital ejet foretagende.

A

kreativitet — kommunikation = fremtiden hos DSB

ung i dag

Lyt til nye tiders tanker
stwrke ungdom af i dag.

Le ad alle trege anker,

der blir rettet mod din sag.
Og din videns stolte vidder,

og din tankes erneflugt.

Vek den slumrende, der sidder
gemt i dumheds dybe slugt.

(K. C. Hansen)




|. Historisk oversigt

A. JERNBANERNES BARNDOM
Den forste egentlige jernbane
for offentlig samfardsel blev
anlagt i England mellem byerne
Stockton og Darlington og &bnet
for drift i 1825. Denne bane var
vasentlig bestemt til kultrans-
port og blev kun delvis drevet
ved lokomotivkraft, idet der ogsd
pad en del af stra&kningen blev
anvendt faststdende maskiner,
som ved hjzlp af tove trak vog-
nene op ad bakkerne. Til person-
trafikken blev anvendt heste-
kraft. Banens betydning belyses
derved, at kulpriserne i Darling-
ton p& grund af den lettere og
billigere transportmé&de faldt til
under det halve.

5 &r senere — i 1830 —~ &bnedes
den langt betydeligere bane mel-
lem de store engelske byer Li-
verpool og Manchester (50 km).
Til denne banelinie anvendtes
den senere almindeligt brugte
sporvidde 1435 mm.

Begge de navnte baner blev an-
lagt af George Stephenson (1781
—-1848). Han overvandt med stor

teknisk dytgighed de efter dati-
dens forhold betydelige tekniske
vanskeligheder ved anlaegsarbej-
derne, specielt ved det sidst-
navnte anleg, der nedvendig-
gjorde talrige gennemskaringer
og broer samt en ca 3 km lang
tunnel, tildels under byen Liver-
pool.

Ogsd p& lokomotivbygningens
omrade gjorde Stephenson sig
geldende. Der var i perioden
1801-1825, navnlig af Richard
Trevithick og George Stephen-
son, konstrueret forskellige loko-
motiver, hvoraf nogle kom i
praktisk brug ved kulminerne.
De fremstillede typer havde ikke
vist sig s brugbare, at man pa
forhdnd havde bestemt sig for
lokomotivdrift pa Liverpool-Man-
chester banen. Forinden man tog
stilling hertil, blev der udskrevet
en konkurrence om konstruktion
af et lokomotiv, der med en ha-
stighed af 10 engelske mil (ca
16 km) i timen p& vandret bane
skulle kunne trazkke tre gange
sin egen vagt, og som ikke
matte veje over 6 tons for et

6-hjulet eller 414 tons for et 4-
hjulet lokomotiv. Der blev af-
holdt en reguler konkurrence
mellem de deltagende lokomoti-
ver (det sdkaldte »Lokomotiv-
slag ved Rainhill« i 1829), og her
viste det af George Stephenson
og hans sen Robert Stephenson
konstruerede lokomotiv (»The
Rocket« = »raketten«) sig kon-
kurrenterne overlegent. Lokomo-
tivet kunne ikke alene kere be-
tydeligt hurtigere men ogsd
trekke langt mere end forlangt.
Herefter bestemte man sig for
dampdrift pd den nye banelinie.

Stephensons lokomotiv har i sine
grundtraek dannet forbillede for
de senere damplokomotiver, men
disse gennemgik op gennem
arene en rivende udvikling med
hensyn til sterrelse, treekkeevne
og hastighed. Dette kan illustre-
res ved en sammenligning mel-
lem Stephensons lokomotiv med
veagt ca. 714 tons og DSB’s stor-
ste lokomotivtyper med vagt ca.
140 tons, treekkeevne op til 1200
tons og maksimalhastighed 110
km i timen.




| de nzrmest felgende &r blev
der anlagt jernbaner i adskillige
europiske lande. Inden for det
danske monarki &bnedes den
ferste bane (fra Altona til Kiel)
i 1844 og i det egentlige Dan-
mark fra Kebenhavn til Roskilde
i 1847.

B. DE FORSTE DANSKE
JERNBANEANLAG

Den ferste danske jernbane-
strekning mellem Kebenhavn og
Roskilde, der blev indviet den
26. juni 1847, var allerede fra
starten normalsporet med 29 kg/
meter skinner lagt direkte pa
egesveller. Den blev i 1856 for-
leenget til Korser.

Indtil 1880 ejedes de sjeelland-
ske baner af et aktieselskab,
Det sjallandske Jernbanesel-
skak, som varetog driften, indtil
banerne i naevnte &r blev over-

Qverst: Lokomotivet «Roeskildes — nr 12 — p3
Kobenhavns forste banegird, 1860 (i bag-
grunden Sct. Petri kirke).

Nederst: Et .Canadae-lokomotiv - nr 3 —
anskatfet til Arhus-Randers-banen i 1862. —
Her p& Arhus station.




taget af staten med den hidtidi-
ge leder, jernbanedirekter Viggo
Rothe, som direktor.

| Jylland biev den forste jern-
banestrakning bnet i 1862 mel-
lem Arhus og Randers, og pi
Fyn &bnedes banen mellem Ny-
borg og Middelfart i 1865. Den
forste dampfargeforbindelse op-
rettedes i 1872 over Lillebaelt
mellem Strib og Fredericia. Feer-
gedrift pad Storebzlt mellem
Korser og Nyborg blev péabe-
gyndt i 1883.

Banerne i Jylland—-Fyn blev an-
lagt for den danske stats reg-
ning, men driften var i de forste
&r overdraget Det danske Jern-
bane-Driftsselskab, i hvis ledelse
staten var reprasenteret. Sel-
skabet var dog overvejende un-
der indflydelse af de engelske
entreprenorer, der havde udfort
baneanlzggene. Staten ejede ba-

Overst: Damplokomotivet — litra P — betrag-
tes som et af Europas smukkeste iokomotiver.
Det har en tophastighed p4 110 km/t. P 917
er nyrestaureret og fortsat kereklar.

Nederst: 24. januar 1972 trok damplokomoti-
verne litra E 978 og E 994 bisztte!sestoget pa
kong Frederik iX's sidste rejse til Roskilde.
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nerne, driftsselskabet ejede det
rullende materiel, og en engelsk
driftsbestyrer forestod driften.
| 1867 overtog staten selv de
jysk-fynske baners drift, og inge-
niorkaptajn Niels Holst blev
driftsbestyrer, senere direktor,
for de jysk-fynske statsbaner
med kontor i Arhus.

Efter at staten havde overtaget
ogsd de sjellandske baner, blev
disse og de jysk-fynske statsba-
ner i 1885 samlet under en fzl-
les styrelse, og Niels Holst blev
den forste generaldirekter for
statsbanerne med kontor i Ke-
benhavn.

De sjzllandske baner (Korser-
banen og de senere tilkomne li-
nier) udgjorde ved sammenslut-
ningen 395 km og de jyske pé&
samme tidspunkt i alt 1131 km.
Ved denne sammenslutning var
hovedlinierne i det danske jern-
banenet samlet under statsdrift,
og de senere statsbaneanlag er
hovedsagelig géet ud pd at ud-
fylde mellemrummene i nettet
med baner af mere sekundaer

natur og at forsterke og udbyg-
ge hovedlinierne efter den sti-
gende trafiks behov. Dog kom
ved genforeningen i 1920 det
sonderjyske net til, og statsba-
nernes straekningsi®@ngde ud-
gjorde i slutningen af 1920'erne
2681 km. Senere er en dei af de
sekundzre sidebanestrazkninger
pd ny blevet nedlagt. og DSB-
nettet udger for tiden 1994 km
(ekskl overfarterne).

C. OVERGANG FRA DAMP
TIL DIESEL

Jernbanerne var l&nge enera-
dende i den offentlige trafik til
lands, men med opfindelsen af
eksplosionsmotoren begyndte au-
tomobilet efterhdnden at gere
sig gxldende pa transportmar-
kedet, og dette transportmiddel
skulle med sin enorme udvikling
op gennem &rene vise sig at bli-
ve jernbanernes alvorligste kon-
kurrent.

Statsbanerne indsd dog allerede
pa et tidligt tidspunkt, at ogsd

jernbanerne kunne drage nytte
af den nye opfindelse, og i 1925
anskaffedes de ferste motordrev-
ne jernbanekeretojer.

Konkurrencen fra landevejsbefor-
dringen nedvendiggjorde bl a en
storre toghyppighed og togha-
stighed i lokaltrafikken, dvs hyp-
pigere (og mindre) tog, og til
sddanne tog er motordrivkraften
den mest formalstjenlige, bla
fordi den krever mindre mand-
skab, og fordi den muligger en
hurtig igangsetning, sdledes at
der lettere kan gives motortog
mange standsninger undervejs,
uden at den samlede befor-
dringstid bliver urimelig lang.
Snart blev imidlertid motorkraf-
ten ogsd anvendt til hurtige tog
over lange afstande, og i 1935
blev de forste lyntog sat i drift
samtidig med indvielsen af Lille-
baltsbroen.

Da man i de forste efterkrigsar
indledte en genopbygning af
statsbanernes trakkraftmateriel
stod valget mellem elektrisk
drift og dieseldrift. Efter grun-




dige overvejelser blev dieseldrift
foretrukket og udviklingen inden
for traekkraftsektoren blev i de
folgende ar prazget af den fort-
satte overgang fra damp- til die-
seltraekkraft.

De forste MY-lokomotiver blev
leveret i 1954, de forste MX-lo-
komotiver i 1959, og i dag er
over 100 af disse lokomotivtyper
i drift. Senest er fra 1967 ind-
kobt et antal MZ-lokomotiver
med betydelig storre motoreffekt
end MY og MX, og idriftsattel-
sen af disse nye lokomotivtyper
markerer afslutningen pd damp-
lokomotivernes &ra som daglig
treekkraft ved DSB.

Overgangen fra kul til olie har
medfort besparelser i udgifterne
til energiforbrug, og anvendelsen
af enmandsbetjente dieselloko-
motiver i stedet for tomandsbe-
tijente damplokomotiver har givet
store personalebesparelser. Og-
sd i vedligeholdelsestjenesten
har besparelserne veaeret mark-
bare. Endelig har indsattelsen af
diesellokomotiverne gjort det

muligt at fremfere godstog. der
kun har enmands eller slet ingen
togbetjening. Der er sdledes in-
den for traekkraftsektoren sket
en omfattende strukturandring
af stor okonomisk veerdi for DSB.

Konkurrencen fra landevejstrans-
portens side har ogsd bragt
banerne ind pd enten (som
flere steder i udlandet) at soege
gennem lovgivningsmagten at f
transporterne fordelt p& rimelig
made mellem bane og biler eller
selv at optage konkurrencen pa
landevejene ved at skaffe sig
koncession p& de bilruter, der i
serlig grad konkurrerer med ba-
nerne. Sidstnazvnte vej slog
statsbanerne ind p& dels ved
overtagelse af talrige rutebilru-
ter (den ferste blev overtaget i
1932), dels ved etablering af nye
rutebilruter — isar til erstatning
for nedlagte baners (herunder
privatbaners) persontrafik. Ogsd
p& godsbefordringens omrade er
statsbanerne »gdet ud pd lande-
vejens«, idet der siden 1949 over-
alt i landet er etableret lokale

lastbilruter til betjening af land-
stationerne, ligesom der er op-
rettet lastbilruter i nedlagte ba-
ners opland. Lastbilerne er nu
ogsd indsat i stykgodstrafikken
mellem knudepunktsstationer og
andre ekspeditionssteder hhv
kunder, hvorved dels er opndet
en yderligere udnyttelse af last-
bilparkens kapacitet, dels en fri-
gorelse af jernbanevogne til an-
dre formal, samt besparelser i
rangermaskineberedskab mv.

Disse @ndringer af den inden-
landske trafikstruktur har sam-
men med automatiseringen af
sikrings- og overkerselsanlaegge-
ne medfert, at mange landsta-
tioner med ringe trafik i de se-
nere &r er omdannet til trin-
braetter eller nedlagte.

D. ELEKTRISK DRIFT

Ved de fleste europziske jern-
baner har elektricitet veeret
den foretrukne traekkraft, og
elektrificeringen er skredet hur-
tigt frem. Som det er tilfeldet

11
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med dieseltraekkraft mutiggor
den elektriske drift i forhold til
dampdriften en mere intensiv
udnyttelse af materiellet.

Ved elektrisk drift kan endvidere
opnds storre togtaethed. og der
kan veere flere holdesteder tak-
ket veere de elektriske togs hur-
tige acceleration. Dette har seer-
lig betydning i nartrafik og pd
andre steerkt trafikerede straek-
ninger. | Danmark p&begyndtes
elektrisk drift i Kebenhavns naer-
trafik i 1934.

E. BROANLAG OG FARGE-
OVERFARTER

P4 grund af Danmarks karakter
af et orige har man for at undgd
den besverlige og tidkraevende
omlaesning ved sunde og belter
méattet bygge store jernbane-
broer og i udstrakt grad oprette
fergeruter til overforsel af jern-
banevogne og biler m m.

Storstromsbroen indgdr som et
vigtigt led | Fugletiugtslinien




1. De store broer

Af jernbanebroer skal nzvnes
Limfjordsbroen mellem Alborg
og Nerresundby (taget i brug
1879 og erstattet af en ny bro
1938). Masnedsundbroen mellem
Sjeelland og Masnede samt broen
over Guldborgsund ved Nyke:
bing Falster.

De store brobygningsanleg i
1930'erne indledtes med Lille-
baeltsbroen (hejbro for jernbane
oq landevej, lzengde ca 1200 m,
heraf 825 m over vand), der blev
taget i brug 1935. Derefter fulgte
Storstremsbroen mellem Mas-
nede og Falster (hejbro for jern-
bane og landevej, lz2ngde ca 3.2
km), der sammen med en ny
Masnedsundbro blev abnet for
trafikken i 1937, og Oddesund-
broen over Limfjorden (lavbro
for jernbane og landevej, l&engde
472m), der blev taget i brug
1938.

I 1962 blev etableret en ny
bro over Guldborgsund, Kong
Frederik den 1X's bro, som et led
i Fugleflugtslinien, der &bnedes

| i foréret 1963.

2. Faergeoverfarter

Statsbanernes vigtigste feerge-
rute er Storebealtsoverfarten
med de to paralleloverfarter
Korser—Nyborg og Halsskov—-
Knudshoved. Sidstnavnte blev
taget i brug i 1957 som en ren
bilfeergeoverfart til aflastning af
Korser—Nyborg ruten, idet bil-
overforslerne i &rene efter an-
den verdenskrig viste en meget
steerk stigning.

De sgvrige indenlandske DSB-
feergeruter er Boejden—Fynshav
overfarten mellem Fyn og Als,
Samseruten  Kalundborg-Kolby
K&s-Arhus samt hurtigruten Ka-
lundborg-Arhus, der indgér som
et vigtigt led i persontogskere-
planen.

| forbindelse med udlandet har
DSB faergeruter over @resund
(Helsinger-Halsingborg og Ke-
benhavns Frihavn—-Malm&) og
over Osterseen (Gedser—Warne-
miinde og Redby Fzrge—Putt-
garden). Disse overfarter drives

i feellesskab med henholdsvis
svenske og tyske baner. P23
Helsinger—Hélsingborg overfar-
ten benyttes udelukkende dan-
ske feerger, p& Kebenhavn-
Malmo overfarten normalt sven-
ske faerger og pd overfarterne
over Osterseen béde danske og
tyske feerger.

Sammen med svenske statsba-
ner driver DSB det tidligere
privatejede aktieselskab »@re-
sund«. Selskabet trafikerer
skibsruten Kebenhavn (Havne-
gade)-Malmo, hvor der er indsat
b&de svenske og danske skibe
(herunder hydrofoilbdde), samt
bilfeergeruten Drager-Limhamn,
hvor der kun benyttes svenske
feerger.

Godsfergen Glyngere-Nykebing
M samt de private feerger pa
ruterne Svendborg-Areskebing
og Hirtshals—Kristiansand er og-
sd forsynet med jernbanespor.

13
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Il. Danmarks privatbaner

De danske privatbaner er anlagt
og drives i henhold til en kon-
cession, meddelt af statsstyret
ifalge lov, hvorved staten forbe-
holder sig en vis myndighed over
og tilsyn med privatbanen. Den-
nes anlagskapital er tilvejebragt
ad privat vej, som regel ved op-
rettelse af et aktieselskab, hvor
som oftest amterne og kommu-
nerne er interesserede, men sta-
ten har dog i de fleste tilfalde
under en eller anden form, even-
tuelt ved aktietegning, bidraget
til tilvejebringelsen af aktiekapi-
talen. Omvendt er undertiden
anlag af statsbaner blevet be-
tinget af, at de interesserede
kommuner ydede tilskud til an-
lzgsomkostningerne. For et par
af de &ldste privatbaner har sta-
ten pdtaget sig at garantere ak-
tionzrerne et vist udbytte. Ho-
vedsynspunkterne, som ferer til,

Fjernstyringspult med bindmaskine til opta-
3else af radiokommunikationen mellem FC og
lokomotlvferere. Her p& Frederiksvasrkbanen.




Sidestraekningernes sToget af i morgens

o e~ "7~ : ST A T TR SR

L

- to Y-tog (Lynet-tog) oprengeret pA Tisvildeleje station.
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at staten gennem koncession for-
beholder sig et vist indseende
med privatbanernes drift, er, at
det anses for statens opgave at
overvage, at trafikken ordnes pa
en for samfundet forsvarlig mé-
de, at staten ber overvage, at
den monopolstilling, som privat-
banen far ved koncessionen, ikke
misbruges til befolkningens ska-
de, og at staten som oftest som
aktionzer i privatbanen har eko-
nomisk interesse i dennes drift.

Det nzrmere forhold mellem
DSB og privatbanerne, bl a sidst-
navntes tilslutning til stationer,
er ordnet ved serlige overens-
komster, ifelge hvilke privatba-
nerne som regel betaler DSB et
vederlag for udferelsen af arbej-
det med den lokale trafik fra og
til overgangsstationen, medens
arbejdet p& denne med den gen-
nemgdende trafik fra og til pri-
vatbanen udferes gratis.

Af privatbanerne blev nogle an-
lagt smalsporede, men alle disse
smalsporbaner er senere ombyg-

get til normalspor eller nedlagt.
Privatbanerne er i almindelighed
anlagt betydeligt billigere end
statsbanerne. Til trods herfor mé
privatbanerne, der ikke som
statsbanerne har gennemgdende
trafik, men er henvist til at leve
af lokaltrafik, i almindelighed
holde hejere takster end DSB.
Privatbanernes driftsresultater
har for de flestes vedkommende
aldrig veeret szrlig gode og pé-
virkes af de steerkt stigende
udgifter til materialer og len-
ninger og den staerke konkur-
rence fra bilbefordringen, hvil-
ken konkurrence naturligvis ma
virke s&rlig voldsom over for
en razkke baner, der kun har
lokaltrafik over korte afstande.
Konkurrencen har da ogsd tvun-
get mange privatbaner til at give
op og indstille driften.

Medens der sdledes i 1946 fand-
tes i alt 48 privatbaner i drift
med en samlet stra&kningslang-
de pd 2437 km, er antallet i 1972
reduceret til 14 og straeknings-
leengden til 474 km.

De danske privatbaner begyndte
allerede i 1920 at anvende motor-
trekkraft. Fra disse benzin-me-
kaniske, diesel-elektriske og die-
sel-hydrauliske motorvogne og
-lokomotiver gik man efter 2.
verdenskrig for personbefordrin-
gens vedkommende pd nasten
alle baner over til at anvende
lette bogiebyggede skinnebus-
ser, udviklet ved de svenske
statsbaner. | 8rene 1947-52 blev
der af Vognfabrikken Scandia i
Randers leveret 92 skinnebusser
med et tilsvarede antal pAhangs-
vogne med forskellig indretning.

Som afleser for skinnebusserne,
hvis levetid var forudsat til 10-
12 2r, afsluttedes i 1963 en kon-
trakt mellem privatbanerne og
Waggonfabrik Uerdingen om byg-
ning af kortkoblede dieselmotor-
tog. Disse nye letbyggede diesel-
hydaruliske tog har med deres
&stetisk vellykkede form og de-
res komfort i henseende til sivel
indretning som kereegenskaber
betydet en for de fleste privat-
baner anselig stigning i passa-




gerantallet. Privatbanernes initia-
tiv og feling med, hvad passage-
rer af i dag forventer, har veret
med til at fastholde mange kun-
der for den konllektive trafik
ogsd pa sidestrakningerne.
Sidelobende med modernisering
af traekkraften har mange privat-
baner indfort fjernstyring af tog-
gangen kombineret med radio-
anleg i togene. Fjernstyringen
kan vare opbygget p&d grundlag
af toneimpulsanleg eller den
sikkerhedsmassige ledelse af
toggangen sker fra fjernstyrings-
centralen ved hj&lp af radiomel-
dinger mellem FC og lokomotiv-
forer, normalt uden stationernes
medvirken.

Lyngby-Narum-Banen’s nye tog er indrettet
til enmands-betjening. Her pad Brede station,
hvortil National- og Frilandsmuseet hvert 3r
skaffer banen mange passagerer.




VETERANTOG

| lebet af den sidste halve snes
&r har interessen for jernbane-
drift som et stykke kuiturhistorie
vaeret sterkt stigende, og en del
jernbanekiubber har set dagens
lys.

Denne hobbyvirksomhed har i
flere tilfelde resulteret i start
af kersel med museumstog pi
egen privatbane eller pd i drift
verende privatbanestrakninger.
Sédledes er det i dag muligt pi
sommer-weekender at opleve
svundne tiders jernbaneatmo-
sfeere med Dansk Jernbane-kiub
pd Maribo-Bandholm-Jernbane
og p& Mariager-Handest-Vete-
ranjernbane, med Helsinger Jern-
baneklub pd Hornbzekbanen samt
pd Veteranbanen Bryrup-Vrads
(tidl. Horsens Privatbaner).

Disse aktiviteter har vaeret med

til at skabe: oget mteresse-ugsé

for nutidens jernbanetrafik.

Overst: DIK's museumstog under indkersel
pd landets aldste privatbanestation —
Bandholm.

Nedarst: Helsingar Veteranjembane's tog
pé vej mod Semymariva ad HHGB's 25 km lan-
ge streskning tll Giileleje.




lll. Organisation

Ministeren for offentlige arbej-
der er i henhold til sLov nr 109
af 1.4.69 om styrelsen af stats-
banerne« bemyndiget til at fast-
sette de narmere regler om
organisationen.

Generaldirektoratet for Danske
Statsbaner er en del af ministe-
riet for offentlige arbejder og
forureningsbekeempelse, og ge-
neraldirekteren stdr som depar-
tementschef i dette ministe-
rium umiddeibart under ministe-
ren. Direkte under ministeren
stér endvidere auditeren. Til at

udtale sig om principielle jern-
banespergsmél er der nedsat et
jernbanerdd, hvori folketinget er
repraesenteret ved et antal med-
lemmer, hvortil kommer reprae-
sentanter fra CO | og II, Arbejder-
beveegelsens Erhvervsrdd samt
fra industri, handel og landbrug.

Generaldirekteren har den over-
ste ledelse af DSB og er foresat
for hele personalet. Under ham
henherer sével driften som for-
beredelsen og gennemferelsen
af nye anleg.

Organisativnen ved DSP er funktionsopdelt sdledes:

Generaldirektor Generaldirektorens
Hielt sekretarlat
I 24 | | |
Admini- Bane- Kommerclel Maskin- Traftk- @konomi-
strations- afdelingen afdeling afdelingen afdelingen afdelingen
afdelingen (AcKAH (Ac ST (Ac E Ris- (Ac AV {AcS A
(Ac E Rol- Gulstad) Thomasen) bjerg Jensen) Jenstrup)
sted Jensen Thomsen)

Under de enkelte afdelinger sorterer bl a:

Administrationsafdelingen

- personaleadministration (an-
sattelse, uddannelse, forflyt-
telse, forfremmelse, afskedi-
gelse, lon, velfeerd mv

— statsbanernes administrative
og kontormeaessige rationalise-
ring, herunder tilretteleggelse
og produktion af EDB-opgaver

- sekretariatsforretninger vedr
det internationale jernbane-
samarbejde (UIC mv)

— jernbanemuseet

Baneafdelingen

- modernisering og vedligehol-
delse af faste anleeg (bygnin-
ger, spor- og signalanleeg, are-
aler m v)

~ den tekniske planlegning af
nye anleg

Kommerciel afdeling

— salgstjeneste  (person og
gods), herunder rejsebureauer
og transportkonsulenter

~ markedsudvikling

— tarifspergsmaél

- indkebstjeneste, herunder le-
delse af lagrene

Maskinafdelingen

— modernisering og vedligehol-
delse af det rullende materiel
traekkraft, person- og gods-
vogne mv)

-~ den tekniske planlegning af
nyt rullende materiel

19
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STATSBANERNES ORGANISATION

Generaldirektor

— Baneafdeling

Generaldirektorens
sekretarlat

— Administrationsafdeling

Personalekontor

Lenningskontor

Organlsationskontor

Uddannelseskontor

Velfardskontor

UIC-kontor

Jormbanemuseet

1. banekontor

2. banekontor

Sporkontoret

Sporingenierer

Brolngenler

Banetjenesten

Anlzgstjenesten

Baneomrader

{ Sporvarkte)sdepoter

Banemesterstraskninger

Forstomrader

Sve}sehold

Sekretariatskontor

Anlagskontorer

Brokontor 1|

for fjerntraflk

Bygningskonstruk-
tlonskontor

Varme-, ventllation- og
sanltetskontor

Sekretarlatskontor

Anlagskontorer

Anlzgstjenesten
for nzertrafik

Korestremstjenesten

Brokontor i

Tunnelbanekontor

Sekretarlatskontor

Karestromskontor

Koreledningstilsyn

Sekretariatskontor

Bygningsomrader ll-—<

Bygningstjenesten

Sikringstjenesten ———————

Bygningskontorer

Sekretaristskontor

L_gkrlngskontorer

Bygningsves rksteder
Betonstaberi

Anlagsledere

Sikringsomrader

Monteringsvasrksted

——I Slkringsingenierer r'**

Sikringsmesterstrakn,

Telemesterstrakninger




afdeling

— Kommerciel ——— Salgstjenesten

Salgskontor for gods-
transport

! Transportkonsulenter

Salgskontor for person-
transport

Reklamekontor
DSB-film

Markedsudvik|Ingskontor

— Maskinafdeling

— Indkebstjenesten ————

Tarlfkontor

indkebskontor

Lagerkontor

Blanketkontor

: Re]sebureauer

Sekretarlat

— Trafikafdeling ——

Regnskab og okonomi

Laboratorlum

Traskkraft

Vogne

Anskaffelse- og

konstruktionstjenesten

Bremser, bogler, hjul m v

Tegnestue

—i Lagre

——{ Omformerstationer

Hovedpianlagning

Vedligeholdelses- _____ 1 |

Speclfikatloner

tjenesten

Faste aniag

Varkstedsomrider

Veasrksteder

Loko- og S-togsdrifts- i

Driftsdepotomrader

Vedllgeholdelsesdepoter

Driftsdepoter

tjenesten

Trafikkontor

Trafikplanlagnings-

Koreplanskontor

tjenesten

Gadskontor

Trafikplanlegnings-
sekretariat

Driftstjenesten ———

Tilsynsomréder

Vognopsyn

Stationer

Trafikomride

Sefartstjenesten

Maskinomrade

Godsekspeditioner

Feerge- og Skibs

Konstruktionsomrade

Rutebiltjenesten

Trafikomrrfle

overfaiter

Driftsiederomrader

——

Teknisk omrade

Okonoml- og statistlk-
kontor

— Okonomiafdeling

e

Budgetkontor

Jurldisk sekretarlat

Hovedkassen

Hovedbogholderlet

Afregnl kontor

Revlstonskontor

Vearkstedsledere




Trafikafdelingen

— trafikplanlzegningstjeneste
(kereplaner, togformering,
vognfordeling, sikkerhed,
stationsindretning m v)

— driftstjeneste (togledelse, tra-
fikafvikling, stationer, gods-
ekspeditioner og togtjeneste)

— sofartstjeneste (feerger og
skibe)

— rutebiltjeneste (rutebiler)

Okonomiafdelingen

budgetter
regnskaber
statistikker
juridiske sporgsmal

En skematisk oversigt over orga-
nisationen ved DSB er vist pd
de foregdende sider.

