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I. I N D L E D N I N G  

Den stærke udvikling inden for jernbanevæsenet i årene 
efter krigen der bl a giver sig udslag i gennemgri­
bende ændringer i driftsformerne, og de stadig større 
krav, som stilles til jernbanerne fra s amfundets side, 
og som underbygges af den omfattende konkurrence, der 
påføres jernbanerne af andre befordringsmidler, nødven­
diggør det for personalet inden for hver sit område at 
dygtiggøre sig såvel i teoretisk som i praktisk hense­
ende. Dette gælder ikke mindst tjenestemænd under den 
egentlige drifts- eller trafiktjeneste, hvis daglige 
arbejde bringer dem i direkte kontakt med jernbanens 
kunder eller har særlig betydning for forholdet til 
disse. 
For disse tjenestemænd - og da navnlig for dem af dem, 
som senere kommer i betydende ledende stillinger, hvad 
enten dette sker i administrationen eller som chefer 
eller souschefer på store stationer - er det ønskeligt 
ikke alene at kende de i reglementer, ordrer og bestem­
melser givne regler vedrørende arbejdet såvel under 
daglige som under særlige forhold, men også at have vi­
deregående kendskab til bestemmelsernes oprindelse. og 
hensigt, deres sammenhæng og perspektiv og dertil at 
have viden om forhold, der ikke er behandlet i det al­
mindelige instruktionsstof. Derved muliggøres en bedre 
vurdering af foreliggende tilfælde, en klarere indstil­
ling over for de problemer, virksomheden rejser, og en 
sikrere evne til afgørelse i den også i det videre for­
løb rigtige retning.\ 
En lydefri afvikling af moderne jernbanetrafik stiller 
betydelige krav ganske særligt til s i k k e r h e d, 
y d e e v n e  og ø k o n o m  i. 
S i k k e r  h e rl e n  må være så betryggende, at den 
af det store rejsende publikum føles som ubetinget. 
Y d e e v n e n  må gælde såvel over for den enkelte 
transport - også i henseende til præcision - som over 
for usædvanlig trafik. 0 k o  n o m  i e n  er en nød­
vendig forudsætning for banernes fortsatte beståen, 
idet de med deres stærke krav til offentlige midler 
ellers vil komme til at ligge under i sammenligningen 
med andre transportmidler. 
Lige så nødvendigt som det er, at disse krav opfyldes i 
fornødent omfang, lige så skadeligt vil det være at 
stille dem i overdreven skikkelse. Det gælder ikke om 
at skabe størst mulig sikkerhed, men om at skabe sikker­
hed nok. En for stærkt udbygget ydeevne (for stor kø­
replan, for store anlæg) vil ikke alene skadeligt på­
virke økonomien, men også kunne indebære risiko for 
sikkerheden. En overdreven økonomi vil kunne svække 
såvel sikkerheden som ydeevnen og således let komme 
til at virke mod sin hensigt. 
Det må derfor være den moderne jernbanemands kunst i 
sit daglige arbejde at kunne opstille og afveje de tre 
faktorer mod hinanden, således at der for banerne op­
nås det som helhed gunstigste slutresultat, nemlig en 
sikker, god og økonomisk betjening af kunderne. 
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Som et led i bestræbelserne for på bedst mulig måde at 
udruste jernbanemænd under trafiktjenesten hertil tje­
ner faget j e r n b a n e t r a f i k  k u h  d s k a b 
ved den udvidere trafikassistent-eksamen, og nærværen­
de vejledning tænkes anvendt som hjælpemiddel ved un­
dervisningen i dette fag i forbindelse med den pågælden­
de lærers forelæsninger over de forskellige emner, 
der omfattes af faget. 
Faget jernbanetrafikkundskab vil omfatte den del af 
statsbanernes virksomhed, som udfolder sig på og udøves 
af stationerne og inden for de administrationsgrene, 
der har det overordnede tilsyn med denne virksomhed, 
altså navnlig inden for trafikafdelingen, personal- og 
organisati on�afdelingen, distrikternes trafiktjeneste 
og trafiksektionerne. De øvrige afdelingers og tjene­
steområders virksomhed vil kun blive berørt, for så 
vidt den har direkte interesse for trafikpersonalet. 
Hovedvægten i faget jernbanetrafikkundskab vil blive 
lagt på undervisning i sådanne forhold inden for den 
overordnede administration på store stationer og i de 
forannævnte grene af administrationen, som må forudsæt­
tes i almindelighed ikke at være kendt i detailler af 
assistentpersonalet, når det møder til kursus før den 
udvidede eksamen, medens forhold, som har været genstand 
for undervisning på medhjælperkursus, kun vil blive 
omtalt, for så vidt en repetition til belysning af det 
pågældende emne skønnes hensigtsmæssig, eller hvor 
kendskab til regler eller forhold skønnes at burde sup­
pleres eller underbygges med mere teoretiske oplysninger 
om det pågældende spørgsmål. 