Generaidirektoratet har
kontorer i den gamlo.
smukke kasernebygning,
Selvgade 40, Kebenhavn




Kobenhavns Godsbanegird's nye adminlistrationsbygning ved Kalvebod Brygge. TIl hejre lager- og kontorbygningen.
der p4 fjerde sal rummer organisations-, velfaerds- og uddannelseskontorets samt Jernbaneskolens smukke lokaler.
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JERNBANESKOLEN (UDDANNELSESKONTORET)

Jernbaneskolens lokaler er udstyret med
det mest avancerede audiovisuelle udstyr,

€t veluddannet personale er en
grundpille | enhver virksomheit

Der er p& den nye Jernbaneskole skabt gode muligheder for. at kursusdeltager-
ne i praksis kan indoves i f eks publicumsekspedition og sikkerhedstjeneste.




EDE-ANLAG

DS8 s edbcentral har til huse | organisationskontorets lokater pa Kalve
bod Brygge. Hullestuen har 27 maskiier. som indkoder data. Anl:egget
udbygges med en databank, rummende alle nodvendige opiysninger om
medarbejdere, det rullende materlels bevagelser, godsvognskartotek og
budg=tterede belob p3 tusinder af regnskabskonti
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V. Banelinien

A. PLANLAGGELSE OG
EKSPROPRIATION

Til anleeg af en jernbane her i
landet kreeves altid lovhjemmel,
enten en bemyndigelse til mini-
steren for offentlige arbejder til
for statens regning at lade jern-
banen anlagge eller en bemyn-
digelse

(koncession) for be-

stemte personer eller et bestemt

selskab til at anleegge og i et |
vist &remal drive en privat jern- |
bane. Om koncessioner se ner- |
mere side 16. |
N&r derefter banens beliggenhed
er fastlagt under hensyn til ter-
renforholdene mv og de trafik-
opgaver, den skal lese, skal de
fornedne arealer erhverves. Vil

ejeren af et areal ikke afstd det
ved frivillig overenskomst, s&-
ledes som det undertiden sker
ved mindre arealerhvervelser,
kan det pag®ldende areal eks-
proprieres, dvs overtages mod
ejerens onske, men mod fuld er-
statning. Ekspropriation foreta-
ges af en besigtigelses- og eks-
propriationskommission, hvis er-
statningsfastsattelse kan indan-
kes for en taksationskommission

B. BANELEGEME OG
OVERBYGNING

Da den naturlige jordoverflade
som regel udviser brattere stig-
ninger og fald, end der kan til-
lades p& en jernbane, m& man
ofte gennemgrave bakker, hvor-
ved der fremkommer gennem-
skeringer, eller opfere daemnin-

De stadig hejere hastigheder kraver spor,
der ligger godt. Hindkraft er de fleste ste-
der erstattet af maskinkraft, nar ballasten
skal bankes fast under svellerne.




Jer, pd hvilke banen ligger hoje-
re end det omliggende terren,
ligesom der m& bygges broer
over vandleb. For at undgd ni-
veaukrydsninger mellem jernba-
ner og veje med den derved ‘or-
bundne fare for faerdselssikker-
heden forer man s& vidt muligt
vejeneover eller under jernbanen
(skinnefri vejforbindelser) *).

Jo fladere stigninger og fald ge-
res, desto mere ekonomisk bli-
ver driften af banen, og med
desto storre belastning og ha-
stighed kan togene fremfores.

%) | udlandet m3 man | bjergrige egne ofte
bygge tunneler. De la&ngste europaiske tun-
neler er Sankt Gotthard- og Simplon-tunneler-
ne gennem Alperne mellem Schwelz og Ita-
lien samt tunnelen gennem Appenlinerne mel-
lem Firenze og Bologna (henholdsvis 15. 20
og 18.5 km lange).

*#%) Stigninger (fald) angitves | promille (f
eks 4 °la3. hvitket betyder, at stigningen (fal-
det) e 4 m for hver 1000 m. Tidligere angaves
stigningen (faldet) i brekform f eks 1:250,
der betyder, at stigningen (faldet) er 1 m for
hver 250 m. 1:25C¢ svarer s3ledes til 4 9w,
En stigning p3 25 %ko, som findes pa visse
bjergbaner, m& Latragtes som maksimum for
stigninger pa starkere trafikerede baner. Skal
stejlere st.gninger overvindes, kan banen an-
|2egges som tandhjulsbane eller tovbane.: ved
sidstnavnta slags baner kan forekomme stig-
ninger p& op til 700 %c. SA stejle stigninger
som her nazvnt forekommer ikke her i landet.
hvor stigningen almindeligvis P4 hovedbaner
ikke overstiger 10 %o, bortset fra de elektri-
ficerede strakninger, hvor stigningen kan
vaere Indtil 25 ©/w.

P4 den anden side foreges an-
leegsudgifterne ved, at jordarbej-
det bliver storre *#*).

Foruden stigningerne p4 en bane
spiller ogsé banens kurveforhold
en rolle for karakteren af banen,
idet den hastighed, hvormed to-
gene kan fremfores, bl a afhaen-
ger af de anvendte kurver. Jo
fladere kurverne geres, med
desto stoerre hastighed kan der
keres, men p& den anden side
vil en gennemfert anvendelse af
flade kurver naturligvis kunne
fordyr. anlegget betydeligt.

Ovenpd det tildannede jordun-
derlag, banelegemet, hvis over-
flade benavnes planum, anbrin-
ges overbygningen: ballast, svel-
ler og skinner med forbindelses-
dele.

Ballasten bestér af skerver, sin-
gels eller groft grus. P& hoved-
straekningerne anvendes stenbal-
last, der giver sporet et fastere
leje og ikke stover som grus-
ballasten. Stevet fra ballasten
bevirker et vaesentligt slid pi
det rullende materiel.

| ballasten |laegges svellerne, der
er af tre eller jernbeton. Tree-
sveller af begetre impraegneres
med tjereolie for brugen for at
blive mere holdbare.

Skinnerne, der er fremstillet af
valset stél, hviler p4 svellerne -
ofte med en underlagsplade af
jern eller gummi som mellemled
- og befaestes til svellerne ved
skinnespiger eller svelleskruer.
Anvendes sveller af hirdt tre
som feks beg, kan jernunder-
lagsplader undveeres. Ved vigti-
gere spor bruges nu altid svelle-
skruer, som p& langt solidere
made end spigerne fastholder
skinnen til underlaget.

Forskellige fastgorelsesmader af
skinner til tresveller er i tveer-
snit vist i fig 1.

1 kaldes foden. 2 kroppen og 3
hovedet; 4 er svelleskruer og 5
et stykke af svellen, 6 fjedrende
klemplader, 7 en gummiunder-
lagsplade og 8 stotteplader, 9 er
en ribbeunderlagsplade, 10 klem-
plader, 11 klempladebolte og 12
dobbelte spanderinge.
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En jernbetonsvelle bestér af 2
betonklodser og et forbindelses-
jern, som vist i fig 2. Betonsvel-
len vejer ca 200 kg.

En skinne og dens fastgerelse til
jernbetonsveller er vist i fig 3.
1 er bolte, 2 fjedrende klempla:
der, 3 gummiplade og 4 et for-
bindelsesjern, der dels sikrer de
to betonklodsers indbyrdes af-
stand og dels fastholder bolte-
hovederne.

Hvor skinneenderne medes -
ved skinnestedene — er de sam-
let med to forbindeisesstykker
af stal, de sdkaldte /asker, som
ved bolte sp&ndes sammen om
skinneenderne. Da skinnerne ud-
vider sig i varmen, l2gges de
sdledes, at der er et lille mel-
lemrum mellem skinneenderne
(temperaturskillerum), og bolte-
hullerne geres aflange eller s&
meget sterre end boltens tveer-
snit, at skinnerne kan forskyde
sig i deres l|angderetnig ved
temperaturforandringer *).

Der er gjort talrige forseg pa ai
konstruere et skinnested, som er

Fig 2

tilstrekkelig steerkt til i lang-
den at kunne tle pavirkningerne
fra hjulene uden at blive edelagt,
men det er dog ikke hidtil lykke-
des at finde den ideelle l@sning.
Nu sammensvejses skinnerne
normalt til store I&ngder, séle-

# Ved sporanlag | gader (f eks til sporveje)
kan sporet uden brug af sveller Igges pa et
betonunderlag. Skinnerne forbindes da ved
tvaerstanger af Jern og fastholdes af gade-
belagningen. Man kan ogs3 herved undgé
temperaturspitierum, Idet gadebelagningen
kan optage de spandinger, der opstar | skin-
neme.

| des at skinnestedenes antal der-
| ved formindskes.

Til trods for skinnernes lzngde-
udvidelser i varme er en sadan
sammensvejsning mulig ved de
nyeste skinnebefestelsesméder,
hvor skinnerne fastholdes sik-
kert til svellen ved fjedrende
klemplader.

Med det feerre antal skinnested
spares store vedligeholdelses-
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Modernisering af en sporstra&kning sker som regel nu ved. at skinnerne monteres p3 betonsvelier



udgifter, og der opnés sterre
driftssikkerhed pa& de elektriske
signalanleeg.

De sveereste skinner, der benyt-
tes p& danske statsbanelinier,
vejer 60 kg pr m. P& banelinier
med 60 og 45 kg skinner kan der
keres med alle DSB’s lokomo-
tiver og motorvogne.

P& baneliner med 37 eller 32
kg/m skinner ma de tungeste
lokomtiver og motorvogne enten
slet ikke lebe eller kun med en
begreenset hastighed.

Samtlige danske DSB-linier er
normalsporede, dvs, at afstan-
den mellem indersiden ai skinne-
hovederne er 1435 mm*#*). Sam-
me sporvidde har som foran
nzevnt alle de danske privatba-
ner.

Sporvidden 1435 mm anvendes
endvidere af de fleste vigtigere
europziske baner***} siledes
at jernbanevogne kan feres igen-
nem fra det ene land til det
andet.

%*%*) i skarpe kurver er sporvidden lldt sterre
for at tlllade hjulenes uhindredc passage.

*%%) En sterre sporvidde anvendes dog bl a
i Rusland. Fintand, Spanien og Portugal.

C. SPORSKIFTER

Hvor et spor forgrener sig, ind-
leegges et sporskifte, der ger det
muligt at fere vogne og lokomo-
tiver mv fra stamsporet ind pi
vigesporet og omvendt.

Den enkleste form for et spor-
skifte er vist i fig 4. A-A; er stam-
sporet, der her er retliniet, A-B
er det krumme vigespor. Ved K
skeerer vigesporets ene streng
sig ud gennem stamsporet. Her
ligger skinnekrydsningen (hjerte-
stykket). Ved S findes tungepar-
tiet, ved hvilket forbindelsen
mellem de to spor tilvejebringes.
Sporskiftet har, som vist pa figu-

ren, fire skinnestrenge, nemlig
to yderstrenge y og 2 mellem-
strenge m.

| tungepartiet er mellemstrenge-
ne udformet som beveegelige
tunger t: og t;, der bagtil — ved
tungeroden — slutter til mellem-
skinnerne m og fortil leber ud
i en spids, tungespidsen. Tun-
gerne er fjedrende eller dreje-
lige om tungeroden, indbyrdes
forbundne, og glider under om-
stillingen pa deres understetnin-
ger, de sdkaldte gl/idestole. Nar
den ene tunge med sin spids lig-
ger an mod den tilsvarende yder-
skinne, sideskinnen, er den an-
den tungespids trukket bort fra

Fig 4
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Moderne ballastrensningsmaskine i arbeide.




sin sideskinne for at give plads
for hjulflangerne.

Ved krydsningen afbrydes de to
mellemstrenge m for at give
plads for hjulflangerne, og deres
ender ombejes som vingeskin-
ner v\ og vz langs hjertespidsen.
Til krydsningen herer endvidere
to tvangsskinner Tvy og Tvz langs
yderskinnerne y. Deres opgave
er at sikre hjulenes lab hen forbi
hjertespidsen.

| den viste stilling er sporskiftet
stillet til det krumme vigespor.
Det vil ses, at en vogn, der kom-
mer fra A, ma kere ind p& vige-
sporet. Traekkes tungeine over
mod den anden side - sporskif-
tet omstilles, skiftes — vil tun-
gen t; ligge an mod sin side-
skinne og tungen t\ vaere trukket
bort fra sin. Vognen vil da kere
ad stamsporet.

Hvis sporstkiftet indtager en mel-
lemstilling, sdledes at ingen af
tunge.rne ligger an mod en side-
skinne, vil det — nar en vogn le-
ber fra A mod sporskif.et — kun-
ne ske, at de venstre hjul vil
felge den lige yderstreng y, de

hejre den krumme y, hvilket med-
ferer, at vognen leber af sporet.
For at undgd sidanne uheld mi
man, nar sporskiftet stilles om,
neje sikre sig. at den tilliggende
tunge slutter fuldstaendig til sin
sideskinne, ug at der ikke i spor-
skiftet findes sten el lign, der
kan hindre den fuldstendige til-
slutning mellem tungen og side-
skinnen.

Sporskiftet betegnes som mod-
gdende, ndr det befares mod
tungespidsen (pa& figuren i ret-
ning fra A), og medgdende, nar
det befares i omvendt retning.

Sporskifternes omstilling sker
enten pi stedet ved en traekbuk

eller fra serlige centralappara-
der, der indgér i sikringsanlaeg-
gene. | forste tilfelde kaldes
sporskifterne stedbetjente, i sid-
ste centralbetjente. Ved nyere
sikringsanlaeg anvendes dog ofte
en kombination, sdledes at et
centralbetjent sporskifte efter
behov kan overgd til stedbetje-
ning fra en serlig elektrisk kon-
takt ved sporskiftet.

Da pladsforholdene pa en station
ikke altid tillader anvendelse af
almindelige sporskifter, ma man
undertiden anvende andre for-
mer. Her skal omtales de s&-
kaldte krydsningssporskifter el-
ler »engeiske sporskiftere.

——"’.—-—-—"_"‘_—_
—

w§<

g ‘%_____

Fig §
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Et sddant er afbildet i fig 5. Det
bestér af to hinanden krydsende
lige spor og to krumme spor som
forbindelser mellem de lige spor.
| hvert af forbindelsessporene
indgdr to sporskifter, sdledes at
krydsningssporskiftet indeholder
i alt fire egentlige sporskifter.
De to spor i den ene ende af
krydsningssporskiftet kan szettes
i umiddelbar forbindelse med
hvert af sporene i den anden
ende af dette. Der kan kun ind-
stilles ét spor gennem skiftet ad
gangen. Tungerne kan dog ogsé
forbindes med trazkbukkene pd
en s&dan méade, at der kan ind-
stilles 2 spor gennem skiftet,
enten 2 lige eller 2 krumme,
men disse sporskifter anvendes
ikke i forbindelse med central-
sikringsanlaeg.

Séfremt det ene af de krumme
spor udelades, forekommer der
et whalvt« krydsningssporskifte.

De sammensvejsede skinner transporteres fra
svejseanstalten | Fredericia til arbejdsstedet
i le@ngder p3 op til 150 m - til est for Store-
balt af hensyn til fergeoverfarten dog max
120 m.




D. LEDNINGSANLAG OG STROM-
TILFORSEL VED ELEKTRIFICE-
REDE JERNBANESTRAKNINGEZR

P& de elektrificerede straknin-
ger i Kobenhavns nertrafik fore-
gar stromtilforslen til togene
gennem luftledninger, der ved
forskellige bareanordninger er
ophangt i master. Disse bestar
af profiljern, gitterkonstruktioner
eller betonmaster, der ofte er
faststobt i nedrammede beton-
ror. P& fri bane anvendes hoved-
sagelig enkeltmaster, der opstil-
les med indtil 80 m's afstand.
Disse master forbindes med
bzretove, i hvilke koretraden er
ophangi. Denne fores i zigzag
over sporet for derved at opna
et ensartet slid p& motorvogne-
nes stromaftagere, og den fast-
holdes ud for hver mast ved sa-
kaldte sidestivere. P4 stationer-
ne, hvor man vanskeligt kan have

P& omformerstationerne transformeres den
elektriske strem fra 30.000 volt hojspanding
tll kereledningens 1500-1700 volt Javnstrom.
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de talrige enkeltmaster mellem
sporene, anbringes baremaster
pd hver sin side af den pagzl-
dende sporgruppe, og kereled-
ningerne oph&nges i et system
af baretove og styretove, der
udspendes mellem baeremaster-
ne. Alle stromferende dele er
ved isolatorer adskilt fra omgi-
velserne, og i selve koreled-
ningsnettet er pd visse steder
indskudt ledningskoblere, der
kan afbrydes, ndr man f eks ved
reparationer onsker at gore en-
kelte dele af koreledningen
spandingslose.

Strommen leveres som veksel-
strom fra de offentlige elektrici-
tetsverker (Kebenhavns kom-
munes og NESA) og omformes i
forskellige omformerstationer til
jevnstrom med en sp&nding pé
1500 volt. Fra disse omformer-

S.togenes koreledninger
skal regeimassigt efterses.




stationer fordeles strammen gen-
nem sarlige sikringsindretnin-
ger ud i kereledningerne og gér
fra disse gennem vognenes mo-
torer og tilbage gennem skin-
nerne. Disse md - for at man
kan sikre sig en palidelig leden-
de forbindelse — forbindes med
kobberkabler. Herved tilstreeber
man at hindre, at dele af strom-
men soger tilbage til omformer-
stationen gennem jorden. Strem,
der soager tilbage gennem jorden
(vagabonderende strem), kan
nemlig medfere betydelige ede-
lzeggelser i form af tering pa de
metalgenstande, sdsom gas- og
vandledninger, kabler osv, som
den meder undervejs.

Det er livsfarligt at berere de
elektriske ledninger, nér disse er
stroamferende. og det m& derfor
ved feerdsel pa vogntage og loko-
motiver samt ved handtering af
lange genstande o | iagttages, at
de elektriske ledninger ikke be-
rores. Det er ligeledes livsfarligt
at berere ledningerne indirekte,
feks ved at ramme dem med
vandstralen fra en vandslangee I.

E. ENKELTSPOR OG DOBBELTSPOR

De fleste DSB-strakninger er
enkeltsporede, séledes at togene
kun kan krydse hinanden pa sta-
tioner, hvor der er anlagt kryds-
ningsspor.

Nogle hovedlinier er dobbeltspo-
rede, sdledes at tog i modsat
retning kan passere hinanden pa
den frie bane. P& dobbeltsporede
baner er en del af stationerne
forsynet med overhalingsspor
for at muliggere, at to tog i sam-
me retning kan passere hinan-
den. Kerslen foregdr i Danmark
pa hejre spor i kereretningen *).
P& dobbeltspor, szrlig hvor der
er etableret linieblokanleg (se
nedenfor under G), kan der labe
langt flere tog end p& enkeltspor,
og en regelmassig toggang er
lettere at gennemfore.

Det er i tjenestekereplanerne
angivet, hvor der er dobbeltspor,
idet de pdgzldende strzkninger
er betegnede med to lodrette

*) | nogle lande. f eks | England, Frankrig,
itallen og Sverige, foregar kersien pd venstre
spor.

streger til hgjre for stationsnav-
nene. Ca 35 pct af straeknings-
nettet er anlagt som dobbeltspor.

F. FRITRUMSPROFIL m m

For at et jernbanespor skal kun-
ne befares med sikkerhed, ma
der overalt findes et passende
frit rum over og ved siden af
sporet. Dette rum fastsattes
ved et i hejde og bredde bestemt
afgraenset »profil«, det sidkaldte
fritrumsprofil. Dette er forskel-
ligt for den frie bane og for spor
pa stationer, hvor der findes per-
roner, l@sseramper, pakhusper-
roner osv. Faste genstande ved
sporet, bygninger, perroner, ram-
per osv, skal holdes uden for pa-
galdende fritrumsprofil.

For at sikre, at lokomotiver og
vogne under kerslen holdes in-
den for fritrumsprofilet, er der
for dette materiel fastsat visse
omkredslinier, konstruktionspro-
filet. Leessene p& vognene skal
pa tilsvarende made holdes in-
den for bestemte granser, /&s-
seprofilet.

37



38

Konstruktions- og lasseprofiler-
ne falder inden for fritrumspro-
filet, sdledes at der findes et
spillerum til udligning af drifts-
materiellets sideforskydninger
ved slingringer under kerslen,
forskydninger af sporet som fe!-
ge af dets brug o lign.

G. MASTESIGNALER

Togenes korsel over en bane-
straekning ledes bla ved hjzlp
af hovedsignaler, der angiver for
lokomotivpersonalet, hvorvidt en
banestr ekning eller en station
ma passeres eller ikke. Signaler-
ne stadr normalt p& »stop«, og
forbyder da kersel forbi signa-
net *). Stilles signalet pd rkor«
eller »kor igennems«, gives der
derved toget tilladelse til at kere
forbi signalet.

Hovedsignaler opstilles dels ved
eller pa stationerne, dels pa den
frie bane, bl a som mellemblok-

#) P& banestrakninger med automatisk linie-
blok kan normalstillingen veere skors, even-
tuelt «kor igenneme. PA disse strakninger er
mellembloksignaleme (daglyssignale-) ncr-
malt slukket udenfor togtid.

signaler, se nedenfor, og ved
sidespor, bevaegelige broer o l.
Hovedsignaler kan vare udfor-
met enten som armsignaler eller
som daglyssignaler. Armsignaler
har én eller undertiden to arme,
hvis stilling angiver, om signalet
ma passeres eller ej. Hovedprin-
cippet for signalernes betydning
er, at vandret arm (arme) an-
giver »stops, medens én eller
begge arme skrat opad mod hej-
re angiver, at signalet ma pas-
seres. | morke vises signalerne
ved lys, hvis farve er afhaengig
af signalarmenes stilling. Daglys-
signalerne viser derimod farvet
lys sadvel ved dag som ved nat.
Signalfarven rod, eventuelt i for-
bindelse med brandgult, betyder
»stop«, hvorimod grent, even-
tuelt i forbindelse med brand-
qult, giver tilladelse til passage
af signalet.

Hovedsignaler, der er opstillet
ved indkerslen til en station, be-
nevnes indkerselssignaler. De
tjiener til at daekke stationen
mod den fri bane og angiver
samtidig graensen mellem disse

omrader. En del indkerselssig-
naler er forsynet med gennem-
korselsangivelse. Signal »kor«
angiver, at toget ma kere ind pa
stationen og standse der. Signal
»ker igennem« angiver, at sta-
tionen m& passeres uden stands-
ning.

Foran stationer med forgrenede
gennemkorselstogveje eller med
indkerselstogveje til forskellige
omrader p& stationen (f eks per-
son- hhv godsspor) kan det til-
lige ved to farvede lys skrat over
hinanden tilkendegives, at gen-
nemkersel hhv indkersel sker ad
afvigende togvej ([det overste
lys skrat til hojre for det neder-
ste, hvis togvejen afviger til hoj-
re, skrat til venstre for det ne-
derste, hvis afvigelsen er til ven-
stre). Vises lysene lodret over
hinanden, er togvejen indstillet
til det lige (mindst krumme)
spor. Dette sarlige forgrenings-
signal findes kun som daglyssig-
nal.

P& eller ved indkerselssignaler
kan der veere anbragt en hastig-
hedsviser, der ved en hvid, ly-




sende figur angiver den hastig-
hed, hvormed ind- eller gennem-
kersel md finde sted. Hastig-
hedsviseren benyttes endvidere
til at vise »stop og ryk freme,
dvs at toget efter standsning
foran signalet ma kore forsigtigt
ind p& stationen, idet lokomotiv-
foreren skal vare forberedt pd
at standse foran enhver hindring.

De fleste knudestationer og man- -

ge mellemstationer pd hovedba-
ner er tillige forsynet med ud-
korselssignaler, der giver under-
retning om, hvorvidt udkersel er
forbudt eller tilladt. Hvor tog-
gangen er sarlig tet, feks pi
S-banen ved Kebenhavn, kan der
imetlem indkerselssignal og ud-
kerselssignal vaere opstillet sta-
tionsbloksignal for indkarsel (for
det normale standsningssted) og
stationsbloksignaler for udkersel
(efter det normale standsnings-
sted). P4 nogle stationer findes
endvidere mastesignaler, der an-
giver, hvilken togvej der er far-
bar for toget (togvejssignaler for
ind- eller udkersel).

P& enkeltsporede baner m& der
p& banestykket mellem to nabo-
stationer selvfelgelig ikke sam-
tidig vaere tog, der leber i mod-
sat retning; men selv om togene
kerer i samme retning, m& der
i almindelighed ogsd kun vere
ét tog ad gangen p& banestykket
fra en station til dens nabosta-
tion, dvs, at et tog ferst ma af-
sendes fra en station, ndr det
foran lebende tog er ankommet
til neste station. Togene siges
da at kere med stationsafstand.

For at gore det muligt at afsende
togene taettere efter hinanden er
der p4 en del af de staerkt trafi-
kerede linier og navnlig pad dob-
beltsporede baner etableret linie-
blokanlzg, hvorved banestykket
mellem to nabostationer deles i
to (eller flere) blokafsnit ved
hovedsignaler. mellembloksigna-
ler. Ad elektrisk vej tilvejebrin-
ges der en afha@ngighed mellem
1) udkorselssignalet pa statio-
nen, 2) mellembloksignalet (-sig-
nalerne) og 3) indkerselssigna-
let pd den felgende station, s&-
ledes at et udkerselssignal eller

et mellembloksignal, efter at
veere passeret af et tog og derpé
stillet tilbage pa »stop«, ikke pd
ny kan vise »kor« for et efter-
felgende tog, forinden det forste
tog har passeret det nzste ho-
vedsignal, og dette viser »stope.
Ved denne ordning kan der veere
mere end ét tog pd samme spor
mellem to stationer, men kun ét
tog i hvert blokafsnit. Togene si-
ges da at kere med blokafstand.
N&r blokanlzegget er i uorden
afvikles toggangen efter sarlige
regler, idet det f eks kan komme
pa tale at lade togene kere med
stationsafstand. Hovedparten af
linieblokanlaeggene er automati-
ske, hvor mellembloksignalerne
stilles af togene selv. P& enkelte
strakninger findes endnu manu-
elle linieblokanleg, hvor evt
mellemblokposter er betjent af
banevogtere.

Af mastesignaler findes pad fri
bane endvidere de s&kaldte frem-
skudte signaler, der alene tjener
til at underrette lokomotivperso-
nalet om et efterfelgende hoved-
signals stilling (s&dan oplysning
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kan dog ogsd gives igennem det
foregdende hovedsignal). Frem-
skudte signaler forekommer i 3
typer:

1) Tobegrebssignaler, der er op-
stillet 400 m eller 800 m foran
hovedsignalet, og som viser
enten »kor forsigtigt« (signa-
lets normalstilling) eller sho-
vedsignalet viser »ker« eller
»ker igenneme« «. Signalet skal
veaere udformet som armsignal
eller som daglyssignal.

2) Trebegrebssignaler, der altid
er daglyssignaler, er normalt
opstillet 800 m foran hoved-
signalet og kan vise enten
»kor forsigtigt« eller »hoved-
signalet viser »ker«« eller
shovedsignalet viser =»ker
igenneme« «, Signalet kan ogsd
vaere udformet med forgre
ningsangivelser i lighed med
det hovedsignal, som er pla
ceret foran en forgrenings-
station.

Det forgrenede signai fortzlier,
om togvejen er indstillet tit
lige eller afvigende spor.




H. FASTE MERKER mv
PA BANELINIEN

Laengdemarker
Lengdeinddelingen angives ved
kilometermearker af beton fhvi-
de med rede tal) anbragt for
hver 100 m. Mearkerne, der viser
kilometerafstanden fra banens
udgangsstation, anbringes med
de lige tal p& hejre og med de
ulige tal p4 venstre side af ba-
nen i inddelingsretningen.

Ved hjxlp af l&ngdeinddelingen
er det muligt nojagtigt at beteg-
ne bestemte punkter af banen,
f eks »ved km 26,5«.

Vogterhuse og overkersler er
forsynet med numre, der lige-
ledes kan anvendes ved beteg-
nelsen af steder p& strakningen.

Kurvetavler tjener til at angive
banens kurveforhold. De er an:
bragt ved de punkter, hvor kur-
ver begynder og ender, og hvor
straekninger med forskellig kur-
veradius steder sammen, og be-
stér af runde tavler, anbragt pd

sm& pale eller p& svelleender-
ne. P& tavlerne er bl.a. angivet
kurvens radius i meter.

Kendingsmeerke for brandfarlige
straekninger (brandpzele] opstil-
les ved begge ender af brand-
farlige arealer, feks néleskov
eller hede, der grenser op til
banelinien, samt ved begge en-
der af langere broer med bro-
d&k af temmer. De bestar af fir-
kantede brandgule pale, foroven
forsynet med en gul plade med
bogstavet »B« i sort. P4 de med
brandp®le afmarkede dele at
banestrekningen skal udvises
forsigtighed for at forebygge
antaendelse.

»Giv agte-meerker (rektangulere
hvide skiver med red kant og
paskrift =giv agt«) angiver for
lokomotivpersonalet, at toget
nermer sig en ubevogtet over-

%) Der anvendes dog ogs3 »giv agts-marker
af sarligt udseende, hvor der kun skal gives
advarselsflajt | usigtbart vejr eller for et
slukket kontroisignal. Kontrolsignaler findes
ved ubevogtede overkarsler, der er sikret ved
lyssignaler, se afsnit K.

kersel, overgang el, hvor der
skal gives advarselsflojt *).

Kendingsmarker for holdesteder
uden sidespor og uden hovedsig-
naler, som feks billetsalgsste-
der og trinbrztter, bestér af to
over hinanden anbragte hvide
kryds og tilkendegiver, at der er
et sddant holdested 500 m bag
merket. Ved trinbretter, der
ikke er beliggende ved bevogte-
de overkersler, angives perro-
nens beliggenhed ved et s&ligt
meaerke (lodretstillet, rektangu-
ler hvid skive med rod kant).

Kendingsmeerker for holdesteder
med sidespor, men uden hoved-
signaler bestér af to over hinan-
den anbragte trekantede hvide
skiver med red kant, der vender
spidserne mod hinanden. De er
anbragt 500m foran holdeste-
dets yderste sporskifte.

Afstandsmerker anbringes foran
stationer, sidespor og blokposter
for at angive for lokomotivperso-
nalet, i hvilken afstand fra ho-
vedsignalet toget befinder sig.
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De bestar af 1, 2 og 3 skratstil-
lede rektanguleere plader, hvid-
malede med rod kant, der er an-
bragt i en afstand af henholdsvis
1200, 800 og 400 m foran hoved-
signalet.

Merker for telefonposter. P&
hver kilometersten (undtagen i
nzrtrafikomridet) findes en lod-
ret, rodmalet stribe, der vender
mod den side, hvor narmeste
telefonpost findes. Dette har
s&rlig betydning for tog. der er
standset p& linien og ma forlan-
ge hjzlp, hvilket i reglen sker
ved at benytte narmeste tele-
fonpost.

Foruden de faste maerker kan
der langs banen vare opstillet
standsignaler, dvs runde rode
skiver, firkantede gule skiver
samt treizantede gule og gronne
skiver alle med hvid kant, de
guie tillige undertiden forsynet
med en hastighedsangivelse.
Skiverne er fastgjort pd 2-3m
hoje standere, der anbringes ved
siden af sporet, og tjener til at

afmarke steder, hvor banen er
sparret, eller den pd banen i
ovrigt tilladte hastighed af ser-
lige grunde er nedsat.

|. SNEBELTER OG SNESKARME

Hvor sammenfygning af sne i
storre omfang kan forventes,
skal afgravninger sikres mod
sneanlaeg.

Viad nyanleg soges terrenet af-
gravet til en flad haldning 1:10.
Hvor afgravninger ville blive for
omfattende .anlegges snebalter
med jordvolde. Volden og arealet
mellem denne og sporet beplan-
tes med buske myv, der ikke let
kan antendes og hurtigt kan gro
op efter skriningsbrande.

Hvor anleegsmassige mulighe-
der for etablering af permanente
snevarn ikke er til stede, opstil-
les om vinteren i henhold til
serlig lovhjemmel flyttelige sne-
ska&rme ca 25 m fra sporet.

J. HEGN

De fleste DSB-stationer og
-straekninger er indhegnede. P&
fri bane benyttes omtrent ude-
lukkende 4-trddet banehegn. P3
stationer benyttes enten 5-trddet
banehegn eller forskeliige for-
mer for stakit eller tradfletvaerk.
Uindhegnede strakninger og ud-
lejede banearealer afmaerkes
med skelsten eller skeipzle af
skinnestumper.

Uvedkommende fardsel p& ba-
nens terren uden for veje, byg-
ninger, adgange og perroner pa
stationer og uden for overkorsler
og overgange pa fri bane er for-
budt og kan straffes med boder.

K. SKARING MELLEM VE)
OG BANE

Ved skaringer mellem vej og
bane skelner man mellem ska-
ringer i skinnehojde (nievauska-
ringer) og skaringer ude af ni-
veau (skinnefri vejforbindelser),
hvor vejen ved hjzlp af en bro-
konstruktion er fort over eller




under banen (vejoverferinger,
vejunderforinger).

Oftentlige overkorsier er i almin-
delighed anlagt for offentlige
veje, der skarer banelinien i
skinnehojde. P& indhegnede ba-
ner bevogtes de endnu nogle
steder af banebetjente, der ved
togtid sparrer vejen med led
eller bomme. Flere og flere over-
korsler sikres dog ved helt eller
delvis automatisk virkende hel-
eller halvbomme med elektriske
lys- og klokkesignaler. Lukkeind-
retningerne skal efter solned-
gang, sé l&nge de er lukket, vise
rodt lys mod vejferdslen. Ved
det overvejende antal offentlige
overkorsler er fardslen ikke sik-
ret ved lukkeindretninger, men
ved elektriske lyssignaler i for-
bindelse med klokkesignaler el-
ler ved oversigtsarealer.

Bomme betjent af banebetjente
kan vare afstandsbetjent, dvs
indrettet til at 3bne og lukke ved

Automatisk sikret overkorsel med halvbomme
er den moderne afloser for ledvogteren.
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hjelp af mekaniske traek, der
betjenes fra en station eller
banevogterpost. De skal i almin-
delighed vere forsynet med en
klokke, hvormed der ringes for
lukningen.

Bevogtningspersonalet underret-
tes om, at tog afsendes, ved
klokkesignaler fra de narmeste
stationer (se side 65), men det
skal - uafhangig af denne ring-
ning — bevogte overkarslen og
betjene bomme og led pa de ti-
der. hvor tog kan ventes.

Ved overgange for géende feerd-
sel anvendes til afsperring I&-
ger, drejekors eller stenter.

Private overkorsler er i alminde-
lighed anlagt for private veje,
der skarer banelinien i skinne-
hojde. De er p& indhegnede ba-
ner normalt forsynede med led,
der forlanges holdt lukket af
brugerne, nér overkorslen ikke
benyttes.

Linien efterses dagligt for skinnebrud
og andre urege!maessigheder.




L. BANERNES EFTERSYN OG
VEDLIGEHOLDELSE

Stationernes og baneliniernes
vedligeholdelse forestds af byg-
ningstjenesten, banetjenesten og
sikringstjenesten og udferes ho-
vedsagelig af disse tjenesters
personale.

Baneomr&derne under banetjene-
sten forestdr eftersyn og ved-
ligeholdelse af spor, hegn mv.
Personalet er stationeret ved
banemesterstrakninger. Bane-
mesteren er arbejdsleder og har
til hjelp baneformand, bane-
montorer, banebetjente og eks-
traarbejdere. Banemesterstrak-
ningens storrelse afpasses efter
arbejdets omfang. P travle &rs-
tider antages ekstra mandskab.
Linieeftersyn foretages omtrent
daglig pa alle straekninger. Plud-
seligt opstdede fejl af betydning
afhjeelpes af liniepersonalet, der
i svrigt udferer en vaesentlig del
af det egentlige sporvedligehol-
delsesarbejde, der sker plan-
massigt pd grundlag af metodi-
ske forundersagelser. 1

Serlige arbejdshold med spe-
cielt veerktoj samt arbejdshold
knyttet til de store sporvedlige-
holdelsesmaskiner udforer dog
de storre vedligeholdelsesarbej-
der.

Dersom banen er ufarbar eller
kreves befaret med nedsat ha-
stighed, opstiller banetjenestens
personale de i signalreglementet
foreskrevne standsignaler mv, jf

afsnit H. Under baneomraderne
henherer ogsd personalet ved
manuelt bevogtede overkorsler
og blokposter.

Sikringsingeniorer under sik-
ringstjenesten forestér eftersyn
og vedligeholdelse af signal- og
sikringsanlag. Dette arbejde ud-
fores af sikringsmontorer og sik-
ringsbetjente under ledelse af
sikringsmestre.

Med- og modgiende sporskifter med sporskiftelygter og dveergsignaier,
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sVed jernbaneoverkorsien«. Waltraud Weiss. OS 1l, DDR

VED JERNBANEOVERKORSLEN

Bommene gar ned for syv-toget en pige rejser siy op,

mens en vogyter-klokke hamrer huirvler hen til vinduet,

en klang af barndom hendes unsigt som en frugt
oy Jredelighed evigt morke skal forteere.

glimt af forladthed.

Rummet cr atter ode
Det uule lys flygter bommene ir lungsomt op
oy river sekundet med, med sprukken klokkekiang.

alt sker sl hastife,
Fragment af Bundsgzird Povisen

V. Teleanlaeggene

Nasten alle by- og knudestatio-
ner er forsynet med fjernskri-
vere, der er tilsluttet DSB’s in-
terne fjernskrivenet. Dette net
er fortrinsvis bestemt til hurtig
befordring af tjenstlige medde-
leiser samt til pladsbestilling
over den automatiske pladsbe-
stillingscentral i Kobenhavn. Op-
kald mellem fjernskrivestatio-
nerne foretages automatisk ved
hjelp af nummerskive.

| telefonanlaggene ved DSB ind-
gdr de langs banelinien opstille-
de stangraekker af impragnere-
de traestenger med porcelans-
isolatorer, som barer ledninger-
ne, der enten er af jern eller
kobber.

Stangrzekkerne erstattes dog ef-
terhdnden af telekabler, der er
sédledes konstrueret, at de for-
skellige ledningstréde er isoleret
indbyrdes og desuden beskyttet
mod fugtighedens indtrangen
og mod mekaniske pavirkninger.

Kabler af lignende konstruktion
benyttes ogsd jevnlig ved led-




ningernes indfering i stations-
bygninger o l.

P& stationerne er der i forbin-
delse med ledningerne foruden
telefonapparater anbragt elektri-
ske batterier, som frembringer
den nedvendige strom.
Telefonledningerne herer enten
til fjerntelefonnettet eller til an-
l&2g af mere lokal karakter.

Fjerntelefonnettet er automatise-
ret, sdledes at stationerne direk-
te kan kalde hinanden op indbyr-
des ved hjelp af en nummerski-
ve. Fjerntelefonnettet star yder-
ligere i forbindelse med DSB's
skibsstationer ad tradles vej.
Ca 3500 abonnenter er tilsluttet
dette net.

Foruden til telefonering bruges
visse ledninger til afgivelse af
linieringning (se side 65).

Eftersyn af teleanlaggene hen-
herer under sikringstjenesten.

Pladsbestillingscentralen p3
Kebenhavns hovedbanegard
giver automatisk svar pd
piadsbestilling for biler.
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VI. Stationerne

P4 banestrakningerne er der
med forskellige mellemrum an-
lagt ekspeditionssteder for to-
gene og publikum.

Ekspeditionsstederne deles i sik-
kerhedsmeessig henseende ved
statsbanernes sikkerhedsregle-
ment i

togfelgestationer og
holdesteder.

|
Togfelgestationerne deltager i le-

delsen af togfelgen og skal - for
at kunne dette — opfylde felgen-
de betingelser:

vere dekket af hovedsignaler,

veere forsynet med telefon,
deitage i togenes af- og tilbage-
melding, nér sidan, er foreskre-
vet for straekningen, og

have en for togekspeditionen
ansvarlig stationsbestyrer.

Holdesteder er alle andre statio-
ner samt sidespor pd fri bane,
trinbreetter o I. De betragtes som
herende til fri bane.

En togfelgestation, der i na&rme-
re bestemte tidsrum ikke opfyl-

der de ovennzvnte betingelser,
betragtes i disse tidsrum som

“holdested.

Omvendt betragtes et holdested
som togfelgestation i de be-
stemte tidsrum, hvor det opfyl-
der betingelserne herfor.

| ekspeditionsmeessig henseende
(efter arten og omfanget af den
ekspedition af personer og gods,
der finder sted ved de forskel-
lige ekspeditionssteder) sondres
mellem

stationer, der normalt har fuld
ekspedition af passagerer og
gods samt

trinbraetter, ved hvilke der kan
optages eller afszettes passage-
rer og rejsegods.

Enkelte stationer er kun anlagt
af hensyn til afvikling af kryds-
ninger og overhalinger eller af
hensyn til baneliniernes forgre-
ning og har ikke ekspedition af
rejsende eller gods.

Samtlige de her omhandlede eks-

peditionssteder er opfert i tjene-
stekoreplanerne.

En stations graenser mod den
frie bane angives ved indkersels-
signalerne. Alt, hvad der ligger
inden for disse graenser, herer
til stationens omrdde undtagen
sddanne arealer, bygninger og
anlaeg, som herer under en an-
den tjenestegren end driftstjene-
sten eller under en anden stats-
virksomhed.

A. STATIONERNES UDSTYRELSE

Stationerne har det dobbelte for-
mal at afvikle trafikken og be-
tjene jernbanens kunder. De er
efter deres betydning mere eller
mindre fuldstaendigt udstyret
med anleeg for begge formal.
Disse anleg kan deles i:

1. Trafikanleeg

a. anlag for persontrafikken, dvs
for passagerer og rejsegods,

En af vore =ye besmgirde — Nykebing Falster
mehg, jembanesestasation, rutebllstation og
nal t—porirrtre————
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samt for forsendelse af post:
hovedbygning med sporanleag,
perroner, postlokaler, adgangs-
veje myv;

. anleg for godstrafikken:

pakhuse med spor- og vejan-
leg for stykgods,

l®@ssepladser med I&snings-
anlaeg, containeranleg, ram-
per, kraner, brovaegte osv for
vognladsningsvise forsendel-
ser,

kveegramper med tilherende
spor, folde osv for forsendel-
ser af levende dyr;

. havnesporanleeg mv for trafik

mellem skib og bane.

. Driftsanleeg

.anleeg for loko- og S-togs-

driftstjenesten: spor og byg-
ninger for hensztning, sme-
ring og vedligeholdelse af lo-
komotiver og motorvogne samt
anleeg for disses forsyning
med brandstof og vand, dvs
remiser, drejeskiver, skyde-
broer, olietanke, vandforsy-
ningsanleeg, kuludleveringsan-

|laeg, opholds- og overnatnings-
lokaler for personale osv;

b. rangeranleeg og depotsporan-
leeg for ordning af togstammer
og midlertidig hensatning af
vogne i forbindelse med vogn-
vaskepladser, forvarmningsan-
leeg, elektriske ladesteder,
stovsugningsanlag, eftersyns-
gruber myv;

c. vaerkstedsanlaeg til eftersyn
og udbedring af lokomotiv- og
vognmateriellet med tilheren-
de sporanleg, drejeskiver,
skydebroer osv.

d. materialforsyningsanleeg samt
lagerpladser for spormateria-
ler osv.

Om de enkelte anl&g bemaerkes
felgende:

| hovedbygningen p& en station
findes i almindelighed kontor
med telefon (og evt fjernskri-
ver), billetsalg og anden publi-
kumsekspedition (herunder p3
de fleste landstationer posteks-
pedition). Endvidere findes ven-
telokaler, toiletter, evt restaura-
tion og kiosker, og rejsegodseks-

pedition m m. | hovedbygningen
er der ogsd som regel indrettet
tjenestebolig for stationsforstan-
deren (stationsmesteren).

Perroner anlaegges for at lette
ind- og udstigningen af togene
for passagererne og ind- og ud-
lesningen af rejsegods, post og
stykgods mv. Der findes normalt
perroner ved alle de spor, der
kan benyttes til ekspedition af
personferende tog. Undertiden
ligger stationens hovedbygning
mellem to hovedspor, midt pa
eller for enden af en perron, og
perronen kaldes da for en o-per-
ron. Endvidere findes banegérde,
hvor hovedsporene ender blindt,
og hvor perronerne udgér kam-
formigt fra en tvaerperron for
enden af sporene (= »sa&kbane-
gérde«) *). P4 storre banegirde
findes undertiden s&rlige baga-
geperroner for rejsegods mv.
m°n. hvorfra togene korer ud til

samme side. som de er kort ind fra, kzldes
en rebroussementsstation.

Interior fra nyere S-togs station —
forhal med kiosk.
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Moderne perron p& S-togs station.



Herved opnds, at perronvogne
ikke behover at kere pd de al-
mindelige perroner til ulempe for
passagererne. Mellem perroner-
ne findes til brug for passagerer-
ne plankebelagte overgange eller
perrontunneler med trapper op
til perronerne eller broer med
nedgang til perronerne. Hvis der
ligger to spor mellem perroner-
ne, og disse er lave, anbringes
der ofte speerrehegn mellem
sporene for at hindre passage
over disse. P enkelte storre sta-
tioner anlaegges serlige bagage-
tunneler eller -broer, der ved
elevatorer kan veere forbundet
med de enkelte bagageperroner.
De spor pd en station, hvortil
(hhv hvorfra) der kan stilles sig-
nal til ind-, ud- eller gennemkor-
sel, betegnes som togveje. P4 en
almindelig mellemstation p& en-
keltsporet bane findes i almin-
delighed to togveje, det gennem-
gdende hovedspor og vigesporet.
Til gennemkorsel bruges helst

Anvendelse af gatfeltrucks letter
arbejdet ved stykgodsindlasningen.
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det fjernest fra hovedbygningen
liggende spor, sdledes at ekspe-
ditionen af et holdende tog kan
ske, uden at passagererne skal
passere det spor, der befares
af krydsende gennemkerende
tog. P& mellemstationerne pa
dobbeltsporet bane findes der
enten alene et gennemkorsels-
spor for hver togretning eller til-
lige overhalingsspor. Dette kan
enten veere felles for tog i beg-
ge retninger, eller der kan findes
et overhalingsspor for hver tog-
retning. Overhalingssporet er
ofte anbragt séledes i forhold til
stationens godsspor, at et dér
holdende tog kan rangere uaf-
haengigt af andre tog.

P& stationerne findes der i reg-
len ogs& spor til hensatning af
godsvogne til af- og péleesning
(/essespor) og ofte tillige pak:
husspor, p& hvilke vogne med
stykgods kan hensattes til af-
og palesning samt de fornedne
depotspor til hensetning af vog-
ne og rangerspor til rangering.
Undertiden er det hensigtsmas-
sigt at anlzegge en egentlig gods-

plads ved at udskille godsspore-
ne og de dertil herende ranger-
spor som en serlig sporgruppe.
P& de storre stationer (f eks Ke-
benhavn, Arhus og Fredericia)
har det vaeret nedvendigt at an-
legge sarlige banegérde for
henholdsvis persontrafikken og
godstrafikken og at dele gods-
banegarden i en egentlig gods-
banegdrd for modtagelse og af-
sendelse af gods og en serlig
rangerbanegérd for adskillelse af
ankomne og oprangering af af-
géende godstog.

Af hensyn til stykgodsbefordrin-
gen bygges pakhuse, i hvis lang-
sider der er brede porte. Pakhu-
sets ene langside vender mod
sporene og den anden mod en
vej, ad hvilke biler, der henter
og bringer gods, kan kere til
pakhuset.

For at lette ind- og udleesningen
af gods laegges pakhusets gulv
i almindelighed hsjere end spo-
ret, omtrent i flugt med jern-
banevognenes bund. Ofte findes

| en lzesseperron langs pakhusets

langside i hojde med gulvet i
pakhuset.

Pa visse stationer med stor styk-
godsbefordring er pakhuset ikke
anlagt med et enkelt pakhusspor,
men med en rakke korte paral-
lelle spor (kamspor) skrat ind
mod pakhuset, udgdende fra et
feelles stamspor. Langs den ene
side af disse spor findes der
leesseperroner (kamperroner),
der er forbundet med en langs
pakhusets sporside lebende ho-
vedperron. Dette sporarrange-
ment muligger, at der kan fore-
tages vognudveksling for hvert
enkelt kamspor for sig uden at
genere arbejdet ved de pd de
andre kamspor stdende vogne.

| den senere tid er man dog atter
gdet over til lange pakhusspor
parallelt med pakhuset — even-
tuelt med flere spor med mel-
lemperroner — idet denne lgsning

Moderne pakhusanlag
med kasdetransportorer.
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giver en bedre udnyttelse af
sporarealet, tillader opstilling af
flere vogne ved la&sseperron og
muligger en mere effektiv an-
vendelse af moderne hjalpemid-
ler ved stykgodsbefordringen
som feks gaffeltrucks, hénd-
leftevogne og transportbeholdere
(containers). Indferelsen af de
nazvnte moderne hjalpemidler
er af vasentlig skonomisk be-
tydning for DSB, idet der her-
ved opnds personalebesparelser,
og samtidig bliver arbejdet min-
dre anstrengende for personalet.
Lesning og aflesning af jern-
banevogne med vognladnings-
gods foregdr p& godspladsen,
hvor der er /&sseveje langs
godssporene, séledes at kore-
tojer, der bringer eller henter
gods, kan kere direkte hen til
jernbanevognene.

P4 nogle steder findes enderam-
per til brug ved p- og afl&sning
af keretojer o lign. De bygges for
enden af et godsspor, séledes at
den mod sporet vendende del
ligger i hejde med bunden af
jernbanevognen, medens rampen

bagtil slutter sig til l&ssevejen.
For at lette p&- og aflesningen
af tungt gods findes pad en del
stationer /&ssekraner ved gods-
sporene. Disse kraner kan enten
veere svingkraner med indtil 6 t
bareevne, anbragt ved siden af
sporet, eller galgekraner med
indtil 50 t bezereevne, anbragt
over sporet og laessevejen. En-
hver kran skal have en padmalet
angivelse af sin bareevne. Til
brug pa de steder, hvor l&sse-
kran ikke findes, har DSB en-
kelte korekraner, dvs kraner,
som er anbragt pd en serlig
konstrueret jernbanevogn og der-
for kan sendes til de steder, hvor
der midlertidig haves brug for en
kran. Endvidere har DSB kraner,
forsynet med »larvefedder«, der
frit kan beveege sig pd laesse-
pladsen og derved betydeligt
lettere kan komme til at fore-
tage af- og pélesning af jern-
banevogne.