II. K Ø R E P LAN 
Ved et togs køreplan forstår man i mere snæver betyd­
ning fastlægning af tider for togets afgang fra, an­
komst til henholdsvis passage af de i betragtning kom­
mende togfølgestationer og holdesteder m v, i mere ud­
videt forstand desuden fastsættelse af togets karakter 
og hastighed, angivelse af hvilke vognklasser det 
fører m v. 
Ved at opstille en køreplan for de tog, der må anses 
for nødvendige eller ønskelige til bestridelse af det 
tilstedeværende eller forventede trafikbehov, sættes 
jernbanen i stand til at ti lrettelægge og udføre sit 
arbejde efter principper, der har fundet deres udtryk 
i begreberne sikkerhed, ydeevne og økonomi. Det er i 
statsbaneloven fastslået, at udgivelsen af køreplanen 
for personbefordring skal bekendtgøres, og køreplan 
skal normalt kunne købes på statsbanestationerne. Der­
ved gives der publikum fornødent kendskab til og sikker­
hed for befordringsmulighedens omfang. 
Køreplanen, der således kan betegnes som den grundvold, 
hvorpå hele det daglige arbejde i driften er tilrette­
lagt, er i almindelighed underkastet hyppige foran­
dringer for stadig at kunne tilfredsstille de fordringer, ' 
der i et moderne samfund må stilles til en transport­
virksomhed, der har til opgave at yde den bedst mulige 
betjening af samfundets transportbehov; initiativet 
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til forbedring af køreplanen eller til iværksættelse 
af foranstaltninger, der betyder forbedringer, udgår 
naturligt i første række fra jernbanen selv, gennem nye 
former for driften (lyntog, dieseldrift, rutebildrift), 
gennem forslag fra· .. stationer, trafiksektioner og di­
strikter. Hertil kommer de ønsker og krav, der fremsæt­
tes fra publikums side, f eks fra foreninger, institu­
tioner og skoler, fra enkeltpersoner og gennem dags­
pressen. 
Politireglementets § 41 fastsætter følgende bestemmelser 
om køreplanen: 

"Intet af de tog, der er opført i den af general­
direktøren offentliggjorte køreplan for person­
befordring, må bortfalde uden generaldirektørens 
tilladelse, medmindre naturbegivenheder eller an­
den tvingende magt gør togets fremførelse umulig, 
eller det skønnes hensigtsmæssigt under driftsfor­
styrrelser. I øvrigt skal den nævnte køreplan 
overholdes så nøje som muligt, og den må ikke 
forandres uden generaldirektørens samtykke. Intet 
planmæssigt tog, der er bestemt til befordring af 
personer, må forlade en station før den i den of­
fentliggjorte køreplan angivne tid. 11 

1. KØREPLANENS BETYDNING I HENSEENDE TIL SIKKER.HED, YDEEVNE OG ØKONOMI 
Den sikkerhed, der er en nødvendig forudsætning for al 
jernbanebefordring, fremmes og underbygges bl a ved 
den orden og regelmæssighed i toggangen, der kan opnås, 
når der ved opstilling af en køreplan er taget sådanne 
hensyn, at gennemførelsen af togene normalt kan ske 
planmæssigt. 