P& enkelte storre stationer fin-
des endvidere sarlige container-
kraner til brug ved af- og pél®s-
ning af containere.

Til vejning af jernbanevogne fin-
des pd en del stationer brovaeg-
te, der anbringes i sporet pd en
sddan méade, at de vogne, der
skal vejes, kan kere ind over
vagten.

Ved vejningen udfindes vagten
af jernbanevognen med dens les
(bruttoveegten). Selve Izssets
vaegt (nettovagten) f&s ved fra
bruttovegten at trakke jern-
banevognens egenvaegt (tara-
vaegten). Kan vejning af den
tomme vogn ikke finde sted, an-
vender man den taravaegt, som
er pdmalet vognen. Brovaegtene
er — i hvert fald for de nyeres
vedkommende - indrettet til at
veje vogne af indtil ca 40 tons
bruttoveegt, enkelte dog indtil
61 tons. Er vaegten storre, eller
er vognens akselafstand sterre
end vegtbroens langde, kan
man veje en aksel (bogie) ad
gangen, men resultatet bliver da
mindre nojagtigt.

Containerterminal.
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Lesning og afl@sning af levende
dyr foregér ligeledes pd gods-
pladsen, medmindre dyrene for-
sendes i kasser el lign. Der an-
vendes enten faste sideramper,
hvis everste mod sporet ven-
dende del ligger omtrent i flugt
med jernbanevognenes bund,
medens den nederste del slutter
sig til l@ssevejen, eller bevaege-
lige sideramper p& hjul, der kan
keres hen til den vogn, hvor ind-
eller udlzsning skal forega.

P4 steder, hvor der findes havne,
er der ved en havnebane tilveje-
bragt forbindelse mellem station
og havn. Langs kajerne p& havne-
pladsen anl&gges havnespor, pé
hvilke jernbanespor kan henset-
tes til udveksling af gods me!-
lem skib og bane. Som regel fin-
des tillige sporforbindelser til de
ved havnen liggende pakhuse og
oplagspladser. Endelig findes
ofte ved stationerne og havne-
banerne private firmaspor til de
i stationens narhed beliggende
handels- og industrivirksomhe-
der.

For at forebygge sporafieb for
enden af blinde spor anbringes
sporstoppere. Hertil anvendes i
almindelighed et par stebejerns-
klodser, der er fastboltet til
skinnerne. Sporet fortsettes et
lille stykke bag stoppeklodserne
og afsluttes evt med en jordvold.
Dette sporstykke deekkes med
grusballast og tjener ligesom
jordvolden til at bremse jern-
banevogne. der har s& sterk fart
pa, at de leber over stoppeklod-
serne. Adskillige steder benyttes
ogsd hgje sporstoppere, stoppe-
bomme, der optager stedet fra
jernbanevogne i pufferhojde.
Nogle sporstoppere, is@r ved
blindt endende indkerselstogveje
pa stationer, er indrettet sdle-
des, at de ved pékersel kan be-
vaege sig fremefter, hvorved
modstanden gradvis foreges, ind-
til toget standser.

P& stationer med driftsdepoter
mé anle&gges de fornedne ma-
skinspor, ad hvilke lokomotiver
og motorvogne kan feres til og
fra driftsdepotet, helst uden at
krydse togvejene i niveau.

Nar lokomotiverne og motorvog-
nene ikke benyttes, henstar de i
depoterne, hvor de bliver efter-
set og underkastet mindre repa-
rationer.

Motorlokomotivers og motorvog-
nes forsyning med brandselsolie
sker fra tankanleg ved siden af
sporene.

P& storre stationer og is@r tog-
udgangsstationer er der brug for
searlige sporgrupper til oprange-
ring og hens®tning af togstam-
mer (depotspor). | forbindelse
med disse findes vognvasknings-
anlag, forvarmningsaniaeg, hvor
der forinden afgangen finder en
forvarmning sted af toget ved
hjelp af et stationaert kedelan-
leg, et lokomtiv eller kedelvog-
ne, elektriske ladesteder, hvor
person-, post- 0og rejsegodsvog-
nes batterier til togbelysning kan
oplades, stevsugningsanlag til
brug ved rensning af personvog-
nenes polstrede dele, eftersyns-
gruber for vognmateriellet, fra
hvilke de vogndele, der ligger
inde under vognkassen, kan ef-
terses, mv.




B. SIKRING AF TOGVEJE

Der er truffet sarlige foranstalt-
ninger for at sikre togvejene pa
stationerne. Disse foranstaltnin-
ger, hvis omfang retter sig efter
trafikkens storrelse og togha-
stigheden p& den pagaldende
straekning, bestar dels i en hen-
sigtsmassig udformning af spor-
anlagget, dels i tilvejebringelse
af passende sikringsanlag, der
satter sporskifter og signaler i
indbyrdes afhangighed.

Inden et tog tages ind pa en sta-
tion, skal man sikre sig, at den
pagaldende togvej er fri, at spor-
skifterne i denne er rigtigt stil-
let, og at de modgdende spor-
skifter i togvejen er afldset. Det
er ikke tilstrekkeligt, at spor-
skifterne i selve togvejen er rig-
tigt stillet og afldset, men dette
ma ogsd vare tilfeldet med de
sporskifter i de tilstedende tog-
vejsspor og sidespor, der giver
adgang til den indstillede togve;j.
Disse sporskifter, de s&kaldte

Modeme vognvaskningsanlag for
S-tog p3 Tastrup maskindepot.
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dakningssporskifter, skal vere
afldset i en s&dan stilling, at de
hindrer rangerbevagelser eller
vogne fra tilstodende spor i at
komme ind i den indstillede tog-
vej.

For sporskifter i stationernes
hovedspor og for de fleste andre
sporskifter er der foreskrevet en
bestemt normalstilling. Denne er
for sporskifter i hovedspor stil-
lingen til hovedspor og for dak-
ningssporskifter i sidespor den
stilling, der ferer bort fra hoved-
sporene.

Undertiden er der i sidespor, der
ikke forl&nges i bagspor, indlagt
sikaldte aflobssporskifter, der
ikke fortszetter i noget serligt
spor. eller sporspzrrer. En spor-
spa@rre bestdr almindeligvis af
en sparreindretning, som fra
siden drejes ind over den ene
skinnestreng i sidesporet og der-
ved bliver i stand til at stoppe
eller eventuelt afspore en vogn,
som bevager sig ind mod tog-
vejen. S&danne aflebssporskifter
og sporsparrer anbringes ude-
lukkende for at hindre, at vogne

fra det pdgaldende spor utidigt
kommer ind i togvejen *).

Nar stationen er lukket, skal der
altid veere en togvej fri, for at
eventuelle hjzlpetog eller lig-
nende kan passere, og sporskif-
terne i denne togve]j med tilhe-
rende dakningssporskifter skal
veaere afldset i den dertil svaren-
de stilling.

Alle i stationens hovedspor be-
liggende sporskifter skal enten
vaere forsynet med et serligt
sporskiftesignal, der viser dets
stilling, eller vaere centralsikret,
dvs at det signal, hvorved der
adbnes togene adgang til statio-
nen ad den togvej, hvori spor-
skiftet findes, er sat sdledes i
afhangighed af dette, at signalet
kun kan gives, ndr og sd lange
sporskiftet er stillet rigtigt og
fastholdt i denne stilling.

Sidstnavnte sikringsmade (cen-
tralsikring) skal anvendes pa ba-

%) Der kan ogsi findes aflebssporskifter |
hovedspor. De anbringes for at hindre, at tog
fra forskelllge spor kommer | berering med
hinanden, Idet sporskiftet, ndr det er stililet
til afleb, undertiden fortsesttes | et langt,
med grus og skarver daekket spor, sandspor,
pa hvilket toget eventuelt vil kore fast.

ner, hvor den storste tilladte
kerehastighed overstiger 75km/t,
for alle sporskifter, der kan ven-
tes befaret mod tungespidsen af
personforende plantog. Central-
sikring anvendes i evrigt uden
for disse tilfelde p4 strakninger
og stationer med stzerkere trafik.

Centralsikringen af stationerne

P& centralsikrede stationer er
der ved sikringsanlagget tilveje-
bragt en siddan afhangighed mel-
lem |8seindretningerne for spor-
skifterne og stationernes signa-
ler {fremskudte signaler, indker-
selssignaler, togvejssignaler, sta-
tionsbloksignaler og udkersels-
signaler), at signal for indkersel,
udkersel eller gennemkeorsel kun
kan gives, ndr samtlige sporskif-
ter, som herer til den togvej, der
stilles signal for, er afldset i den
rigtige stilling. P& mange statio-
ner haves ogsa ved hjzlp af gen-
nemgdende sporisolering garanti
for, at togvejene er ubesat. Ogsé

Kommandopost og fjernstyrings-
central — her Nykeblng Falster.
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stationens signaler seettes ind-
byrdes i afhangighed af hinan-
den, séledes at der ikke pd sam-
me tid kan gives signal for tng
ad flere togveje, hvis samtidige
brug medferer fare. Betjeningen
af signalerne foregér fra et cen-
tralapparat. Afldsningen af spor
skifterne kan foregé ved centrazl-
afldsning eller negleafldsning, oq
selve betjeningen (omstillingen)
af sporskifterne kan ske fra cen-
tralapparat (centralbetjening) el-
ler pa stedet (stedbetjening). P&
samme station kan der samtidig
veere anvendt flere af disse for-
mer for sikringsanizeg.

a. Centraliseret nogleafldsning

Centraliseret negleafldsning bru-
ges fortrinsvis ved mindre an-
leeg.

Sporskifterne er stedbetjent og
afldses pd stedet ved serlige
noglelase, af hvilke neglerne kun
kan udtages, ndr sporskifterne er
afldset i rigtig stilling. Signal
kan kun gives, nar alle til den
pagxldende togvej herende noeg-

ler er sat pd plads i en central-
I&s eller i den traekbuk, nvorfra
signalerne betjenes.

b. Centralafldsning

De sporskifter, der indgar i sik-
ringsanlegget, er forsynet med
en laseindretning, der er anbragt
ved siden af sporskiftets tunge-
parti, og som kan afldses ved
trddtraek eller ved elektricitet.
Signal kan kun gives, nar alle til
togvejen herende sporskifter er
afldset i rigtig stilling. Sporskif-
terne er stedbetjente.

Centralafldsningen benyttes nor-
malt kun umiddelbart for, der
skal gives signal til ind-, ud- eller
gennemkorsel for tog, og haeves
igen ved signalgivningens opher.
Den bruges séledes ikke under
rangering.

c. Centralbetjening

Centralbetjente sporskifter om-
stilles fra centralapparatet ved
trdd- eller stangtrek eller ved
elektricitet. S&danne sporskifter
er ogsa fastholdt uden for togtid,

idet de altid er forsynet med en
sdkaldt betjeningslés, der afldser
den tilliggende tunge i sporskif-
tets endestillinger. | forbindelse
med trdd- eller stangbetjening
benyttes ofte tillige en ekstra
kontrollds af samme type, som
anvendes ved centralafldsnings-
anleg. Ofte er centralbetjente
sporskifter sikret mod utidig om-
stilling, f eks ved isoleret skinne.
Inden for signal- og sikringstek-
nikken er i de senere &r sket en
rivende udvikling, og der findes
nu kun et ganske lille antal sta-
tioner uden centralsikring. P& de
storre stationer bliver de ealdre
rent mekaniske sikringsanlaeg
med tr&dtr&k og flere perso-
nalekraevende signalposter efter-
h&nden udvekslet med nye et-
post-anleg baseret pa daglyssig-
naler og relaeteknik samt fuld-
stendig sporisolering med elek-
triske skinnekredsleb i samtlige
togveje, herunder i rangertog-
veje og deekningsspor.

Moderne statlonssikringsanieg -
her Kebenhavns hovedbanegird.
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P& de mindre trafikerede enkelt-
sporede strakninger er de fleste
landstationer med krydsnings-
spor nu udstyret med forenklede
relesikringsanleeg, der gor det
muligt at holde de pagzldende
stationer ubetjente uden for nor-
mal ekspeditionstid.

Landstationerne p& hovedstrzek-
ningerne, hvis signal- og sik-
ringsanleg af hensyn til toggan-
gen skal kunne benyttes konti-
nuerligt dognet rundt, udstyres
efterhdnden alle med relesik-
ringsanleg indrettet for auto-
matisk linieblokanleg og fjern-
styring.

C. SIGNALER OG FASTE MARKER

De pa stationerne varende ind-
korsels-, udkersels- og togvejs-
signaler er allerede omtalt undei
afsnit IV, banelinien.

Mellem to sammenlobende spor
er anbragt et frispormarke, der
tilkendegiver, hvor langt et kore-
toj (pufferne) kan fores frem pa
det ene spor uden at hindre den

frie anvendelse af det andet
spor Merket kan bestd af en
aflang rod- og hvidmalet klods,
der er anbragt midt imellem spo-
rene, eller rod- og hvidmalede
porcelansklokker anbragt taet op
til skinnernes udvendige sider.

P4 nogle stationer anvendes til
brug ved tog- og rangerbevegel-
ser perronudkerselssignaler og
dveergsignaler, der er daglyssig-
naler anbragt til hojre for eller
over det spor, de gelder for. Et
perronudkorselssignal kan vise
enten ét farvet lys eller to hvide
lys. Med farvet lys kan vises
»stop« (rodt, fast lys), »stop og
ryk freme« (rodt blinklys), »kor«
(gront, fast lys) og »kor igen-
nems« (gront blinklys). Med to
hvide lys kan ved &ndring af
lysnes indbyrdes stilling vises
»forbikorsel forbudt« (to hvide
lys vandret ved siden af hinan-
den), »forsigtig forbikersel til-
ladt« (to hvide lys skrdt opad
mod hojre), »forbikorsel tilladt«
(to hvide lys lodret over hinan-
den) og =»signalet annulleret«

(to hvide lys skrdt opad mod
venstre). Et dveaergsignal kan
vise to hvide lys pa tilsvarende
made, men derimod ikke farvet
lys. Signalbegreberne med to
hvide lys giver ingen oplysning
om sporskifternes stilling.

Adskillige sporskifter, specielt i
hovedsporene, er udstyret med
sporskiftesignaler, der viser
sporskiftets stilling. Til s&danne
signaler anvendes nu mest om-
drejelige eller faste lygter, der
ved forskellige hvide (i enkelte
tilfeelde ogsa brandgule) figurer,
der er belyst i morke eller for-
synet med lysreflekterende be-
leegning, viser hvilken stilling
sporskiftet star i.

Omdrejelige eller faste lygter an-
vendes 0gsd som sporsp&rrings-
signaler ved aflobssporskifter og
sporsperrer.

P& storre stationer findes ofte
rangersignaler, der anvendes for
at hindre rangering i et spor, i
en sporgruppe eller forbi et be-
stemt punkt. De na@rmere regler
fastseettes i hvert enkelt tilfeelde




ved lokal instruks. P& ranger-
banegdrde forekommer serlige
rangerrygsignaler.

For rangerbevaegelser ud mod
den frie bane dannes gransen af
rangergrensemarket, som be-
stdr af en p& spidsen stdende
kvadratisk hvid skive med rod
kant. Me&rket anbringes pé tog-
folgestationer normalt 50 m in-
den for indkerselssignalet p& ba-
nens hojre side set fra stationen.

D. STATIONSBESTYRELSEN

Ved statinnsbestyrelse forstds
den ansvarlige ledelse af tog-
ekspeditionen og de i forbindel-
se hermed stdende forretninger
samt af den udvendige stations-
tieneste.

Stationsbestyrelsen varetages af
stationsforstanderen (stations-
mesteren) eller af en anden der-
til kvalificeret tjenestemand un-
der diiftstjenesten. Den ansvar-
lige leder af stationens togeks-
pedition m v kaldes stationsbe-
styrer uanset hans tjenestestil-
ling.

E. AF- OG TILBAGEMELDING
AF TOG

For at sikre, at tog melilem to
nabostationer ikke kommer imod
hinanden p& samme spor eller
folger for teet efter hinanden
»afmeldes« og »tilbagemeldes«
togene *).

Afmeldingen sker ved, at tog-
felgestationen tidligst 10 minut-
ter for togets afgangstid telefo-
nisk meddeler naste togfelge-
station, at toget afsendes. Hvis
der intet er til hinder herfor.
kvitterer modtageisesstationen
telefonisk for meldingen. | mod-
sat fald angives grunden til, at
toget ikke m& afsendes.

| visse tilfelde, hvor togafmel-
dingen p& grund af s&rlige for-
hold ikke menes at yde tilstraek-
kelig sikkerhed — séledes altid
for arbejdstog — er det foreskre-
vet, at der gennem telefonen
skal veere erhvervet fri bane pa
szrlig m&de. Desuden afmeldes
toget efter de s@&dvanlige regler.

%) P3 baner med linieblok finder af. og til-
bagemelding normalt tkke sted.

Umiddelbart fer togets afgang
og efter afmeldingen skal der pa
visse straekninger gives klokke-
signaler over banestykket indtil
naste station ved elektriske
klokkeveerker, i reglen 1 gang
5 slag for tog med ulige tog-
nummer og 2 gange 5 slag for
tog med lige tognummer. Denne
rinnging virker — foruden i sta-
tionens eget klokkevaerk - i
klokkeverkerne ved vogterhuse
pa banestykket og p& nzste sta-
tion og har navnlig til forméal at
underrette ledbevogtningsperso-
nalet om, at tog kan ventes. Til-
bagemeldingen af et ankommet
tog skal foretages straks efter,
at stationen har overbevist sig
om, at togets slutsignaler er til
stede, og at indkerselssignalet
er sat tilbage i normalstilling.

F. TOGENES IND-, UD- ELLER
GENNEMKORSEL

Signal til ind-, ud- eller gennem-
korsel p& en togfelgestation ma
kun gives af stationsbestyreren
eller p4 hans ansvar af den, han
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i hvert enkelt tilfalde beordrer
dertil.

Umiddelbart forinden der gives
eller beordres givet signal, skal
der vaere foretaget togvejsefter-
syn. Dette foretager stationsbe-
styreren ved at sikre sig, at den
for toget bestemte togvej er fri
og sporskifterne rigtigt stillet,
at modgédende sporskifter i tog-
vejen er afldset og at deknings-
sporskifter og sporsperrer er
rigtigt stillet og afl&set. Stations-
vestyreren foretager togvejs-
eftersynet personligt for den del
af togvejen, han kan overse, og
s'krer sig i hvert enkelt tilfeelde
ved melding fra andre tjeneste-
gorende, at togvejseftersyn er
foretaget for den ovrige del af
togvejen.

Stationsbestyrerens myndighed
og ansvar med hensyn til signal-
givning og togvejseftersyn kan
helt elier delvis vaere overdraget
til lederen af en kommandopost.
P4 stationer med sporisolation
kan eftersynet af, cm togvejen
er fri, helt eller delvist ske ved

iagttagelse af lampetableauer pa
centralapparatets sportavle.

Lamtidig indkersel, samtidig ud-
korsel eller samtidig ind- og ud-
korsel af flere tog pa en station
ma kun finde sted, nér beroring
mellem de benyttede togveje er
udelukket enten ved selve spor-
anlegget eller ved centralsik-
ringen *).

Et tog mad ikke tages ind pd en
station, s l&nge et andet togs
ekspedition foregdr over dets
togvej, medmindre der fra sta-
tionens side er truffet de noed-
vendige sikkerhedsforanstaltnin-
ger.

Det p&hviler lokomotivfereren at
bringe toget til standsning pa
rette sted, eventuelt efter signal
far togfereren eller stationen.

Togenes normale sporbenyttelse
pa stationerne fastsattes i tog-
plan 9.

#) Visse krydsningsstationer pd fjernstyrede
enkeitsporede strakninger er indrettet til
ssamtldig indkarsele, idet der ved perron-
udkorselssignaler er skabt signaimsaessig
deaekning mellem indkerseistogvejene.

Nar forholdene nedvendigger for-
andring i den fastsatte sporbe-
nyttelse, kan stationer med ind-
korselssignal, der kan vise »kor«
med brandgult lys over gront lys,
&ndre sporbenyttelsen uden
iagttagelse af s&rlige forholds-
regler.

Har stationen ikke denne signal-
massige mulighed, skal togene
underrettes om den a@ndrede
sporbenyttelse.

N&r stationens arbejde ved toget
er endt, og afgangstiden er inde,
giver stationsbestyreren (sta-
tionspasseren) afgangssignal til
togforeren. Togforeren giver der-
pd signal »ker« til lokomotiv-
foreren, idet han dog forst mé
have forvisset sig om, at ekspe-
ditionen af rejsende, post og
gods er tilendebragt. Nar signal
»kor« modtages, setter lokomo-
tivfereren toget i gang.

P& stationer, der er holdested
hele degnet, samt p& stationer,
hvor signal »stationen ubetjent«
(tre hvide lys i trekant) vises.




bortfalder afgangssignalet til tog-
foreren.

| visse tilfeelde, f eks nér et ud-
korselssignal er utjenstdygtigt.
eller toget skal afgd fra et spor,
der ikke er sikret som hoved-
spor, m& toget rangeres ud {dvs
ledsages af en rangerleder, der
tager plads pa lokomotivet, ind-
til dette har passereret sidste
modgéende sporskifte i togvejen
og udkorselssignalet) .

G. FJERNSTVRINGSANLAG

| de senere &r er en rakke
strakninger udstyret med fjern-
styringsanleg, dvs fjernmanov-
reringsudstyr, der muliggor be-
tjening af flere stationers signa-
ler og sporskifter fra et centrailt
sted, som benavnes fjernsty-
ringscentralen (FC).

Togfelgestationer pd fjernstyre-
de strekninger benzvnes under-

Fjernstyringscentral. hvorfra toggangen
over en langere strakning f eks mel-
lem Nyborg og Fredericia kan ledes,
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stationer. Normalt er lederen af
fiernstyringscentralen — fjernsty-
ringslederen — stationsbestyrer
for de understationer, som han
fiernstyrer, men i tilfelde af, at
fijernstyring af en understation
ikke er mulig, kan de til under-
stationen herende signaler og
sporskifter betjenes af en sted-
lig stationsbestyrer, og stationen
har da understationsdrift, Betje-
ningen af signaler og sporskifter
sker i s& fald fra et centralappa-
rat p& den pagxldende station.
Til sikring af toggangen er alle
fiernstyrede stra&kninger udsty-
ret med automatisk linieblok el-
ler anden form for straknings-
sikringsanlag.

For at lette fjernstyringslederen
i arbejdet med at felge toggan-
gen er der pé nogle fjernstyrede
strakninger etableret en sikaldt
togtidsskriver, hvorpa toggangen
registreres automatisk.

For at forebygge, at publikum
pd fjernsytrede stationer gar
over sporene, ndr tog narmer
sig, er der i fornedent omfang
etableret automatiske varslings-

anlag, der ved hojttalere (og i
visse tilfelde drejelige skilte)
under togs ind- eller gennemker-
sel advarer mod at g& over det
pagxldende spor.

H. RANGERING

Rangering foretages ved hjzlp
af toglokomotiver, sarlige ran-
gerlokomotiver eller rangertrak-
torer.

P3 storre stationer ledes og ud-
feres rangeringen altid af sta-
tionspersonalet. P4 mindre sta-
tioner pdhviler ledelsen af tog-
rangeringen togfereren personlig
— evt forreste togbetjent i toget.

Til underretning for togfereren
udferdiges en vognliste over
samtlige vogne, der medgives
toget. Vognlisten viser bl a hvor
mange vognaksler og hvilken
togvaegt toget medferer samt
bremsevaegten. Foruden vogn-
listen udferdiges for tog, der
rangerer p& landstationer, en
fortegnelse over vogne til op-
tagelse p&d mellemstationer.

Rangerlokomotiver er som regel
énmandsbetjente. Under sarlige
forhold, feks ved rangering til
ferge, skal der dog veere 2 mand
pa lokomotivet.

Rangerlederen leder rangeringen
ved anvendelse af de i signal-
reglementet foreskrevne hand-
signaler, eventuelt suppleret
med flojtesignaler. Han skal ved
al rangering overbevise sig om,
at de sporskifter, der skal pas-
seres, star rigtigt for bevaegel-
sen, og at fuldstendig omstilling
af stedbetjente sporskifter har
fundet sted.

Ved rangering med stod forstér
man, at en eller flere afkoblede
vogne af lokomtivet s@ttes i fart
hen imod det sted, hvor de skal
anbringes, og derefter slippes,
sdledes at de leber videre uden
at veere i forbindelse med loko-
motivet. Rangerlederen skal sor-
ge for, at de lesslupne vogne
ved bremsning eller p& anden
made bringes til standsning pa
rette sted. Under forhold, hvor
svigtende bremsning kan med-




fore seerlig fare. f eks ved ran-
gering med vogne, hvori der be-
finder sig rejsende, er rangering
med stod forbudt.

Pa nogle storre banegérde er an-
lagt rangerbjerge eller ranger-
rygge, dvs hejdepunktet i sporet,
hvorfra vognene ved egen kraft
leber ned i de forskellige spor,
hvori de skal sorteres. Regule-
ring af de nedlobende vognes
fart kan ske ved hydrauliske
bremseanordninger, der kan
klemme om hjulene, eller ved
hjelp af reguleringsskinner,
hvorpd anbringes sa&rlige hem-
sko, der automatisk kastes af
skinnen, ndr reguleringsskinnen
er gennemlobet. Vognenes ende-
lige standsning foregér ved
hjeelp af hemsko, som udlegges
pé skinnerne. N&r rangeringen er
endt, skal vognene sté inden for
frispormaerkerne. vaere sammen-

Over et sikaldt srangerbjerge kan et godstogs
vogne fordeles til indrangering i andre tog.
Men det skai geres kyndigt og forsigtigt for
at undg3 skader p& vogne og last.
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koblet og ved bremsning eller
sikring ved stoppebom eller
sporsp@rre vare hindret i at
sette sig i bevaegelse af sig
selv, og sporskifterne skal vaere
stillet i den foreskrevne normal-
stilling og eventuelt afldset.

I. REGULERING AF URE

Det er af den storste betydning
for en pracis afvikling af trafik-
ken, at de pa stationen anbragte
ure viser den nojagtige tid.

Der skal derfor én gang daglig
foretages en kontrol af urene.
Denne kontrol kan foretages
ved opkald over fjerntelefon til
»Klokkens«.

Hvis et ur misviser i sterre grad,
skal skiven straks dakkes ved
overklabning med papir.
Skibsfererne, tog- og lokomotiv-
samt banebevogtningspersonalet
skal stille deres ure efter de af
stationerne regulerede ure. Blok-
poster og ledvogterposter skal
daglig pd en bestemt, forud af-
talt tid ved forespergsel til en
station sikre sig, at postens ur
gér rigtigt.

J. STATIONSPERSONALET

DSB's ekspeditionssteder besty-
res af stationsforstandere (i 25.
-36. lenramme efter stationens
storrelse) eller stationsmestre
(i 10.-21. lenramme).

Stationsforstanderen*) har den
almindelige ledelse af stationens
forretninger savel indadtil som
udadtil. Han er inden for sta-
tionsomrddet den stedlige re-
presentant for DSB og skal i
denne egenskab i alle henseen-
der varetage interesserne for
DSB, herunder ogsd gere sit
bedste for at tilfere DSB nye
forretninger og fastholde eldre
kunder.

Han er foresat for alt pd statio-
nen ved driftstienesten beskaf-
tiget personale. Det ved range-
ringen og i togene pa stationen
tjenstgerende lokomotiv- og tog-
personale skal efterkomme de af
hav givne ordrer. Det samme

¥) De for stationsforstandere givne regler
gaelder ogsi for stationsmestre.

g&lder det p& stationen hjemme-
herende personale.

P& stationer med storre gods-
ekspedition er ansat en gods-
ekspeditor (i 21.-36. leanramme),
som har ledelsen af, tilsynet
med og ansvaret for arbejdet pa
godsekspeditionen (sével kontor
som pakhus]). Han er for s& vidt
angdr stykgodsbefordringen til
og fra pakhuset (herunder ogsa
pladsi@sning) den stedlige re-
presentant for DSB og skal i
denne egenskab i alle henseen-
der varetage interesserne for
DSB. herunder ogsd gere sit
bedste for at tilfore DSB nye
forretninger og fastholde de zl-
dre kunder.

Pa sterre stationer er ansat en
trafikinspekter eller en over
trafikkontroller som medhjelp
for stationsforstanderen. Pa en-
kelte storre stationer er ansat
stationsledere, der varetager le-
delsen af forretningerne p& af-
gr&nsede omréider eller ved vis-




se arbejdsgrene, og billetkasse-
rere, der leder store billetkon-
torer.

Trafikkontrollerer anvendes dels
ved stationsbestyrelsen, dels
ved visse mere kvalificerede ar-
bejder.

P4 by- og knudestationer samt pa
enkelte sterre landstationer an-
vendes overtrafikassistenter og
trafikassistenter til tjeneste, der
kreever videregdende faglig og
teoretisk uddannelse. P3 landsta-
tioner anvendes trafikekspedien-
ter i tjenesteture, der delvis
kreever stationsbestyrelse og al-
mindeligt kontorarbejde.

| ovrigt kan til kontorarbejde an-
vendes overkontorassistenter og
kontorassistenter.

Pladstjenesten forestds pé stor-
re stationer af rangermestre el-
ler rangerformaend.

Stationsforstanderen
er DSB's lokale reprasentant.

Tegning: E Schmidt.
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Pakhustjenesten forestds pa
storre godsekspeditioner af pak-
husmestre eller pakhusformand .
Overporter- og porterpersonalet
udferer i ovrigt de forskellige
plads- og pakhusarbejder efter
de lokale forhold og deres per-
sonlige kvalifikationer.

Porterer pd preve anvendes til
de samme arbejder som porte-
rer. S& l&nge de ikke har be-
stdet porterproven, m& de dog
som regel ikke anvendes til le-
delse af arbejder, der vedrerer
sikkerhedstjenesten. Ud over
dette personale antages i visse
tilfelde ikke-fastansatte kontor-
funktionaerer og ekstraarbejdere.

Disse m& i almindelighed ikke
anvendes som ledere af arbej-
der, der vedrorer sikkerheds-
tjenesten, men sidstnavnte kan
som hjzlpere benyttes i samme
omfang som porterer. Under
tvingende omstandigheder kan
stationerne rekvirere assistance
fra den stedlige banemester-
strakning.

Stationspersonalet pd stationer
med postekspedition skal som
tjenestepligt udfere det forefal-
dende postarbejde. Der ydes
herfor postekspeditererne et ef-
ter arbejdets omfang fastsat ve-
derlag (indregnet i forbindelse
med stationens klassificering),
medens der ikke ydes med-
hjelpspersonalet sarlig godt-
gorelse.

Stationernes og godsekspeditio-
nernes ekspeditionstider for pu-
blikum fastszttes under beherig
hensyntagen til kundernes behov
og de personalemassige forud-
satninger. Den almindelige eks-
peditionstid er p& de storre sta-
tioner kl 8-19 p& mandage-fre-
dage, kl 8-13 pd lordage, son-
dage lukket. Godsekspeditioner-
ne holdes &bne 7 timer pd man-
dage-fredage, lordage og sen-
dage lukket.

Danske Statsbaner er en sikker
arbejdsplads, og samtidig en ar-

bejdsplads der giver mulighed
for udvikling, arbejdsglade og
trivsel.

Kontorassistenten herer til en
vigtig gruppe af vore medarbej-
dere. Der begyndes med en
grunduddannelse p& Jernbane-
skolen i Kebernhavn. Derefter
videreuddannes man p3 det nye
arbejdssted.

Lagen: sDe er som skabt til DSB.«
Tegning: E Schmiot.




VIl. Det rullende materiel

Lokomotiver, vogne og sneplove
m v kaldes med en faellesbeteg-
nelse: det rullende materiel.

Feelles for alt det rullende ma-
teriel er, at hjulene — for stadig
at have den til sporvidden sva-
rende indbyrdes afstand - sidder
fast p& akslerne, som altsd mé
lobe rundt under kerslen i mod-
saetning til, hvad der er tilfaeldet
ved almindelige faerdselsvogne.
En aksel med dens to hjul dan-
ner et hjulset. Uden om hjulene
er anbragt en hjulring med en
p& den indvendige side frem-
springende kant, flangen. Hijul-
ringens lobeflade er afdrejet
skrdt, hvorved opnéds, at hjul-
settet og dermed det pégeel-
dende koretoj f&r en tilbojelig-
hed til at holde sig midt i sporet.
Der: skrd afdrejning har desuden
en vis betydning ved korsel i
kurver. Nar koretojet presses ud-
ad i kurven, kommer hjulene pd
den yderste skinne nemlig til at
kere pad skinnen med en stoerre
diameter end hjulene pa den in-
derste skinne, hvilket er enske-
ligt for at undgé glidning mellem

hjul og skinner. Flangerne, som
folger skinnernes indvendige
side, giver sikkerhed mod spor-
afleb.

Loko MY, MX og MZ har =hel-
valsede« hjul, dvs hjulringen dan-
ner en enhed med selve hjulet.
Lokomotiver og vogne skal vaere
forsynet med bearefjedre og i
begge ender med elastiske trak-
apparater og stedindretninger
(puffere) og skal kunne sam-
menkobles ved hjelp af skrue-
kobling.

Endvidere er lokomotiver, motor
vogne og de fleste vogne forsy-
net med bremseindretninger.

Der anvendesved DSB's rullende
materiel tre forskellige bremse-
typer. nemlig:

1} Héndbremsen, der i alminde-
lighed kun bremser et enkelt
hjul, og som betjenes ved
tryk p& en vagtstangsarm.
H&ndbremse findes kun pé
godsvogne og benyttes kun
ved rangering samt til af-
bremsning af henstdende
vogne.

2) Skruebremsen virker pd de
fleste koretojer p& alle hjul,
pa enkelte andre kun p& nog-
le af dem. Den betjenes ved
hjelp af et bremsesving, ved
hvilket en skrue, bremse-
skruen, drejes rundt og en
motrik derved bevaeges op og
ned p& skruen. P4 motriken
er anbragt nogle traekstzaen-
ger, som ved deres bevagel-
se op eller ned bevirker, at
bremseklodserne trykkes mod
eller treekkes bort fra hjule-
ne. Lokomotiverne er i almin-
delighed foruden med tryk-
luftbremse udstyret med
skruebremse. Skruebremse
findes endvidere p& alle per-
son- og rejsegodsvogne samt
p& en del godsvogne. Den be-
nyttes til bremsning under
rangering samt til afbrems-
ning af henstdende vogne.

3) Trykiluftbremsen, der er en
gennemgdende bremseindret-
ning. Alle toglokomotiver, en
del rangerlokomotiver og sé&
godt som alle person-, post-
og rejsegodsvogne er forsy-
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net med trykluftbremse. Ca
75 pct af godsvognene har
trykluftbremse, og resten er
forsynet med trykluftledning.

Trykluftbremsens hoveddele
er:

a) den pa lokomotivet (motor-
vognen) anbragte luftpumpe
med hovedluftbeholder, re-
duktionsventil og fererbrem-
seventil,

b) den af jernrer med slange-
forbindelse dannede bremse-
ledning gennem toget samt

c) de med denne ledning for-
bundne styreventiler, hjzelpe-
luftbeholdere og bremsecy-
lindre p& vognene.

Bremsens virksomhed er betin-
get af, at den gennemgdende
hremseledning og hjaelpeluftbe-
holderne er opladet med et luft-
tryk pd 5 atmosfaerer (dvs 5 kg
pr. cm?). Dette sker ved omstil-
ling af fererbremseventilen sa-
ledes, at der gives den af luft-
pumpen i hovediuftbeholderen

indpumpede trykluft adgang til
bremseledningen og til de for-
skellige styreventiler, der stiller
sig sdledes, at trykluften gar vi-
dere til hjalpeluftbeholderne. |
denne stilling lukker styreventi-
len af mellem hjzlpeluftbehol-
der og bremsecylinder og satter
sidstnevnte i forbindelse med
fri luft, og stemplet bliver stéen-
de i stillingen »los bremses.

Né&r lokomotivfereren vil bremse
toget, senker han gennem fe-
rerbremseventilen lufttrykket i
bremseledningen, hvorved styre-
ventilen omstilles, sd& at der
spaerres af mellem bremseled-
ningen og hjxlpeluftbeholderne
samt mellem bremsecylindrene
og den frie luft. Samtidig &bnes
der mellem hjaelpeluftbeholder
og bremsecylinder. sdledes at
trykluften fra hjeelpeluftbeholde-
ren ledes ind foran stemplet
i bremsecylinderen; stemplet
presses ud og pavirker bremse-
klodserne.

Trykluftbremsen kan ogsa betje-
nes fra togets vogne, idet man

kan slippe luft ud af ledningen
ved at traekke i et nedbremse-
héndtag *). Toget vil ligeledes
blive bragt til standsning, hvis
bremseledningen beskadiges, sa
at luften kan stremme ud.

Nar der igen tilvejebringes nor-
malt tryk i bremseledningen,
omstilles styreventilen, og der
lukkes af mellem hjzelpeluftbe-
holder og bremsecylinder, og
denne sattes i forbindelse med
fri luft. Trykluften stremmer da
ud af bremsecylinderen, en fje-
der presser stemplet tilbage, og
bremseklodserne gér fri af hju-
lene.

Trykluftbremsen anvendes under
tre former og inddeles efter sin
virkemade i felgende bremse-
arter:

R-brcmsen (hurtigt og kraftigt
virkende trykluftbremse),
P-bremsen (hurtigtvirkende tryk-
luftbremse) og

G-bremsen (langsomt virkende
trykluftbremse).

#) | alle personfarende tog skal passagerer-

ne og togpersonalet kunne s&tte bremserne i
virksomhed.




R-bremsen anvendes i tog med
hastighed 100 km/t og derover,
P-bremsen anvendes i persontog
med lavere hastighed og i hur-
tige godstog, og G-bremsen i ov-
rige godstog.

En vogn kan vere forsynet med
flere bremsearter. Ved et hand-
tag pd vognsiden kan bremsen
da sattes i G-. P- eller R-stilling.
P3 godsvogne findes i alminde-
lighed et handtag (lastveksel),
hvorved bremsen kan indstilles
efter lesset elter tom vogn.

De fleste trykluftbremser er
klodsbremser, hvor bremsevirk-
ningen fremkommer ved, at sto-
bejernsbremseklodser presses
imod hjulenes lobeflader. De -
&ldre lyntog (MB, MS) har- ,|~~.‘,.T‘ ;
tromlebremser. Her fremkom- ; - D LS R
mer bremsevirkningen ved, at
bremsebakker bekledt med
bremsebela&gning trykkes mod
den udvendige cylindriske flade

MZ-lokomotivet har en trakkraft pa
3300 hk eller lige s3 meget som et
MY-lokomotiv (1950 hk) og et MX-
lokomotiv (1425 hk) tilsammen.
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pa stilbremsetromler. Disse er
fastgjort udvendig pa hjulskiver-
ne. De nye lyntog (MA) har
skivebremser, hvor bremsebak-
ker forsynet med bremsebelag-
ning trykkes mod plane bremse-
skiver.

Bremseskiverne er anbragt pi
hjulakslerne mellem hjulene (en
eller to skiver pr aksel) undta-
gen pd maskinbogierne. Her m&
bremseskiverne anbringes pi
hjulskiverne, fordi gearene, der
overforer traekkraften til hjulene,
ikke giver plads til anbringelse
p& akslen. Oprindelig var alle
bremseskiver af stdl; men der
anvendes nu mere o0g mere
stobejernsbremseskiver, der er
langt mere slidbestandige. Alle
nye elektriske vogne far skive-
bremser, og muligheden af at
udstyre de &ldre elektriske vog-
ne med skivebremser underseo-
ges.

Lyntogene har foruden trykluft-
bremse tillige skinnebremse, der
benyttes, ndr searlig kraftig
bremsning enskes. Bremsevirk-

ningen opnas ved, at elektromag-
netiske slebesko s&nkes ned
pa skinnerne og trakker sig fast
til disse.

De nye lyntog og personvogne
litra A og B er udstyret med blo-
keringsbeskyttelse. Hvis et hjul
under bremsning begynder at
glide pa skinnerne, vil bloke-
ringsbeskyttelsen ojeblikkeligt
lose bremsen p& det pdgldende
hjul (pa lyntogene) eller den pé&-
gxldende bogie (p& personvog-
nene), indtil hjulet holder op
med at glide.

A. DAMPLOKOMOTIVER

Et damplokomotivs hoveddele er
en dampkedel med fyrkasse og
en dampmaskine.

| lokomotivkedlen er der et stort
antal vandret liggende ror, gen-
nem hvilke flammerne og den
hede luft fra fyrkassen passerer
pd vej til rogkammeret og skor-
stenen. Kedelvandet, som omgi-
ver fyrkassen og kedelrorene, er
p& den made i berering med en
meget stor hedeflade, hvorved
en meget stor dampudvikling op-
nds. Det til erstatning for den

Flg 6 a. Damplokomotiv (litra K). — Kraftoverforing fra cylinder til hjul.




forbrugte dampmangde forned-
ne vand feres ind i kedlen ved
hjelp af injektorer eller fede-
pumper p& lokomotivet. Vand-
standen i kedlen afleeses p& de
i forerhuset anbragte vand-
standsglas, og damptrykket af-
leses pd et sammesteds anbragt
manometer.

Ved hjzlp af regulatorhdndtaget
p& fererpladsen ledes den i ked-
len frembragte damp til damp-
maskinens glidere og gennem
disse til cylindrene. Gliderne &b-
ner og lukker automatisk for
dampens adgang til cylindrene
p& en sddan made, at dampens
tryk skiftevis virker pad den ba-
geste og pa den forreste side af
de i cylindrene anbragte stemp-
ler, hvorved disse drives frem og
tilbage. Den forbrugte damp gér
ud gennem skorstenen og bevir-
ker derved kunstig trek i fyret.
Forbrandingen og dermed damp-
udviklingen i kedlen bliver p&
den made livligere.

Stemplernes bevagelser overfe-
res til drivhjulene, der derved

s@ttes i omdrejende bevagelse.
Drivhjulene er atter forbundet
med et eller flere s&t kobber-
hjul.

Alle lokomotiver er forsynet
med sandkasser, fra hvilke sand
kan ledes ned p& skinnerne, nér
disse er fedtede, enten for at
hindre de trakkende hjul (driv-
og kobbelhjul) i at glide p& skin-
nerne, nar de trzkker, eller for
at hindre de bremsede hjul i at
glide under bremsning.

B. MOTORLOKOMOTIVER

1. Toglokomotiver

De store toglokomotiver ved
DSB (loko, MY, MX og MZ) er
dieselelektriske. Drivkraften er
en dieselmotor, der er direkte

varmekedel

koblet til og derved driver en
dynamo. Den af dynamoen frem-
bragte elektriske strem ledes til
de delvis p& nogle af hjulaksler-
ne hvilende elektromotorer (ba-
nemotorer), som ved tandhjuls-
overfering driver hjulene. Litra
MZ har dog banemotorer p4 alle
hjulaksler.

De vigtigste dele i et diesel-
elektrisk lokomotiv (litra MX)
ses pé& tegningen fig 6 b.

Dieselmotoren startes ved etek-
trisk strem fra lokomotivets ak-
kumulatorbatteri, idet dynamoen
er indrettet sdledes, at den ogsé
kan benyttes som startmotor.
N&r dieselmotoren kerer, sker
der automatisk en opladning af
akkumulatorbatteriet.

kantrbller
T

gieselimotor wudblasning Faler Akontroller

}
banemotorer dynamo

ventiiotor

= \’ -~
bonemotorer

Flg 6 b. Dleselelektrisk lokomotiv (litra MX).




Til drift af dieselmotoren med-
forer lokomotivet gasolie i den
under  vognkassen anbragte
breendolietank. hvorfra en elek-
trisk brandoliepumpe pumper
gasolien op til dieselmotoren.
Kolingen af dieselmotoren sker
ved hjeelp af kolevand, der cir-
kulerer fra kolevandstanken gen-
nem motoren og herfra gennem
kolerelementerne (der luftkoles
effektivt af kolerventilatorer), til-
bage til kolevandstanken. P3 lo-
komotiverne er kolerventilato-
rerne termostatstyrede, sdledes
at kolevandstemperaturen auto-
matisk holdes pd den for moto-
ren gunstigste veerdi.

Regulering af lokomotivets ha-
stighed og traekkraft sker dels
ved at forandre dieselmotorens
omdrejningstal og ved at @&ndre
den mangde gasolie, der tilfores
motoren, dels ved elektrisk re-
gulering af dynamoens ydelse.
Alle disse funktioner styrer loko-
motivforeren ad elektrisk vej
ved hjxlp af en i forerrummet

Dieselelektrisk tokomotiv tanker
ved et olieforsyningsanleg.




anbragt kontroller, idet den ned-
vendige mangvrestrom tages fra
akkumulatorbatteriet. Lokomoti-
verne har fererrum i begge en-
der og kan sdledes kere lige
godt i begge retninger uden at
skulle drejes. | fererrummet fin-
des foruden den ovennzvnte
kontroller et instrumentbord,
hvorpé bl a er anbragt de til kon-
trol af lokomotivets funktion ned-
vendige kontrolinstrumenter. To
lokomotiver kan sammenkobles
og forbindes med styrekabler,
sdledes at betjeningen af begge
lokomotiver sker fra det forreste
fererrum i kereretningen.

Lokomotiverne betjenes af kun
én mand. De er derfor udstyret
med dedmandsanordning. Denne
anordning er pa hver fererplads
og skal under kersel (over 25-
20 km/t) pavirkes af lokomotiv-
fereren. Hvis han underlader
dette — feks som felge af be-
vidstleshed — vil trakkraften af-
brydes, og togets trykluftbremse
treede i virksomhed, sdledes at
toget standser. Dedmandsanord-
ning findes pd alle énmandsbe-

tjente keretgjer, der benyttes til
stra&kningskersel (motorlokomo:
tiver, motorvogne, lyntog og
elektriske vogne).

Endelig er lokomotiverne udsty-
ret med en automatisk, oliefyret
varmekedel, der leverer damp til
togopvarmningen.
Lokomotiverne er lige egnede til
fremforelse af eksprestog, stand-
sende persontog og store gods-
tog.

De fleste My-lokomotiver er pa
1950 hestekraefter, medens MX-
lokomotiverne er pd 1425 heste-

vdblaesning

kreefter. MZ-lokomotiverne er p&
3300 hestekrazfter og med en
storste tilladte hastighed pa
140 km/t.

2. Rangerlokomotiver

Af disse har DSB en dieselelek-
trisk type (litra MT, 425 heste-
krefter) og en dieselhydraulisk
type (litra MH, 440 hestekreaf-
ter). Desuden haves et antal
traktorer.

Litra MT og MH har fererhus p3
midten, og dette er indrettet sé&-
ledes, at der af de for kerslen
nedvendige h&ndtag og instru-

ventilotor hkeler

S " A
kardanaksel hydroulisk
frin- og vendegear kraftoverfering

Fig 7. Dieselhydraulisk lokomotiv Iitra MH.

79



menter er dobbelt sat, ét for
hver korselsretning.

Princippet for kraftovertoringen
{ra dieselmotorer til kerehjul er
pa litra MT det samme som be-
skrevet for litra MY, MX og MZ.
Pa litra MH er derimod benyttet
en anden form for kraftoverfe-
ring — den hydrauliske.

Pa tegningen fig 7 ses de vigtig-
ste dele i et lokomotiv af denne
type. Dieselmotoren traekker via
en kardanaksel den hydrauliske
transmission. hvor kraftoverfo-
ringen sker ved olietryk. Trans-
missionen indstiller sig automa-
tisk under pavirkning af kaere-
tojets hastighed mv til at give
et passende udvekslingsforhold.
Den hydrauliske transmission
driver igen trin- og vendegearet
(kan indstilles til frem- eller
bakkorsel samt til ranger- eller
straekningskorsel), og herfra
treekkes hjulenes kobbelstanger.
Ogsd loko MH og den storste
type traktorer (Ardelt-traktorer-
ne) anvendes i nogen udstrak-
ning hertil.

Forerkabinen er udstyret med de mest
moderne apparater til toggangens sikkerhed.




Loko MH's motor startes ved
hjelp af trykluft eller forbraen-
dingsgas. De mindste motor-ran-
gerloko kaldes traktorer. Kraft-
overfaringen fra motoren sker i
de fleste tilf&lde mekanisk gen-
nem en tandhjulsgearkasse efter
lignende principper som i en bil.
De fleste af disse aldre, smé
traktorer bliver efterhdnden ud-
rangeret. Til erstatning er an-
skaffet en del dieselhydrauliske
traktorer pa 128 hestekrafter og
med en maksimal hastighed pé&
45 km/t. Kraften fra dieselmoto-
ren overfores til de to aksler ved
kaedetrek gennem en hydraulisk
transmission.

For at lette rangerpersonalets ar-

bejde er fererhuset forsanket,
og der er i hver ende anbragt en
automatisk rangerkobling, som
ved hjelp af trykluft kan betje-
nes fra forerhuset. Disse ranger-
traktorer er endvidere udstyret
med en automatisk fartskriver,
der grafisk optegner rangerbevee-
gelserne for et degn ad gangen.

Loko MT anvendes mest til
straekningskorsel.

C. MOTORVOGNE

DSB's motorvogne er 2. klasse-
personvogne, der har egen driv-
kraft og kan fremfore andre
vogne. De er, bortset fra at de
har deres eget maskineri, bygget
omtrent som DSB's midtgangs-
vogne, men de har ved den ene
eller ved begge vognender forer-
rum, hvor de til betjening af mo-
torer, bremser mv fornedne ap-
parater er anbragt. | reglen er
der i vognen indrettet et gods-
rum.

Motorvognene drives af to die-
selmotorer, og da traekkraften
overfores ad elektrisk vej, kal-
des de dieselelektriske motor-
vogne. Vognene hviler pd 2 bo-
gier. Dieselmotorerne er anbragt
pa den ene af bogierne, medens
elektromotorerne (banemotorer-
ne) har deres plads p& den an-
den bogie, evt tillige pd en til
motorvognen fast horende bi-
vogns bogie. Princippet for over-
forelsen af dieselmotorens kraft
til vognhjulene er for disse vog-
ne ganske som angivet foran for
loko MY, MX og MZ2.

MO-vognene er p& 500 heste-
kreefter (maksimalhastighed 120
km/t) og kan sammenkobles ved
hjelp af styrekabler, siledes at
to MO-vogne kan betjenes fra
det i koreretningen forreste fo-
rerrum. MO-vogne kan ogsa ved
hjelp af styrekabler, der fores
gennem toget, betjenes fra styre-
vogne, dvs almindelige person-
vogne, hvori der er indrettet fo-
rerrum i den ene ende. De nyere
MO-vogne er alle udstyrede med
en automatisk, oliefyret varme-
kedel, der leverer damp til tog-
opvarmningen. Ogsd mange &l-
dre MO-vogne er efterhdnden
blevet forsynet med denne type
varmekedel .

D. LYNTOG

De ldre /yntog ved DSB er
dieselelektriske tog, der enten
er sammensat af to motorvogne
med 2. klasse og en sidegangs-
vogn med 1. klasse (3-vogns lyn-
tog) eller af 2 motorvogne med
2. klasse og to mellemvogne, den
ene midtgangsvogn med 2. klas-
se, den anden sidegangsvogn

8t



med 1. klasse (4-vogns lyntog).
| den ene motorvogn er indrettet
en mindre restaurant og i den
anden et rejsegodsrum. Alle to-
gets vogne lober p& bogier, men
der er ved lyntogene den ejen-
dommelighed. at 3-vogns togene
kun har i alt 4 bogier, idet de
mod hinanden vendende vogn-
ender har felles bogie. 4-vogns

togene bestdr af to halvtog, der
er sammenkoblet med et serligt
treekapparat. og de vognender i
et halvtog, der stoder op til hin-
anden, hviler p& samme bogie.
Da der i hver af lyntogenes mo-
torvogne er 2 dieselmotorer, er
der sédledes i et lyntog i alt 4
sddanne motorer, hvis samlede
ydeevne er 1000 a 1100 hk. De

&ldre lyntog anvendes dog
normalt kun i »Neptun« mellem
Kebenhavn og Berlin.

| hver ende af lyntogene findes
et fererrum, hvorfra alle togets
maskiner samtidig kan betjenes.
De nyere lyntog er diesel-hydrau-
liske 8-vognstog med en 1100
hestekrafters motor i hver ende
af toget. Desuden er der i hver
togende en mindre motor med
tilkoblet dynamo, som bl a leve-
rer strom til togets »klima-an-
leg«, der ikke alene i kolde pe-
rioder kan opvarme toget. men
ogsd nedbringe temperaturen
nogle grader, ndr det er onske-
ligt. Toget har bl a restaurant-
vogn. Pladsantallet er 72 p& 1.
klasse og 162 p& 2. klasse. To-
gene er bygget til maksimal-
hastighed 160 km/t.

8-vognstoget er indrettet med
i alt 4 fererrum (foruden i tog-
enderne i de mod hinanden ven-
dende ender af vogn nr. 4 og
vogn nr. 5), sdledes at det kan
deles i 2 stk. 4-vognstog af
hensyn til faergeoverforslen pa




Storebealt og togets deling i Jy!-
land.

Togets vogne er udstyret med
centralkoblinger, som erstatter
de puffere, traekkoblinger, slan-
ger og kabler, der ellers skulle
have forbundet vognene.

E. ELEKTRISKE MOTORVOGNE

Det rullende materiel for S-ba-
nen, der er elektrisk drevet, be-
stadr af motorvogne, styrevogne
og et mindre antal &ldre bivog-
ne, der alle er 2. kl-personvogne.
Motorvognene og styrevognene
har hver et forerrum, medens bi-
vognene tkke har forerrum.

En motorvogn og en styrevogn
er fast sammenkoblet til 2-vogns-
tog. 2 bivogne sammenkobles
med 2 motorvogne til et 4-vogns-
tog. Af disse togenheder forme-
res togene med indtil 8 vogne.
der er den storste togstorrelse
for S-tog. Alle motorvognene kan

Starbyen Kobenhavn vokser, og S-togene
moderniseres | takt med tidens krav.
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styres fra det forreste forerrum
ved hjelp af styrekabler, der er
fore igennem hele toget.

Den elektriske strom aftages fra
luftledningen gennem de pa mo-
torvognens tag anbragte strom-
aftagere, der ved hjzlp af tryk-
luft holdes trykket op mod kore-
ledningen.

| forerrummet findes styreappa-
rat (kontrolleren), ved hvis
hjeelp alle togets motorvogne be-
tijenes, bremsehane til trykluft-
bremsen, apparater til betjening
af sandspreder, kontakter til be-
lysning, signallygter og den elek-
triske togopvarmning samt appa-
rater til manovrering af strom-
aftagere og til den automatiske
lukning af vogndorene.

| januar 1967 p&begyndtes leve-
ringen af nye elektriske neertra-
fikvogne. der adskiller sig en del

Man kan nu f eks ved Storebalt skille
og samle et lyntog pa et ojeblik,
takket vare automatisk kobling.




fra de tidligere. Bla sker &b-
ningen af de udvendige skyde-
dore automatisk (et let ryk i
h&ndtaget f&r dem til at 3bne
sig). Vognene er forsynet med
hejttaleranl&g og et varme- og
ventilationssystem med luftind-
blesning. Bogierne er af en type,
der sikrer en behagelig kersel.
Nogle af styrevognene er indtil
videre 1. kl-vogne.

F. VOGNE

Jernbanevogne er i almindelig-
hed sammensat af to hoveddele,
vognkassen og undervognen.
Vognkassen pd nyere person-
vogne bestér af et stel af profil-
jern, der enten er nittet eller
svejset sammen med undervog-
nen, og hvorpd bekladningspla-
derne nittes eller svejses fast.

Ved ldre person-, post- og
rejsegodsvogne best#r vognkas-
sen af et stel af tr& (eg eller
pitchpine), der udvendig er be-
kleedt med jernplade eller smalle
sammenfalsede kla&dningsbrad-
der (teaktree).

Ved godsvognene bestdr vogn-
kassen af lodrette til undervog-
nen fastgjorte stolper af tre
eller jern, hvortil indvendig er
fastboltet vandrette sammenfal-
sede kledningsbraedder (fyrre-
tree eller pitchpine).

Undervognen bestdr af en ram-
me sammensat af l&ngdedrage-
re, tvaerdragere og pufferplan-
ker, samt hjulseet. P& pufferplan-
kerne er anbragt puffere. Vogn-
enderne er udstyret med treaek-
kroge og skruekoblinger, og
traekket mellem krogene i hver
ende overferes ved en gennem-
gdende trazkstang. P& vognram-
men er pd toakslede vogne be-
festet akselgafler, hvori aksel-
kasser med lejer for hjulakslerne
er anbragt. Ved fireakslede vog-
ne hviler vognkassen, som i al-
mindelighed er bygget sammen
med vognrammen, p& to smé
sarlige undervogne, bogier. Dis-
se er som regel forbundet med
vognkassen ved en kugleformet
tap, hvorom bogien kan dreje
sig, sdledes at lange vogne let-
tere kan passere krumme spor.

1. Personvogne

er enten sidegangsvogne eller
midtgangsvogne.

| sidegangs- og midtgangsvogne-
ne er indgangen som regel ved
vognenderne. En enkelt vogntype
har dere i vognsiderne, og vog-
nene til de elektriske tog har
skydedore, som af etektrofereren
lukkes ved trykluft umiddelbart
for togafgang. | sidegangsvogne
haves indgang til hver enkelt
kupé fra sidegangen, medens
midtgangsvognene som regel be-
stdr af sterre vognafdelinger
med en passage p& langs gen-
nem vognens midte. Sidegangs-
og midtgangsvogne er ved vogn-
enderne forsynet med over-
gangsbro, sdledes at man kan
passere fra den ene vogn til den
anden.

Personvognene deles i forskel-
lige hovedlitra A, B, C og F. Nog-
le af vognene (litra B, C og F)
har udelukkende 2. kl-afdelinger,
litra A tillige eller udelukkende
ikl

De p4 DSB lebende sovevogne
og spisevogne ejes af private
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selskaber eller tilhorer nabolan
denes baner.

2. Postvogne (litra P).

som er til rddighed for postve-
senet til postens befordring, er
i almindelighed delt i to rum, af
hvilke det ene er udstyret som
kontorrum med reoler til ordning
af breve mv, medens det andet
benyttes til pakkepost og post-
s&kke. | nogle P-vogne er ind-
rettat et jernbanegodsrum, men
dette er da helt adskilt fra vog-
nens postafdeling.

3. Rejsegodsvogne (litra D) .
benyttes fortrinsvis til befor-
dring af rejsegods i personforen-
de tog og af stykgods i godtog.
| forbindelse med godsrummet
er der i disse vogne et serskilt
kontorrum med bord, hylder og
skabe til anbringelse og sorte-
ring af ekspeditionspapirer, pak-
ker ol | D-vognene medfores
forskelligt inventar til togene,
sdsom kupeéskilte. signalskiver
og reservekobling.

Vort personvognsmater:el horer til Europas
bedste — her standard 2. kl's vogn.




4. Godsvogne

er enten lukkede eller &bne.
Brunmalede lukkede godsvogne
kan benyttes til levende dyr. De
hvidmalede vogne er s&rlig be-
stemt til letfordervelige varer,
og de m& ikke anvendes til be-
fordring af levende dyr eller til-
smudsende gods. Nogle af disse
vogne er isolerede og forsynet
med isbeholdere, de sé&kaldte
kelevogne.

Til deekning af &bne vogne kan
benyttes presenninger, bla for
at forebygge, at forsendelsen ta-
ger skade af fugtighed.

5. Specialvogne
er hjelpevogne, vaerkstedsvogne
og brovaegtsprevevogne m v.

6. Private godsvogne

er optaget i DSB’s vognpark,
men ejes af private firmaer.
Disse vogne er indrettet til be-
fordring af sarlige godsarter og
har ofte et fra almindelige gods-
vogne afvigende udseende, som
f eks beholdervogne til befor-
dring af flydende godsarter.

MATERIEL

DSB-materiel omfatter:

15
lyntog

360

motorvogne
(incl
271 el-motor-
e motorlok vogne)
52 . r -7
damplok B TR = e 1148
[horajluv‘.a 10 SOEEERES 3 e T I nerson-
= drittsklare) e vogne
¥ 4 .
ca 10.130 puer= ’ ’ 545
godsvogre - » omnibusser
159 362
post- og Iastbiler og
rejsegods- pahangs-
vogne vogne
28 motor-
teerger
26 2 skibe
vogn- 2 flyvebade

bjorne 1 isbryder
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P& forskellige stationer er sta-
tioneret sneplove til brug ved
banens rydning af sne. Nogle af
dem er specielt konstrueret til
rydning p& dobbeltsporede ba-
ner, sdledes at de kun kaster
sneen ud til hejre side.

G. TILSYNET MED OG
VEDLIGEHOLDELSE AF DET
RULLENDE MATERIEL

1. Driftsdepoterne og depot-
vaerkstederne

Tilsynet med lokomotiverne (mo-
torvognene) og de for disse nod-
vendige anleg p& stationerne
sorterer under maskinafdelingen.
Der er — navnlig ved stationer,
hvor et starre antal lokomotiver
og motorvogne er stationeret —
oprettet driftsdepoter og depot-
vaerksteder. Disse bestyres af
lokomotivmestre henholdsvis
varkmestre eller — for de min-
dre depoters vedkommende - af
en som depotforstander funge-
rende lokomotivforer p& stedet.
Ved depotet er ansat lokomotiv-
forere, lokomotivassistenter og
lokomotivmedhjzlpere til loko-

motivernes og motorvognenes
betjening samt remiseformand,
remiseh&ndvarkere og depotbe-
tejnte til selve arbejdet i remi-
sen.

For alle banestrazkninger holdes,
sd lenge der er tog pad den pa-
gzldende straekning, et lokomo-
tiv i reserve pd en bestemt sta-
tion (reservelokomotivstation).
Sadanne reservelokomotiver er
klar til ojeblikkelig udrykning i
tilfelde af uheld, feks som
hjezlpemaskine til erstatning for
et nedbrudt (utjenstdygtigt) lo-
komotiv eller til fremforelse af
hjelpetog.

Den daglige vedligeholdelse og
en del reparationer og eftersyn
for lokomotiver og motorvogne
foregdr ved depoterne, medens
storre eftersyn (revisioner) og
reparationer foretages i veerk-
stedsomréderne.

2. Vognopsynet og vognene

Det almindelige tilsyn med vog-
nene sorterer ligesom lokomoti-
verne (motorvognene) under
maskinafdelingen.

Hvert omr&de er inddelt i vogn-
mesterstraekninger, der forestds
af en vognmester og har navn
efter den station, hvor denne er
stationeret. Visse steder besor-
ges vognmesterens forretninger
dog af den stedlige lokomotiv-
mester. Til medhjelp for vogn-
mesteren er ansat handveaerkere
og vognopsynsmand.

Vognopsynet forer tilsyn med, at
vognene er i driftssikker stand,
og udferer nedvendige mindre
istandsettelser, der ikke kraver
vaerkstedernes medvirken.

Nar et tog ankommer til en sta-
tion, hvor der er vognopsyn, un-
derseges sarligt, om nogen
vognaksel er /ebet varm, eller
om der er brud pd hjulringene.
Til dette formdl feler vognop-
synsmanden pa akselkasserne,
om de er unormalt varme, og slar
med en hammer pa hjulringene.

Ny type 2. kl's midtgangsvogn - type Bn
m. automatisk darlukning og indrettet for
hurtig ud- og indstigning — beregnet isar
for det kabenhavnske nzertrafikomride.
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Hvis der er brud, har hjulringene
en sprukken klang.

Den egentlige vedligehotdelse :t
vognene sker i varkstedsomra-
derne.

Selv om vognene ikke har lidt
egentlig skade, skal de til revi-
sion i varkstedet med visse
mellemrum (person-, post- og
rejsegodsvogne, nar de har kort
et vist antal km, dog mindst
hvert 4. ar, godsvogne. nar der
er forlobet et bestemt antal ar
siden sidste eitersyn). Der fore-
tages ved denne revision et
grundigt eftersyn af hjulsat.
fjedre m v, og om nodvendigt af-
drejes eller fornyes hjulringene.
Nar en vogn skal til vaerkstedet.
pasattes  den meldesedler
(veerkstedssedler). Hvis den
bioi skal til revision eller kun
har ringe beskadigelser. kan den
benyttes til lasning i retning
mod varkstedsstationen.

Diesellokomotiverne efterses i sarlige
remiser. der er bygget saledes.
at eftersynet bliver effektivt




VIIl. Togene

A. TOGENES ART, STORRELSE OG
SAMMENSATNING

Togene inddeles i kereplans-
meessig henseende i lyntog. eks-
prestog, iltog, persontog og
godstog (herunder posttog).
Denne sondring har betydning
for feks, om der skal leses
pladsbillet, og i hvilket omfang
rejsegods kan medtages. | de
gxldende forskrifter angiende
sikkerhedstjenesten (sikker-
hedsreglementet) skelnes, hvad
togsterrelse og togsammenseet-
ning angér, mellem personferen-
de og ikke-personferende tog.
Hvad fremferelse angér, indde-
les togene derimod i plantog,
sertog, arbejdstog, sneplovtog
og hjeelpetog *).

Plantog er tog, der er optaget i
de af generaldirektoratet udgiv-
ne tjenestekereplaner.

Seertog er andre tog, der anmel-
des efter behov. Szertogsanmel-
delsen skal indeholde togets

#) Enkeltkerende lokomotiver og motorvogne
betragtes som tog.

kereplan og formélet med seer-
toget. Et sa@rtog mé ikke gi til-
bage pa fri bane.

Arbejdstog er tog, der kan stand-
se eller g& tilbage hvor som
helst pd den frie bane **). Det
er som oftest tog, der skal ud-
foere arbejde pd banelinien, for-
dele ballast, skinner e lign.

Sneplovtog og hjelpetog er tog,
som har de seerlige formal, der
ligger i navnet. Hjeelpetog kan
efter omstaendighederne vere
en hjelpemaskine eller et tog,
der medferer hjelpevogn m m;
nér de er anmeldt, fremferes de
som s&rtog. Ved sneplovtog for-
stds tog med sneplov forrest. De
fremfores efter seerlige for det
givne tilfaelde fastsatte regler.
Dog gelder de for arbejdstog
givne regler i den udstraekning,
i hvilken de kan bringes til an-
vendelse.

+#) P3 dobbeltsporede banestrakninger ma al-
mindelige arbejdstog ikke bevage sig | anden
retning end den for det pdgaldende spor nor-
male koereretning. Tillader forholdene ikke, at
denne regel falges, kan toget tillyses som
ssarligt arbejdstoge under fastsattelse af
sa@rlige forskrifter for dets korsel m w.

Togene kendetegnes efter deres
art ved kendingssignal foran
pd toget og ferer pd sidste
keretej et slutsignal, der viser,
at hele toget er med. Endvidere
kan der vises underretningssig-
naler fra en vogn i toget (flag
eller lys; feks under opholdet
pé en station for at tilkendegive,
at arbejde i pakvognen er endt).

| et tog er lokomotivet under
kersel p& fri bane i reglen for-
rest. Et tog mé ikke fremferes af
mere end 2 lokomotiver hhv 3
motorvogne. Nar et tog fremfe-
res af mere end én treekkraft-
enhed, siges det at have for-
spand.

Den tilladte sterrelse for togene
(antal vognaksler og togvaegt)
afhzenger af, om det pdgeeldende
tog er personferende eller ikke,
samt endvidere af dets hastig-
hed og bremseméade. Maksimum-
storrelsen for persontog er i al-
mindelighed 60 aksler, for gods-
tog 140 aksler. Belastningen, dvs
veegten af togets vogne (med
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last), m& ikke overstige 1600
tons.

Ved sammens&tningen af toge-
ne mé der bl a tages hensyn til,
at der er de nedvendige bremser
i toget. Personferende tog. hvis
storste tilladte hastighed over-
skrider 80 km/t, skal for person-
vognenes vedkommende sam-
mensattes udelukkende af bo-
gievogne. Vogne med kort aksel-
afstand og &bne godsvogne er
udelukket fra befordring i tog,
hvis hastighed ligger over en vis
granse.

De narmere forskrifter om alle
disse forhold findes i sikkerheds-
reglementet.

| togplanerne, henholdsvis for-
staerkningsordrerne, er for hvert
personferende tog angivet, hvil-
ke personvogne, rejsegodsvogne
og postvogne togstammen nor-
malt skal bestd af, samt vogne-
nes indbyrdes placering i denne
(= oprangeringen).

| togplanerne findes endvidere
bestemmelser om oprangering

af godstog. Godsvognene bliver
i almindelighed oprangeret séle-
ues, at vognene til forste station
er narmest lokomotivet, der-
nast vognene til den naste sta-
tion osv og sidst vognene til to-
gets endestation og der udover.

B. TOGENES HASTIGHED

Den storste tilladte hastighed
for de enkelte strakninger fast-
sattes under hensyn til disses
overbygning, kurveforhold og ov-
rige udstyrelse. P& baner, hvor
ikke alle overkoersler er bevogtet
eller automatisk sikret, m& kore-
hastigheden ikke overstige 75
km/t.

Bestemmende for et togs maksi-
malhastighed er tillige forskel-
lige andre forhold, s&som ma-
skintypen, togets bremser, ma-
teriellets konstruktion osv.

Ved beregning af et togs kere-
plan anvendes s&rlige koretids-
tabeller. | tjenestekoreplanen,
hhv szrtogsanmeldelsen, er for

hvert enkelt tog angivet, hvilken
lokomotivtype (motorvognstype)
og togvaegt i tons det pagzlden-
de togs kereplan er beregnet ef-
ter. Toget kan med den anforte
lokomotivtype (motorvognstype)
fremfores med indtil nazvnte tog-
vagt, men er toget belastet med
hele den navnte togveaegt, kan
indvinding af tid under korslen
ikke paregnes. De na&rmere reg-
ler for togenes belastning, her-
under trazkketabeller, der udvi-
ser storste tilladte' togvaegt for
de forskellige traekkraftenheder,
findes i »Tjenestekoreplanens
indledende bemarkninger« (TIB),
der udsendes som et serligt
hafte. Heri er ogsd for hver
strekning angivet den storste
hastighed, hvormed den pagel-
dende stra&kning m& befares,
samt alle forekommende faste
hastighedsnedszttelser *}. Den-
ne hastighed ma kun - og efter
sarlig tilladelse — overskrides
ved provekorsler.

#) Midlertidige hastighedsnedsattelser, nod-
vendiggjort f eks af sporarbejder, bekendt-
gares | et heefte, kaldet L a. der ugentlig
udsendes af driftstienesten.




C. TOGENES BREMSNING

Alle tog bremses af trykluft-
bremsen. | tjenestekoreplanens
indledende bemarkninger er an--
givet. hvor stor bremsevirkning
(»bremseprocent«) et tog skal
have ved de forskellige hastig-
heder og faldforhold. Jo storre
fald banestrakningep har. og jo
storre hastighed toget m& kore
med, des storre bremseprocent
kraeves. Bremseprocenten er for-
holdet mellem togets bremse-
kraft (malt i tons »bremse-
va&gt«) og togets vagt (malt i
tons). Togets bremsevaegt er
summen af bremsevagten for de
enkelte koretojer i toget, lige-
som togets vaegt er summen af
de enkelte koretojers vagte.
Bremserne skal sa vidt muligt
veaere ligeligt fordelt i toget.

D. TOGENES OPVARMNING

Personvogne, postvogne sart
rejsegodsvognes kontorrum kan

Lillebzltsbroen passeres dagligt
af mere end 100 tog.
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opvarmes ved hjelp af damp,
der tages fra en oliefyret varme-
kedel p& lokomotivet/motorvog-
nen. Dampen ledes fra lokomo-
tivet (motorvognen) til togstam-
men gennem en beojelig varme-
slange til varmeledninger af iso-
lerede jernror, der er anbragt
under vognkassen. Fra ledningen
strommer dampen gennem stik-
ror op til varmerer i vognen,
hvor den afgiver sin varme. De
enkelte vogne forbindes indbyr-
des med varmeslanger.

Temperaturen i vognene regule-
res ved indstilling af et i hver
vogn anbragt hovedregulerings-
trek, der betjenes med en kupé-
nogle. Visse nyere vogne er ud-
styret med termostatstyrede ra-
diatorventiler, hvorved der sik-
res en konstant temperatur i
vognene.

| S-togene sker opvarmningen
ved elektricitet. Et mindre antal
personvogne er foruden med
dampvarmeanleg ogsd udstyret
med elektrisk varmeanlaeg til
brug under leb i udlandet.

Nogle postvogne og rejsegods-
vogne opvarmes af kakkelovne
eller af sarlige oliefyrede var-
meanlag, der dog kun anvendes,
nér der ikke er mulighed for at
f& damp til det dampvarmeanieag,
som ogsé findes i disse vogne.
Visse typer godsvogne er udsty-
ret med varmeledning, séledes
at de kan optages i personferen-
de tog uden at hindre etablering
af gennemgdende dampvarme-
ledning.

E. TOGENES BELYSNING

Samtlige person-, post- og rejse-
godsvogne er indrettet til elek-
trisk belysning.

Vognene er udstyret med en dy-
namo, som drives ved rem- eller
kardantr&k fra en af vognens
aksler. N&r toget er i bevagelse,
frembringer dynamoen elektrisk
strom til belysning. Holder toget
stille, tages stremmen fra vog-
nens batteri.

Togpersonalet sorger for ten-
ding og slukning af det elektri-
ske lys.

F. TOGENES FORELSE OG
BETJENING

Det tjenstgerende personale i
toget skal under korslen veare
underordnet en enkelt person,
togfereren, som fortrinsvis er
ansvarlig for togets forelse og
sikkerhed.

Personalet i toget bestér dels
af togpersonale (togfereren og
eventuelt en eller flere togbe-
tjente), dels af lokomotivperso-
nale (lokomotivferer eller loko-
motivassistent og evt en loko-
motivmedhjelper).

Antallet af togtjenestemaend af-
henger af arbejdet ved toget.
For enkeltkerende lokomotiver og
motorvogne, for visse godstog,
for arbejdstog, for hjaelpetog,
der kun medferer hjzlpevogne,
og for sneplovtog fungerer loko-
motivfereren (elektroferercn)
som togferer, sfremt der ikke
medgives toget personale under
driftstjenesten, der er berettiget
til at fore tog.

Togforeren har ledelsen af de
ved toget forefaldende arbejder,




og alle ved toget tjenstgerende
er pligtige til at efterkomme de
ordrer, der gives af ham. Hans
myndighed udstrazkker sig dog
ikke til sporgsmél vedrorende
lokomotivets tekniske forhold.
Han har ansvaret for, at forskrif-
terne for togets sammenset-
ning, bremsebetjeningen, vogne-
nes lesning og sammenkobling
m m er overholdt. Han fordeler
arbejdet mellem togbetjentene,
f eks med hensyn til godsudvik-
ling, billettering samt rangering
pd landstationer. Han deltager
selv i billetteringen, og pa de
mellemstationer, hvor rangerar-
bejdet ikke er henlagt til sta-
tionspersonalet, leder han i al-
mindelighed rangeringen. | til-
felde af et togs nedbrud pa fri
bane er han ansvarlig for togets
dxkning og ma serge for at fa
tilkaldt forneden hjzlp gennem
na&rmeste station.

Togbetjentene beserger billette-
ring, foretager ind- og udl@sning
af gods, deltager i rangerarbej-
det osv.

Lokomotivpersonalet skal under
kersel pd den fri bane bestd af
en forer, der er ansvarlig for
lokomotivets henholdsvis motor-
vognens forelse og sikkerhed.
Under rangering behover et lo-
komotiv ikke at vaere betjent af
mere end én mand. Under range-
ring til en ferge skal der dog
vare to mand pa lokomotivet.

Lokomotivfereren skal, forinden
kerslen begynder, efterse, om
lokomotivet, henholdsvis motor-
vognen, er i driftsklar stand.

Han regulerer togets fart efter
kereplanen, holder udkig med
banens tilstand, togets gang og
med signaler fra toget, fra mo-
dende tog, fra stationer, bane-
eller ledbevogtningspersonalet
og standser toget, nar der vises
stopsignal eller forekommer hin-
dringer. Efter standsning for et
stopsignal satter han atter toget
i gang, nar signalet @&ndres til
ker. Han seorger for togets

standsning ved stationerne un-
der hensyntagen til tog- og sta-
tionspersonalets signaler.
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IX. Overfarterne

DSB's skibsmateriel omfatter
feerger til overfersel af jernbane-
vogne og biler, almindelige skibe
og hydrofoilbdde samt en isbry-
der.

DSB's feerger har ét, tre eller
fire jernbanespor pd deekket.
P& de enkeltsporede feerger
gar sporene gennem hele feer-
gens lengde, sdledes at vogne
kan szettes om bord eller i land,
hvad enten for- eller agterenden
af feergen vender mod land. P&
de tre- hhv firesporede faerger
pa Korser—Nyborg overfarten en-
der sporene blindt ved faste
stoppebomme i agterenden, sa-
ledes at til- og frakersel kun kan
ske over forstavnen. Herved op-
nds en vaesentlig foregelse af
den effektive sporlaengde.

Enkeltsporede faerger, der benyt-
tes pa Sallingsund og Helsinger-
Halsingborg overfarten, kan over-
fere 3-8 toakslede godsvogne:
dobbeltsporet fzerge, der af de

P3 vej ind i faergelejet — her »Redby Faergee«
beregnet for overforsel af s3vel jernbane-
vogne som automobiler.

svenske statsbaner anvendes pd
Kebenhavn—-Malmé  overfarten,
har plads til 13-15 toakslede
godsvogne; de tresporede feer-
ger pd Storebzlt, Gedser-War-
nemiinde overfarten og Redby
Faerge-Puttgarden overfarten
kan tage 20-25 toakslede gods-
vogne. Den firesporede faerge
pé Korser—-Nyborg overfarten har
plads til ca 40 toakslede gods-
vogne.

Da vognene i almindelighed seet-
tes om bord uden hensyn til
veegtfordelingen, kan der ved
flersporede feerger let opstd
slagside. Feergerne er derfor for-
synet med ligeveegtstanke i si-
derne, sdledes at de kan rettes
op ved om- eller udpumpning af
vandballast.

For at forebygge, at vognene
kommer i bevaegelse under sej-
ladsen, fastspaendes de med
skruekoblinger til nogle i daek-
ket anbragte ringe eller til skin-
nerne, og bremserne holdes an-
trukket. Vognenes fjedring ud-
lignes under sterk segang ved
anbringelse af dunkrafte mellem

vogne og dak. Ved de feerge-
ender, over hvilke til- og fraker-
sel kan finde sted, findes opluk-
kelige sporstoppere, der lzegges
tilbage, ndr der skal rangeres
over stavnen.

Alle faerger er forsynet med en
eller flere dieselmotorer.

De enkeltsporede faerger har
skrue og ror i begge ender, sd
de kan sejle lige godt frem og
tilbage. De flersporede faerger
har to skruer agter og ror i beg-
ge ender.

De nyeste feerger har en hastig-
hed pa op til 18 knob (= 32-33
km i timen).

Feergerne anleber faergehavne,
hvor der bygges de sdkaldte
fergelejer, der er tragtformede,
séledes at de styrer feergens ret-
ning ind mod sportilslutningen.
Lejet indfattes af dels faste, dels
fiedrende /edevarker, der i den
inderste ende har form efter
feergens for- eller agterstaevn.

Af hensyn til den vekslende
vandstand og faergernes storre
eller mindre dybgdende efter de-
res belastning tilvejebringes for-
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bindelse mellem f&ergens spor oy
sporene pa stationsomradet med
en bevaegelig brok/ap. Denne er
forbundet med land ved et haeng-
: selled og er i ovrigt ophangt i
- keeder eller wirer, siledes at
broklappen loftes og sankes.
Nar den ikke benyttes, skal den
vere ophejst i sin overste stil-
ling. Nar faergen er kommet pa
plads i lejet, s@nkes klappen s&
meget, at dens frie ende kommer
til at hvile pd en konsol i feer-
gens stavn, sdledes at en tap i
broklappen gér ned i et tilsva-
rende hul i konsollen. Sporene
pa klappen vil da vaere forbun-
det med sporene pa fargens
d&k. Endvidere fortojes faergen
ved trosser til fortojningspele
i land.

Det spor p& stationen, som fo-
rer til broklappen, er normalt af-
spaerret ved en stoppebom. sc.in
er afldset i stilling tvaers over
sporet og som kun ma fjernes,
nar der skal szttes vogne om-
bord eller i land.
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Ved lejer for flersporede farger
er tungepartiet for sporskiftet til
fergens spor anbragt p& land.
Sporene fores med javnsides
lobende skinnestrenge ud over
broklappen og deler sig forst pa
fergens deek, hvor krydsningen
for sporskiftet findes. Ved tunge-
partiet findes et sporskiftesig-
nal, der viser sporskiftets stil-
ling.

P& den firesporede godsfaerge pa
Korsor-Nyborg overfarten for-
enes de to midterste spor ved et
sporskifte beliggende p& faer-
gens d&k.

Vognene skydes om bord eller
traekkes i land af lokomotiv, mo-
torvogn eller traktor.
Rangeringen mellem stoppebom-
men foran broklappen og fergen
ledes af en af faergens tjeneste-
mand, og stoppebommen ma
kun fjernes efter hans ordre.

DSB har en isbryder (Holger
Danske), der er indrettet til over-

Udsigt over Arhus Havnestation med farge-
lejer for sMurtigruten« og sSamsorutens,
ekspeditionsbygning og bilopmarchplads samt
perron for tilsluttende tog.
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forsel af passagerer oy af styk-
gods mv i transportbeholdere.

Ferger og skibe fores af en
skibsforer. der er foresat foi- alle
ombord. Da&kspersonalet bestar
i ovrigt af overstyrmand. styr-
meand. bddsmand. overmatroser
og matroser. Maskinpersonalet
ledes af en skibsmaskinchef og
bestdr i ovrigt af 1. maskinme-
stre, maskinmestre. juniorma-
skinmestre, maskinreparatorer,
elektrikere, motorpassere. over-
motormand og motormand.
Faergerne ved Ostersooverfar-
terne er desuden normeret med
radiotelegrafister.

Broklapperne og landgangsbroer
betjenes af brobetjente eller sta-
tionspersonale.

Den almindelige soelovgivning er
med nogle undtagelser. bl a reg-
lerne om personalets tjenstlige
forhold, geldende for faerger og
skibe ved DSB.

Overst: «Christian 1X« pa Storebalt, bygeget
1909, var DSB's sidste kulfyrede cdampfarge

Nederst: Vinteren 1963 pad Storebzlt. Isbry-
deren »Holger Danske« hjzlper «Prinsesse
Benedikte« nord for Sprogo




X. Rutebiltrafikken

| henhold til geeldende lovbe-
stemmelser kraeves der til om-
nibuskersel (rutekorsel) konces-
sion, som normalt udstedes af
det lokale trafikudvalg (der er
nedsat et trafikudvalg for hver
amtsrédskreds).

DSB har koncession til ca 200
ruter med en samlet vejlaengde
pd ca 7500 km, medens et vee-
sentligt sterre antal ruter er pé
private hander, herunder privat-

baner. Til bedommelse af tallet
for vejleengden skal oplyses, at
den enkelte rute er medregnet
ved sin fulde leengde, uanset at
der mange steder lober flere ru-
ter over samme vejstykke.

DSB-ruterne er opdelt i 14 grup-
per, hver med en driftsleder,
der forestdr den daglige ledelse
af de under hans omrade horen-
de ruter. Ved de fleste omrader
er der etableret vaerkstedsanlaeg

og ansat en vaerkstedsleder, som
sorger for, at rutebilmateriellet
er i god og koereklar stand.

For bestridelse af kerslen er an-
sat rutebilchaufferer (ca 1000),
som fer antagelsen skal have er-
hvervet fererbevis til kersel med
rutebil.

DSB's rutebiler er let kendelige
pa farverne (rode med et grat
baelte) og det pd koleren an-
bragte vingehjul. Sterstedelen af
af DSB's rutebiler har 53 sidde-
pladser og er registreret med
et mindre antal stapladser.
Takster og kereplan for ruterne
skal godkendes af det trafikud-
valg, der har udstedt koncessio-
nen. Normalt szlges der — for-
uden enkelt- og dobbeltbilletter
- 10 turs kort (gyldigt i ét &r)
samt 50 turs kort (gyldigt i én
maned). Salget finder som rege!
kun sted i rutebilerne, hvor bil-
let- og kortudstedelsen sker ved
hjeelp af transportable Almex-
billetmaskiner.

0S8B's rede rutebiler er et kendt indslag i det
danske landskab. hvor de vinter som sommer
forbinder kebstzder og opland med byer.
Enkelte steder - som f eks pd Bornholm -

forestdr DSB ogs3 turistkersel og guidede
rundture,
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Med ca. 550 rutebiler prasteres 1 lobet af et ér ca 500 mill personkiiometre
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Xl. Koreplaner

Kereplanerne udarbejdes i gene-
raldirektoratet og fremstilles i
forskellige udgaver.

A. TIENESTEKOREPLANER

er delt op i 3 planer, nemlig:

omfattende strakninger-
ne p& Sjalland-Lolland-
Falster eksklusive de
elektrificerede streeknin-
ger i Kebenhavns neer-
trafik,

»Dst«

»S-tog« indeholdende de elektri-
ficerede strakninger,

omfattende samtlige
straekninger vest for
Storebeelt.

»Vest«

| tjenestekereplanen er opfert
alle plantog, bdde de personfe-
rende og de ikke-personferende
tog.

Der er for alle tog (undtagen de
elektriske) en rubrik for an-

komst- og afgangstid. Hvor der
ud for en station kun er anfort
afgangstid, standser toget i al-
mindelighed ikke. | en tredje ru-
brik er angivet krydsning med
(overhaling af) andre tog.

For de elektriske tog er kun an-
fort afgangstiden. Disse tog er
altid standsende, hvis ikke andet
speclelt er angivet.

| det seerlige hafte »Tjeneste-
kereplanens indledende bemeaerk-
ninger« findes en ra&ekke bestem-
melser vedrerende togenes be-
lastning, bremsning, stationer-
nes udstyrelse med signaler m v.

B. GRAFISKE KOREPLANER

er planer, pd hvilke togenes leb
p4 vedkommende strakning er
angivet ved linier. Disse planer
benyttes serlig, n&r der skal
indleegges sertog eller tages be-
stemmelse om forlegning af
krydsning eller overhaling eller
andre forandringer i toggangen.
Et eksempel p& en grafisk kere-
plan er vist p4 naste side.

C. PUBLIKUMSKOREPLAN

»Koreplan« udarbejdes for DSB-
streekningernes vedkommende
p& grundlag af tjenestekorepla-
nen og indeholder koreplaner
for stats- og privatbaner samt
planer for rutebiler, skibe og in-
denlandske flyveruter; endvidere
en kortfattet vejledning om bru-
gen af kereplanen.

»Danmarks Rejseforbindelser«
indeholder desuden planer for
rutebiler, skibe og indenlandske
flyveruter.

Foran i kereplanerne findes en
nummereret  strakningsforteg-
nelse og en alfabetisk forteg-
nelse over alle stats- og privat-
banestationer, rutebilholdesteder
samt byer, der anlebes af skib
eller bereres af flyveruter, med
angivelse af nummeret pd den
elter de straekninger, hvor byen
er opfert.

Ved de enkelte tog er der for-
uden tognummeret anfert et bog-

Grafisk koreptan.
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stav, der angiver: L = lyntog,
E = eksprestog, | = iltog, og
under tognummeret er anfort,
hvilke vognklasser toget forer.

En bugtet streg, der er anbragt
til venstre for tiderne, tilkende-
giver, at toget (bilen) ikke kerer
daglig over den strakning, hvor
den bugtede streg er anfert. Be-
gynder og ender den bugtede
streg med to korslagte hamre
(%), leber toget (bilen) kun
hverdage, og med et kors (t)
kun sen- og helligdage. En tynd
bugtet streg i midten af en tog-
eller bilkolonne tilkendegiver, at
toget (bilen) kerer over en an-
den strakning.

Der er kun angivet tid for de sta-
tioner, hvor toget holder, for
mellemstationers vedkommende
kun afgangstiden, for by- og
knudestationer badde ankomst- og
afgangstid.

Ved udgangs- og endestationer
for de enkelte strakninger er
angivet tilslutningstider fra og
til enkelte vigtigere stationer

uden for str&ekningen. Endvidere
er der ved de stationer, hvorfra
der udgér andre strazkninger,
ved numre hkenvist til planerne
for disse.

For Kebenhavns nartrafik udgi-
ves en s&rlig kereplan, og for
overfarterne udgives et serligt
fergehzfte, der foruden alle
fergetider og -takster indehol-
der nzrmere forskrifter for bi-
lernes overforsel.

For DSB's omnibusruter udgives
lokale kereplaner, omfattende en
enkelt eller flere ruter. De ud-
leveres gratis til passagererne,
og endvidere sendes de til de
jernbanestationer, som omnibus-
ruten bererer (bl a til opslag).

D. OPSLAGSKOREPLANEN

er bestemt til brug for publikum
og indeholder kun DSB's per-
sonforende tog. Den bestdr af
flere blade, og fordelingen af
disse sker sdledes, at stationer-
ne i almindelighed kun fér det
blad, der indeholder koreplaner

for den straekning, hvorpd sta-
tionen ligger, samt tilstedende
strekninger. Navnet p& den sta-
tion, hvor planen findes opsléet,
samt de pagaldende togtider
skal af stationen fremhaves ved
rod understregning.




Xll. Befordring af personer og gods

Grundreglerne for befordring af
personer og gods med DSB's
tog. feerger og skibe findes i
statsbaneloven. Ifelge denne har
DSB pligt til for takstmeessig
betaling at befordre personer og
gods inden for graenserne af an-
leggenes og befordringsmidier-
nes ydeevne, for s& vidt befor-
dringen ikke hindres af forhold,
som DSB hverken kan afvaerge
eller rdde bod péa. | visse til-
feelde, hvorom nedenfor, er dog
personer og gods udelukket fra
befordring eller befordres pd pa
seerlige vilkér.

DSB kan sdledes ikke som pri-
vate transportforetagender be-
grense sig til de befordringer,
der kan lenne sig, og de er —
bortset fra transporter, der fal-
der uden for befordringspligten
— heller ikke frit stillet med
hensyn til fastsaettelsen af beta-
lingen for de forskellige trans-
portydelser. Statsbaneloven in-
deholder nemlig almindelige
grundregler for denne betaling
og maksimaltakster (takster,
som ikke ma overskrides). | ov-

rigt fastsaettes taksterne af mi-
nisteren for offentlige arbejder
og optages i befordringsregle-
menterne, som endvidere inde-
holder supplerende bestemmel-
ser til statsbaneloven.

Ministeren kan bemyndige gene-
ralrirektoren til i szerlige tilfael-
de, hvor hensynet til driftens
okonomi matte gore det onske-
ligt (f eks for at imedegd kon-
kurrencen fra andre befordrings-
midler eller skabe ny trafik) at
nedszette taksterne med indtil
50 %. En s&dan nedsettelse
praktiseres feks ved rabat pd
taksterne for rejser til og fra
storre moder, udstillinger m v og
fragtaftaler.

Forklaringer til statsbaneloven
og befordringsreglementer og in-
struktioner til personalet om den
praktiske gennemforelse af be-
stemmelserne gives ved publi-
kationer fra generaldirektoratet
(ordresamlingen, meddelelser,
cirkulzerer, togplaner osv).
Befordringsbestemmelser for
DSB gelder ifelge overenskomst
med de indenlandske privatba-

ner ogsd for trafikken mellem
disse og DSB. For trafikken mel-
lem DSB og udenlandske baner
geelder befordringsbestemmel-
serne i to konventioner om hen-
holdsvis person- og godsbefor-
dring, som er tiltr&dt af de fleste
europzeiske lande. Takster og
tariferingsbestemmelser findes i
seerlige tariffer gaeldende for de
forbindelser, hvori sterre trafik
forekommer.

For befordringer med DSB's au-
tomobilruter gaelder reglerne i
den almindelige lovgivning ved-
rorende kersel m v pd automobil-
ruter. Statsbanelovens bestem-
melser om befordring af gods
gelder dog i det omfang, de
efter deres natur kan finde an-
vendelse.

A. PERSONBEFORDRING

Udelukket fra befordring er be-
rusede personer og personer,
der opferer sig pd upassende
méde, eller som ikke iagttager
bestemmelserne i love og regle-
menter.
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Enhver, der ikke er udelukket fra
befordring, har ret til adgang til
togene, for s& vidt han er for-
synet med gyldig rejsehjemmel,
og der haves plads i den pé&gel-
dende vognklasse.

Rejsehjemlerne kan bla veare
billetter, kuponbillethefter eller
abonnementskort. Endvidere ud-
stedes frikort og fripas til jern-
banens personale, folketings-
mand, redaktorer m fl.

Billetter

Til rejser i indlandet udstedes
enkelt- og dobbeltbilletter mel-
tem alle stationer pd DSB ind-
byrdes samt mellem DSB-statio-
ner pa den ene side og de fleste
privatbane- og nogle skibsstatio-
ner samt visse bilekspeditioner
pa den anden side.
Enkeltbilletter (til en enkelt rej-
se mellem to bestemte statio-
ner) gelder i den kereplanmees-
sige tid for rejsen. Dobbeltbil-
letter er gyldige i 2 maéneder.
Rejsen skal tiltreedes p& den pé
bilietten angivne dag. 2. rejse
pa en dobbeltbillet skal tiltraeedes

med et tog, der afgér inden Kkl
24,00 den sidste gyldighedsdag.

Billetterne udstedes til 1. eller
2. klasse.

Born indtil det fyldte fjerde &r
befordres frit, n&r der ikke for-
langes seerskilt plads til dem.
Born fra det fyldte fjerde til det
fyldte tolvte &r befordres for
halv pris,

Uemballerede hunde, der med-
feres af rejsende, befordres mod
betaling af en halv billet til 2.
klasse.

Rejsen kan afbrydes undervejs
— pd enkeltbilletter én gang og
pa& dobbeltbilletter én gang pd
begge rejser — mod at billetten
ndr vidererejsen tiltra&des straks
efter indstigningen i toget far
togpersonalets p&tegning om af-
brydelsen. Enkeltbillettens gyl-
dighed forlenges herved til 2
dage. Billetter lgses i alminde-
lighed pé stationerne og kan ko-
bes i forsalg 2 maneder forud
for rejsedagen. Billetter lokalt til
Fynshav-Bejden overfarten seel-

ges som regel ombord. Endvide-
re udstedes der i visse tilfelde
billetter i togene.

De billetter, som s&lges pé sta-
tionerne, er ofte papbilletter (de
sdkaldte edmonsonske billetter),
hvis fortrykte tekst ved udste-
delsen suppleres med angivelse
af bla dato og billetpris, eller
som ved udstedelsen trykkes pa
sarlige billettrykkemaskiner. |
andre tilfelde anvendes s&rlige
billetformularer, som udfyldes
med handskrift og forsynes med
en sarlig maskinafstempling, in-
deholdende bla dato, afrejse-
stationsnavn og billetpris (»Al-
mex-billetter«).

| togene kan togpersonalet udste-
de billetter til passagerer, som
mangler gyldig rejsehjemmel (er
kommet med uden billet eller
onsker at benytte en hojere
vognklasse eller en anden rute
end den, hvortil deres billet geel-

| DSB’s rede Ma-lyntog er det under
hyggelige former muligt at spise og
drikke under rejsen.
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der osv). | togene szliges end-
videre billetter til passagerer,
som optages ved trinbraetter el-
ler andre holdesteder, hvor der
ikke finder billetsalg sted (trin-
braetbilletter) .

Betalingen for en billet retter sig
efter den vognklasse og l&ngden
af den rejse, hvortil den galder,
idet billetprisen beregnes efter
en grundtakst pr km og med en
vis rabat*) for l&ngere afstan-
de. For dobbeltbilletter udgor
prisen det dobbelte af prisen for
enkeltbilletter.

Ved befordring med lyntog og i
gennemgéende vogne skal der i
visse tilfelde leses pladsbillet.
Pladsreservering kan finde sted
gennem alle DSB-stationer fra og
med 2 maneder for rejsedagen.
Pladsbilletter til rejse mellem
sjellandske stationer samt fyn-
ske stationer indbyrdes kan dog
tidligst bestilles 2 hverdage for
rejsedagen. Ved rejse over Store-
balt kraeves pladsbillet. | andre

%) Denne rabat skyldtes bl a. at omkostnin-
gerne ved befordring af en rejsende pr kilo-
meter aftager med rejsens lazngde.

tilfeelde kan lyntogene benyttes
uden pladsbillet, sdfremt der er
ledig plads. Pladsreservering i
togene er et vigtigt led i bestree-
belserne pd at sikre passagerer-
ne en bekvem rejse, og bevidst-
heden om, at en plads stér til
ré&dighed kan vare afgerende for
valg af befordringsmiddel.

| enkelte tog er indsat sovevog-
ne og liggevogne. For at fa ad-
gang til disse, skal passagererne
foruden almindelig rejsehjemmel
have sarlig sovepl/adsbillet hen-
holdsvis liggepladsbillet, som
kan forudbestilles p& enhver
station.

For at fremme rejselysten og
imodegd konkurrencen fra andre
befordringsmidler er der indfoert
forskellige nedsettelser i de al-
mindelige billetpriser og andre
foranstaltninger, af hvilke skal
n&vnes:

Grupperejser. — Ved samlede
rejser, hvori deltager mindst 4
voksne personer, ydes en Vvis
procentvis nedsattelse af de

ordinzere billetpriser. Nedsattei-
sens storrelse afhanger bl a af
deltagerantallet i grupperejsen.

Skolegrupper. — For grupper af
skoleelever og studerende uan-
set alder samt af unge under
21 ar kan der - ndr gruppen be-
star af mindst 10 deltagere — ved
enkeltrejse ydes en nedsattelse
i enkeltbilletprisen p& 55 %. Ved
dobbeltrejse ydes nedsattelsen
i enkeltbilletprisen hver ve;j.
Samme nedszttelse ydes ogsd
for ledsagende Ixrere (ledere)
i forholdet 1 larer (leder) for
hver pdbegyndt antal af 10 ele-
ver mv.

Sportsbilletter. — Ved rejser til
staevner, kurser o lign, der fore-
tages samlet af mindst 4 med-
lemmer (inclusive ledere) af
anerkendte sportsorganisationer
kan hen- og tilbagerejse finde
sted for sarlig nedsat billetpris.

65-billetter. — Til alle personer
pé 65 ar og derover samt til alle
invalidepensionister salges der
billetter til dobbeltrejse over
mindst 30 km for enkeltbilletpris.




Billetterne er gyldige i 2 mane-
der. De kan benyttes til rejse
pé& mandage, tirsdage, onsdage
og torsdage samt pé fredage ind-
til kIl 16 undtagen omkring jul.
nytér, pdske og pinse. For inva-
lidepensionisters vedkommende
godtgores der af socialministe-
riet et &rligt belob til daekning
af rabatydelsen.

Familiebilletter. — Ved kob af fa-
miliebilletter nedsattes rejse-
omkostningerne for familier med
barn. Billetterne udstedes til rej-
ser over afstande p& mindst 30
km. Rejserne skal foretages sam-
let af mindst 3 af de til én fa-
milie horende familiemediem-
mer, hvoraf mindst 1 skal veere
under 21 &r. Ved familiemedlem-
mer forstds bern indtil det fyldte
21. &r, disses foraldre, samt
bedsteforzldre. For den ldste
person betales ordinzr enkelt-
eller dobbeltbilletpris og for hver
af de ovrige personer halvdelen
af det, de pagzldende skulle

Liggevogne i nattogene - billigt og nemt at
komme udsovet frem til bestemmelsesste-
det — afloseren for sovevogne og natbdde.
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have betalt ved rejser p& almin-
delig enkelt- og dobbeltbilletter.
Den samlede billetpris skal dog
mindst svare til den ordinere
betaling for de to zldste perso-
ner.

Kuponbilletter

Kuponbillethefter galder til en
rejse over en raekke banestrzk-
ninger i fortsattelse af hinan-
den. De har form som et hafte,
hvis enkelte kuponer gelder
som rejsehjemmel for de for-
skellige strakninger, over hvilke
rejsen skal foregd. De udstedes
af rejsebureauer (DSB, frem-
mede baners og private) og kan
bestilles gennem stationerne.

Abonnementskort

Abonnementskort udstedes for
bestemte navngivne personer til
et ubegranset antal rejser inden
for et bestemt tidsrum, enten
mellem bestemte stationer eller
mellem alle statsbanestationer
og holdesteder pé statsbanernes
omnibusruter. De bestilles forud
pd stationerne og udstedes med
gyldighed fra 1 til 12 mé&neder

(ménedskort). Til rejser mellem
alle stationer og rutebilholdeste-
der udstedes ogsd 10 dages kort.
Til rejse mellem bestemte statio-
ner udstedes endvidere ugekort,
gyldige i 7 dage.

For bern og unge indtil det fyldte
18. &r udstedes kortene mellem
bestemte stationer til halv pris.
For unge fradet fyldte 12. &r ind-
til det fyldte 18. &r udstedes kor-
tene til 3 pris.

For bern indtil det fyldte 12. &r
udstedes 10 dages kort samt
kort mellem alle stationer og
rutebilholdesteder for en méned
ligeledes til halv pris, medens
der ikke gives nogen nedsattel-
se for kort af den sidstnavnte
art med lzngere gyldighed.

Der kan mellem bestemte sta-
tioner udstedes kort til hunde.

B. REJSEGODSBEFOPRDRING

Passagererne kan med visse be-
gransninger medtage hdndrejse-
gods i kupeen, navnlig mindre
genstande, som kan anbringes
under eller over egen plads
eller i de i visse vogne til an-

bringelse af ha&ndrejsegods be-
stemte pladser. Andet rejsegods
kan — nér det ikke er for om-
fangsrigt eller af andre grunde
uegnet til befordring — ekspede-
res og befordres i rejsegodsvog-
nene.

Rejsegodsfragten udger 2,50 kr
pr stk for afstande indtil 150 km
og 5,00 kr pr stk for sterre af-
stande.

For almindelige cykler forhejes
taksterne med 100 %, og skal
befordringen ske med ekspres-
tog tilleegges atter 100 %.

Med lyntog befordres rejsegods
kun i den udstrakning, pladsfor-
holdene tillader. Taksterne for-
hejes med 50 %.

Med elektriske tog befordres
normalt ikke rejsegods.
Jernbanen er i almindelighed an-
svarlig for det ekspederede rej-
segods, dog ikke ud over et mak-
simum af 1500 kr pr sending. For
mere verdifuldt gods kan den
rejsende sikre sig ved pé afrejse-
stationen at tegne rejsegodsfor-
sikring eller interesse i afleve-
ring.




C. OVERFORSEL AF BILER

Pa faergeoverfarterne foregar en
betydelig overforsel af biler. Bil-
let kan kobes pa stationerne el-
ler ved overfarten. Foreren af
motorkoretojer befordres frit pa
2. klasse.

Der kan gennem enhver DSB-
station forud reserveres plads
for overforsel af motorkoretojer.
Pladsreserveringsordningen be-
tyder en fordel for bilisterne, der
herved undgdr ventetid pa over-
fartsstationen. Det elektroniske
pladsbestillingsanl®g gor det
muligt at tilbyde bilisten en re-
servering og giver samtidig le-
delsen overblik over bel@gnings-
situationen.

D. BEFORDRING AF GODS m m

DSB udferer befordring af om-
trent alle godsarter, for s& vidt
de efter deres vagt, omfang,
form eller ovrige beskaffenhed
overhovedet egner sig til befor-

Togstewardessen kommer ogsa til Dem
- katfe, brad. drikkevarer, lekture m v.
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dring med banerne. Stoffer og
genstande, hvis befordring er
forbundet med en serlig risiko
(f eks brandfarlige og eksplosive
stoffer) eller sarlige ulemper
(f eks ildelugtende eller tilsmud-
sende varer), modtages dog kun
til befordring p& sarlige betin-
gelser, bla med hensyn til em-
ballering.

Efter den hastighed, hvormed
godset enskes befordret, indle-
veres det som ekspresgods el-
ler fragtgods. Valget af befor-
dringsmade tilkendegiver forsen-
deren ved det fragtbrev, han
indleverer sammen med sendin-
gen (ekspresgods- eller fragt-
godsfragtbrev). Sm& godsstyk-
ker (indtil 25kg) kan sendes
som banepakker (mod et ser-
ligt tillzg som ekspresbanepak-
ker) uden ledsagelse af fragt-
brev. Ekspresgods befordres s
hurtigt, som kereplanen tillader
det, idet dog visse tog er und-
taget. De narmere regler for
befordring af fragtgods fremgér
af togplanen. DSB er forpligtet
til at levere godset p& bestem-

melsesstationen inden udlebet
af de i befordringsreglementet
fastsatte leveringsfrister. Gods
kan sendes enten som stykgods
eller som vognladningsgods, eks-
presgods dog kun som stykgods.

Stykgods skal som regel indleve-
res pd pakhuset, og indl&snin-
gen pahviler da jernbanen. Det
kan dog af afsendelsesstationen
aftales med afsenderen, at den-
ne lesser godset direkte i en
jernbanevogn, s8ledes at det
ikke skal passere pakhuset, og
pé visse storre stationer indleve-
res stykgods til visse stationer
direkte ved jernbanevognene pi
lessesporene  (pladslasning).
Godset skal som hovedregel
vaere market tydeligt med af-
senderens og adressatens navn
og adresse og med bestemmel-
sesstationens navn. P& banepak-
ker skal tillige indholdet vare
angivet.

Til vognladningsgods (herunder
levende dyr} skal afsenderen
normalt i forvejen bestille vogne
og selv serge for lzsningen.

Vognene ma ikke Izsses ud over
deres lastgrense og ikke ud
over |lesseprofilet, og stationen
skal bla af sikkerhedshensyn
pase, at de fastsatte l®ssefor-
skrifter overholdes.

| Kebenhavn og en rakke byer
landet over er etableret vogn-
bjernstransporter. Jernbanevog-
nen keres p& en blokvogn ud til
afsenderen hhv  modtageren,
hvor den lesses eller aflesses
med det samme eller afsattes
p& et kort sporstykke til senere
afhentning. For denne transport
betales et sarligt gebyr.

N&r gods er ankommet til be-
stemmelsesstationen, skal adres-
saten underrettes herom. Denne
underretning sker normalt tele-
fonisk. | de fleste byer har DSB
kontrakt med stedlige vogn-
mand, der udbringer stykgods
til adressaten mod en betaling,
der er fastsat ved kontrakten.
Banepakker udbringes dog gratis
inden for kerselsomradet. Disse
vognmand patager sig ogsd af-
hentning af gods til afsendelse.




P& mange landstationer udkeres
(og afhentes) stykgods med
DSB's lastbiler, som korer til og
fra na&rmeste by- eller knude-
station. Herved opnas tillige, at
godstogene ikke skal holde ved
landstationer for ud- og indlaes-
ning af stykgods.

Som hovedregel har jernbanen
ansvar for det gods, dem mod-
tager til befordring. sdledes at
den med visse undtagelser og
begransninger yder erstatning
for tab eller skade under befor-
dringen eller for overskridelse
af leveringsfristen. De narmere
regler er fastsat ved statsbane-
loven. Er stykgods utilstraekke-
ligt emballeret, kan godset enten
afvises, eller der kan som betin-
gelse for dets modtagelse til be-
fordring kraeves, at afsenderen
pd fragtbrevet afgiver en erklee-
ring, der begranser jernbanens
ansvar i tilfelde af beskadigelse
af godset.

Det er nemt og bekvemt
at sende en banepakke.
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Den fragt, der skal betales for
godsets befordring, er afthangig
dels af godsets vaegt og rum-
fang, dels af den afstand, hvor-
over det befordres, samt af be-
fordringsmé&den (ekspres- eller
fragtgods). For vognladnings-
gods findes 2 forskellige takst-
klasser (A og B). Ved afgerelsen
af, efter hvilken af disse en be-
stemt godsart skal fragtbereg-
nes, er der hovedsageligt taget
hensyn til godsets veerdi (hvor
stor en fragt det kan beaere).

For stykgods, der sendes i visse
steerkere trafikerede forbindel-
ser, den sdkaldte knudepunkts-
trafik, regnes en fragt, der er la-
vere end ved befordring over til-
svarende afstande i andre for-
bindelser.

For banepakker er fragten af-
hengig af veegten og af rum-
fanget. Fragten betales af afsen-

»Dor til der« transport med vognbjorn,
der kerer godsvognen fra en station til
en virksomhed, der ikke har sporforbin-
delse til stationen.

delsesstationen, og belebet til-
svares ved pdklebning af seer-
lig. DSB-frimeerker pd pakken.
Ogsé det serlige tilleg for be-
fordring som ekspresbanepakke
berigtiges ved pékabning af
meerker.

I flere byer uden jernbane, iseer
langs nedlagte jernbanestraeknin-
ger, har DSB oprettet bilekspe-
ditioner (Au-stationer), hvortil
og hvorfra der kan ekspederes
stykgods. Fragten regnes da for
jernbanestrzkningen fra/til bil-
rutens udgangsstation med et
seerligt tillaeg for bilstraekningen.
Fragten kan enten helt eller del-
vis forudbetales af afsenderen
eller henvises til opkraevning
hos adressaten. For gods, hvis
veerdi ikke kan antages at dakke
fragt og andre omkostninger,
skal fragten dog normalt forud-
betales af afsenderen.

Pa de fleste sendinger med
fragtbrev kan afsenderen trakke
efterkrav. Jernbanen udleverer
da kun godset mod betaling af
det i fragtbrevet angivne efter-

kravsbeleb. Dette sendes direkte
til afsenderen fra udleverings-
stationen.

E. BEFORDRING AF POST

Postens befordring p& DSB sker
efter overenskomst mellem DSB
og post- og telegrafveesenet for
en nzrmere fastsat betaling.
Posten (brev-, avis-, veerdi- og
pakkepost) befordres dels i de
sarlige postvogne, dels i enkelte
kupeer, der stilles til postveese-
nets radighed, samt i rejsegods-
vognene som togpost under tog-
personalets varetzegt *).

F. TRANSPORTERHVERVELSE

Konkurrence

Medens jernbanerne tidligere
var nasten alene om den offent-
lige trafik til lands, har udvik-
lingen i efterkrigsérene veret
preget af en stadig mere inten-
siv og pdgdende konkurrence fra

+*) De fleste af de af DSB drevne omnibus- |

ruter deltager ogsd | postbefordringen efter
saerlig aftale med postvasenet.

117



118

andre befordringsmidler. Navnlig
har konkurrencen fra biltrafikken
veeret folelig. Den stigende leve-
standard. befolkningstilvaeksten
og den industrielle udvikling har
samtidig medfert et staerkt for-
eget trafikbehov, men p& grund
af konkurrencen har jernbanerne
kun i ringe grad fdet andel i
denne nye trafik. Der er altsd
sket en relativ forringelse af
jernbanernes stilling p& trans-
portmarkedet, selv om antallet
af befordrede rejsende og gods-
mangden har holdt sig omtrent
uforandret i de senere &r.

For at f& andel i den stigende
eftersporgsel efter person- og
godstransport ma vi ikke passivt
vente p&, at kunderne kommer til
os. Det er nedvendigt, at vi op-
bygger et aktivt salgsapparat,
driver en energisk akkvisitions-
og reklamevirksomhed samt yder
den service som skal til for at
fastholde gamle kunder og er-
hverve nye. Privatvirksomheder-

En af de sa@rlige postvogne, som er stillet
tii radighed for post- og telegrafvasenet.
-~ Her sorteres posten under togtransporten.




ne arbejder naturligvis efter
samme retningslinier og har ofte
mulighed for at anvende tlere
| penge pad moderne salgsmetoder,
fordi de ikke som os er bundet
af lovgivningsmagtens bevillin-
ger.

Ogsé p& andre omrader foregér
konkurrencen p& ulige vilkar.
Eksempelvis betaler de tungere
lastbiler kun en relativ ringe del
af de vejomkostninger, de péfe-
rer samfundet, medens jernba-
nerne selv m& bekoste fornyel-
sen og vedligeholdelsen af spor-
nettet. Et andet eksempel er lov-
givningsmagtens takstpolitik, der
ofte medferer, at vort takst-
niveau fastseettes ud fra andre
motiver end de rent forretnings-
maessige.

P& trods af sddanne ulige vilkar
vil jernbanen fortsat veere et vig-
tigt led i landets trafik, ndr den
vare — nemlig transporterne - vi
skal szlge, har den rigtige kvali-
tet og pris, og det salgsapparat,
der skal til for at salge varen,
til stadighed ajourferes og effek-
tiviseres.

Persontransporterhvervelse

Salget af persontransport ledes
af salgskontoret for persontrans-
port, der er underlagt kommer-
ciel afdeling.

Salgskontoret har ledelsen af
DSB-rejsebureauerne (25 inden-
landske og 4 udenlandske) og
udferer desuden direkte og in-
direkte akkvisition, herunder til-
bud pd sterre arrangementer og
avisakkvisition. Endvidere har
salgskontoret til opgave at pro-
ducere de rejseopleg (feks
DSB-selskabsrejser) som udby-
des til salg sdvel i DSB's rejse-
bureauer som gennem private
rejsebureauer.

Rejsebureauerne udferer sével
for indenlandske rejser som for
rejser i international trafik akkvi-
sitions- og salgsmassige opga-
ver i forhold til kunderne og vir-
ker yderligere som konsulenter
for stationerne, som er inddraget
| direkte i salgsarbejdet, idet de
| fungerer som »bestillingskonto-

rer« for DSB's rejsebureauer.

| salgsarbejdet for indenlandske
rejser indgér bl a salgsmassige
opgaver vedrorende tilretteleg-
gelse af sterre udflugtsarrange-
menter og billigkerselsforanstalt-
ninger. En sarlig opgave er ar-
rangementer af firma- og for-
eningsudflugter med danse- eller
kinovogne. Salget af persontrans-
port sker til dels pd basis af
sfaste« nedsattelser, der tilsig-
ter at give bestemte grupper en
prismassig fordel, nar der fore-
tages samlede rejser. De tidlige-
re navnte grupperejser, sports-
billetter og familiebilletter er
eksempler herpé.

Herudover finder der et betyde-
ligt salg af personbefordring
sted pd basis af nedsattelser,
der kan g& op til 50 % af de of-
fentliggjorte takster. | ovrigt er
der ingen faste normer for, p&
hvilket niveau prisen fastsattes,
men faktorer som antallet af del-
tagere i pagzldende arrange-
ment, arten og omfanget af even-
tuelle sarforanstaltninger med
hensyn til transporten, tidspunk-
tet for rejsen (hej- eller lavsee-
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son), alternative befordringsmid-
ler (bus, skib eller fly) har na-
turligvis afgerende indflydelse
herpé.

Godstransporterhvervelse

Salget af godstransport vareta-
ges af salgskontoret for gods-
transport, der harer under kom-
merciel afdeling. Under salgs-
kontoret sorterer et antal trans-
portkonsulenter, der hver har
tildelt et omrade, hvori de virker
som szlgere af godstransport og
rédgivere for kunderne i gods-
transportspergsmal.

Der leegges i arbejdet seerlig
vaegt pd at give kunderne infor-
mation om sidanne forhold som
priser, transporttider, emballe-
ringsteknik, lesseteknik og lig-
nende. Herudover arbejder salgs-
kontoret for godstransport ogsa
med bla spergsmdl om firma-
spor, udleje af arealer og afvik-
ling af seaerlige transporter, dvs
transporter, der er af et sadant
omfang eller veegt, at de over-
skrider greenserne for, hvor me-

get der normalt ma lesses pé
en jernbanevogn.

Godsekspeditionernes og statio-
nernes arbejdsopgaver i salgs-
arbejdet for godsbefordring er
forst og fremmest at sikre, at
godstransporterne i det daglige
har den fornedne kvalitet. Her-
ved forstds sddanne forhold som
befordringshastighed, regelmees-
sighed, at godset kommer frem
uden beskadigelser, uden forsin-
kelser, kort sagt, at uregelmees-
sigheder undgds. Endvidere mé
de oplysninger, der gives, veere
rigtige, og kunderne ma betjenes
péd en sddan mé&de, at der ikke
er grund til reklamationer over
for DSB.

Et af banernes midler i arbejdet
for at erhverve og bevare gods-
transporter er de sakaldte fragt-
aftaler. | kundernes overvejelser
om en fragtaftale indgdr pd den
ene side udgifterne ved jern-
banebefordring (selve fragten,
kersel til og fra stationen) og
pé den anden side udgifterne til
anvendelse af andet transport-

middel (lastbil, skib eller evt
fly). Endvidere kan der fra DSB
tages hensyn til feks om der
forekommer uudnyttet kapacitet
pa baner elier fzerger.

Ogsé forholdet mellem befor-
dringsmaengde og befordrings-
pris har betydning ved indgdelse
af fragtaftaler, og DSB vil nor-
malt veere interesseret i at ind-
g& en fragtaftale, ndr der kan
opnés rimelige godsmaengder.

Fragtaftalerne sluttes enten for
et bestemt parti eller for en be-
stemt periode eller fortlebende
med en gensidig opsigelsesfrist.
Ved aftalerne fastsattes der un-
dertiden en bestemt fragt pr ton,
eller der fastsattes en procent-
vis rabat i de ordinaere takster.
Aftalerne indeholder som regel
en transportforpligtelse. For af-
taler om bestemte partier ligger
forpligtelsen i selve partiets
storrelse. For lebende aftaler
gér forpligtelsen enten ud pa at

Rejsebureauerne udfarer akkvisitions- og
salgsmassige opgaver og virker som
konsulenter for stationerne. — DSB har
ogs3 rejsebureau i Godthdb pa Grenland.




D) REJSEBUREAV
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lade alle af aftalen omfattede
forsendelser befordre med jern-
banen eller af forsendelser in-
den for bestemte omréder, eller
rabatten kan veere betinget af en
vis transportmangde i aftale-
perioden. Der kan aftales rabat
efter en stigende skala, sdledes
at rabatprocenten vokser med
den befordrede vaegtmangde.

Jernbanens bestrabelser p& at
erhverve og fastholde transpor-
ter er ikke begraenset til en ind-
sats alene p& prissiden. Jernba-
nen er naturligvis steerkt inter-
esseret i at erhverve transpor-
terne til fuld pris mod til gen-
geld at prestere noget serligt.
Som eksempler herpd kan nav-
nes befordring i fast plan, dvs at
det med en kunde aftales, at
vogne, der indleveres pd et be-
stemt tidspunkt, skal vaere frem-
me p& bestemmelsesstationen til
et andet bestemt tidspunkt. Jern-
banen kan da pétage sig en pligt
til at levere vognene pé& dette
tidspunkt. | andre aftaler er det

DSB's populare lastbiler serger for
stykgodstransporten fra der til der.

bestemt, at jernbanen i sterre
eller mindre omfang pétager sig
opgaver, som normalt ligger hos
forsenderne. Séledes kan jern-
banen vaere med til at fastlaegge
distribueringsplaner for gods,
der skal spredes over hele lan-
det.

G. KNUDEPUNKTSTRAFIK

Fra den 31 jan 1972 er stykgods-
befordringen blevet hurtigere -
i princippet fra dag-til-dag i alle
forbindelser. Dette er sket ved
gennemforelsen af et nyt styk-
godssystem baseret pd knude-
punktstrafik. Der findes i dag
20 godsknudepunkter, som deaek-
ker hele landets stykgodsbefor-
dring, hvert med ekspeditions-
steder og automobilekspeditio-
ner under sig. Mellem knude-
punkterne afvikles trafikken
principielt med jernbanevogne,
mens der inden for de enkelte
omréder anvendes lastbiltrans-
port, i forbindelse med mindre
ekspeditionssteder og direkte
med kunderne.

Med den nye ordning undgés
tidskraevende og risikofyldt om-

l&sning, og ogsd dette i forbin-
delse med en forbedret organi-
sation vil betyde, at DSB ogsé
pd stykgodsomrddet fremover i
endnu hejere grad vil kunne leve
op til at vaere den sikre befor-
dring.

H. OMRADEDRIFT

Pnsket om en forbedret skono-
mi er en grundlaeggende faktor
i enhver organisationsandring.
Fordelen ved sterre enheder i
stationstjenesten vil kunne be-
tyde en bedre opgavefordeling
mellem administration og drift,
bedre muligheder for delegering
af myndighed og ansvar fra cen-
trale administrative instanser og
en bedre anvendelse af perso-
nelle og materielle ressourcer.
Dette er baggrunden for planer-
ne om indferelse af storstations-
drift hos DSB og en deraf fol-
gende strukturaendring for sta-
tionsomradet i de kommende &r.
— Som i det private erhvervsliv
er stordrift i fremtiden en ned-
vendighed for ikke blot at kunne
overleve, men ogsd for eget
fremgang for vor virksomhed.
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XIIl. Forskellige statistiske oplysninger

om trafik og oskonomi ved DSB

DSB udgiver hvert &r en beret-
ning om virksomheden (&rs-
beretning) indeholdende oplys-
ninger for det forlobne drifts-
&r, der regnes fra 1. april til 31,
marts, samt sammenstillinger af
hovedresultaterne for de sidste
5 driftsér. Endvidere udsendes
til tjenestebrug en kvartalsstati-
stik, der bl a udviser hovedresul-
taterne for det pdgaldende kvar-
tal samt den forlebne del af
driftséret, sammenlignet med de
tilsvarende angivelser for sam-
me tidsrum i det foregdende &r.

De efterfalgende tal vedrorer —
medmindre andet er anfert -
driftsdret 1970-71.

| tallet af faerge- og skibsruter
er overfarterne, der drives i for-
bindelse med udenlandske jern-
banestyrelser, kun medregnet
med den halve la&ngde.

Ved udgangen af driftséret 1970
~71 omfattede statsbanedriften:

1994 km banenet
heraf 729 km
dobbeltspor og

84 km elektrificeret

208 km
feerge- og skibsruter

7524 km omnibusruter %




Ekspeditionssteder

Til at varetage den direkte kontakt med kunderne findes forsketlige
former for ekspeditionssteder:

ekspeditions-

steder i alt
473
egentlige
stationer
279
trinbreetter g;?:séditi ner  reise-
s p o bureauer
52
29

Af rejsebureauerne er de fire placeret i udlandet, hhv i Paris, Berlin,
Hamburg og Géteborg, samt reprasentationer i Oslo, London cg New
York.

Personale {1969/70

Det samlede antal personale til
overledelse, drift og vedligehol-
delse af anleeg er 23.000 perso-

ner, hvoraf ca. 17.700 er fast an-
satte. Herudover er ved nyanlaeg
beskaftiget ca 1.040 personer.

Trafikpreestationer (1969/70)

Af trafikprastationer skal nav-
nes:

— antal rejser p4 baner og over-
farter: 114 mill

— antal rejser p4 omnibusruter-
ne: 31,1 mill

- befordret godsmengde i tons
(inkl levende dyr): 7,7 mill

Gennemsnitsrejsel@ngden pa
jernbanerne var 30 km, og 84 %
af rejser pad billetter blev fore-
taget over korte afstande (indtil
50 km). 99 % af rejserne foregik
pa 2. kl.

Gennemsnitstransportl@ngden
for gods var 221 km. Ca 94 % af
godset var vognladningsgods, og
der blev i gennemsnit I&sset ca
1.870 vogne med stykgods hhv
vognladningsgods pr hverdag.
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Indtegter og udgifter

| driftséret 1970/71 var irdtaeg-
ter og udgifter ved DSB felgen-
de:

Indteegter: MINI kr
Person- og rejsegods ...... 432
Rutebilbefordring ............ 79
Godsbefordring ............... 320
Biler p& overfarter ........... 117
T o T T e o P e 1 37
Andre indtaegter ............ 103
Driftsindteegter i alt ........ 1088
Statens tilskud ............... 398

| alt 1486
Udgifter: Mill kr
PanymiN: < onpe v 932
Olieh el . i FH 36
Andre udgifter ............... 288
Driftsudgifter ................. 1256

Afskrivning og forrentning 230
| alt ... 1486

Af de egentlige driftsudgifter an-
drog udgifterne til lenninger mv
til personalet ca 74 %.

Afskrivningen p& banernes an-
laegskapital, der regnes at mod-
svare den verdiforringelse ved
&lde og slid, som ikke udlignes
ved vedligeholdelse, androg i
gennemsnit ca. 2 % af hele
anlaegskapitalen.  Afskrivnings-
belobet feres til udgift p& drifts-

DSB-anlaegsveaerdien er i ojeblik-
ket bogfert med 3.330 millioner
kr, der fordeler sig séledes:

faste anlag
1892 mill kr

arealerne
84 mlll kr

evrigt 9 mili kr

driftsmateriel
1600 mili kr

budgettet og til indtegt pd an-
legsbudgettet.

Forrentningen regnes med 42 %
af anleegskapitalen. Den fores til
udgift p& driftsbudgettet og til
indtaegt pa statsbudgettet.




XIV. Fremtidsperspektiver

DSB har siden midten af 50’erne
udfert et stort set konstant trans-
portarbejde i sdvel passager-
som godssektoren. Samtidig er
imidlertid personalestyrken ble-
vet reduceret med godt 5000
mand, hvilket betyder, at pro-
duktionen pr ansat — som i et
vist omfang kan tages som ud-
tryk for produktiviteten ved DSB
— er steget i denne periode. |
den tilsvarende periode er det
samlede transportarbejde i Dan-
mark imidlertid steget betyde-
lige, sdledes at andelen for DSB
har vaeret konstant faldende -
dog med tendens til stabiiisering
i de senere &r.

Udgangspunktet for overvejelser-
ne om DSB's stilling p& trans-
portmarkedet i de kommende &r
ma tages i de generelle sammen-
hange, der ma forventes at gere
sig geldende mellem p& den ene
side behovet for jernbanens ydel-
ser og pd den anden side den
okonomiske, teknologiske, socia-
le og politiske udvikling.

Det ma antages, at det generelle

behov for transportydelser vil
vokse mindst lige s& meget som
foregelsen i den samlede pro-
duktion i landet i de kommende
&r. Der er endvidere grund til
at formode at jernbanen vil have
mulighed for at opn& en vis an-
del af denne vaekst sdledes at
samlede salg ved DSB af trans-
porter ma forventes at stige.

Den teknologiske udvikling sy-
nes at styrke de kollektive trans-
portmidlers muligheder i hejere
grad end det vil veere tilfeldet
for den individuelle trafik. Frem-
komsten af automatkobling, gas-
turbinetog, kurvestyring, auto-
mation af driften i vid forstand
vil formodentlig indebaere at de
samfundsinvesteringer, der ind-
til i dag i overvejende grad er
blevet anvendt til vejsektorens
udvikling, i fremtiden i hojere
grad vil blive rettet mod den
kollektive trafik, idet den sam-
fundsmaessige gevinst vil vaere
starst her.

| disse &r, da forureningsproble-
met i vid forstand (luftforure-

ning, stejforurening, trafikophob-
ning, trafikulykker mv) er kom-
met i fokus, ma det antages, at
samfundsudviklingen vil tilgode-
se de trafikmidler, som giver den
mindste forurening (dvs elektri-
ske baner, skibe, sporveje og
trolleyvogne) .

I den politiske debat har der da
ogsd allerede kunnet spores en
voksende forstéelse for kollek-
tivtrafikkens samfundsmaessige
betydning. Dette har medfert en
betydelig politisk interesse for
at styrke kollektivtrafikkens stil-
ling i bysamfundene med hen-
blik pd en bedre afvikling af
disses passagertransporter. Sam-
tidig er der opstdet en stigende
erkendelse for den samfunds-
meaessige nytte ved at flytte de
tunge godstransporter vaek fra
vejene og over pad jernbane. P3
disse omrdder er forstdelsen
ndet sd vidt, at et egentligt op-
leg til anvendelse af forskellige
midler, der kan fere udviklingen
i den onskede retning, er kom-
met til udtryk i den af ministe-
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riet udsendte oversigt over de
kommende 15 &rs trafikinveste-
ringer.

Som det fremgér af ovenstdende
ma det antages, at en rakke
objektive forudsatninger for en
styrkelse af DSB's stilling i sam-
fundet vil veere til stede i de
kommende ar. Det md da vare
DSB's opgave til stadighed at
opfylde de behov, som herved
opstar.

DSB's aktiviteter ma imidlertid
ogsd anskues ud fra ensket om
en forretningsmaessig drift, hvor-
for de ekonomiske konsekvenser
af alternative handlinger ma vies
en betydelig interesse. Da DSB
med en lenandel pd 3 af de
samlede driftsudgifter er szrde-
les inflationsfolsom, m& der i
de kommende &r satses sdvel
pa4 omkostningsreduktioner som
p& indtagtsforagelser. Omkost-
ningsreduktioner ma soeges op-
ndet gennem lobende drifts- og
personalerationaliseringer, me-
dens indtegterne ma seges for-

oget ved en aktiv markedsfe-
ringspolitik baseret pd marke-
aets behov for transportydelser.
Som et led i styrkelsen af DSB's
placering af markedet (DSB's
image) er det tanken at gennem-
fore et integreret designpro-
gram. Som eksempler pd omra-
der, der i forste ra&kke vil blive
behandlet kan navnes: Bomer-
ke, firmanavn, typografi, farve-
valg, uniformer og tryksager;
men pa lengere sigt vil praktisk
taget alle grene af virksomheden
blive omfattet af designprogram-
met.

For at forege salget af passager-
transporter vil der fortsat seges
tilstr&ebt en bekvem, hurtig og
sikker befordring med henblik
pd at genvinde en del af de pas-
sagerer, der har veeret tiltrukket
af bil- og/eller flyalternativet. Et
af midlerne hertil vil veere en
mere kundevenlig udformning af
produktionsapparatet.

P& godssiden vil aktiviteten i de
kommende &r koncentreres om

i stigende omfang at transpor-
tere godset fra dor-til-der — enten
helt og holdent p& jernbane eller
ved at anvende lastbiler til ter-
minaltransport i tilslutning til
jernbanetransporten. Det sidste
alternativ er den barende idé
i den knudepunktstrafik, der er
gennemfort i stykgodssektoren
i 1972,

Det vil veere af vasentlig betyd-
ning for DSB at f4 etableret faste
forbindelser over @resund (Hel-
singor—Helsingborg) og Store-
beelt. Den sammenkadning af
jernbanenettet, som herved bli-
ver mulig, vil tilsikre en staerkt
forbedret koreplan og derved
en mere effektiv udnyttelse
af driftsmateriellet. Forst efter
etableringen af disse forbindel-
ser vil det va&re muligt for DSB
virkelig at udnytte den starke-
ste side ved jernbanetrafik — den
store kapacitet.

En tur med DSB's udflugtsvogne - den rette
ramme om en vellykket udfiugt, hvad enten
det gaider servering, dans eiier filmfore-
visning.
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