En banestræknings ydeevne betinges ligeledes i væsent­
lig grad af køreplanen, gennem hensigtsmæssig udnyttelse 
af fornåndenværende anlæg m v samt ved tilpasning af 
de enkelte togs planer, således at der tilvejebringes 
mulighed for at føre det største antal tog igennem på 
banestrækningen. Omvendt er naturligvis køreplanens 
kapacitet i ikke ringe grad afhængig af banestrækningens 
udbygning (dobbeltspor, blokanlæg, fjernstyringsanlæg 
osv). 
Endvidere er økonomien i høj grad bestemt af køreplanen, 
idet indtægterne påvirkes stærkt af, om køreplanen er 
tilrettelagt således, at jernbanen med fordel kan benyt­
tes af publikum, medens udgifterne bl a retter sig ef­
ter det præsterede antal togkilometer og anil,allet af 
nødvendigt personale til såvel stations- som tog- og 
lokomotivtjenesten og eventuelt banebevogtningstjenesten. 
Køreplanen må derfor tilrettelægges ud fra den forudsæt­
ning, at fordringerne til s i k k e r h e d e n, til 
y d e e v n e n  og til ø k o n o m  i e n  afvejes 
mod hinanden. 

Såfremt hovedvægten lægges på en af ovennævnte tre for­
dringer med ringere hensyntagen til de øvrige to, vil 
dette nødvendigvis blive til skade for jernbanen som 
helhed. 
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Stilles der eksempelvis for store krav til y d e  e v -
n e n, går det ofte ud over sikkerheden og økonomien. 
Hvis der f eks pålægges en rangerbanegård at behandle 
et større antal tog end det, anlægget rg beredskabet 
i det hele taget er baseret på, vil det - foruden at 
der opstår togforsinkelser, der ofte indebærer merud­
gifter - være fristende for personalet at tilsidesætte 
sikkerhedsbestemmelser for at fremme arbejdet, og her­
ved forøges muligheden for uheld med deraf følgende 
materiel- og godsbeskadigelser, ja måske for alvorlige­
re ulykker. Det er indlysende, at sådanne forhold 
ville forringe økonomien. 
Ser man for meget på den udgiftsmæssige side af køre­
planen og indlægger færre tog, end trafikbehovet fak­
tisk nødvendiggør, må det forventes, at publikum svig­
ter banerne. 

2. KØREPLAN'BN BESTEMMES AF OMF.ANGET AF PERSON- OG GODSTRAFIKKEN 
Jernbanen må kunne udføre de befordringer af personer, 
post, gods og levende dyr m v, der overdrages den, så 
sikkert, hurtigt og billigt som muligt samt være i 
stand til at præstere de befordringer, der efter almin­
delige erfaringer kan ventes året igennem. 
Køreplanen må svare nogenlunde til det foreliggende 
trafikbehov. Er køreplanen for stor, bliver togene 
ikke udnyttet i tilstrækkelig grad, og er køreplanen 
for lille til trafikbehovet, risikeres ligeledes let en 
utilfredsstillende Qenyttelse af togene, idet rejse­
lysten da vil stagnere, eller publikum kan blive tvun­
get til at søge anden befordring end jernbanen. I beg­
ge tilfælde vil resultatet blive til skade for jernba­
nens økonomi. 
Persontrafikken er ikke af samme omfang hele året. 
Forretningstrafikken fordeler sig nogenlunde ligeligt 
over hele året, medens ferie- og udflugtstrafikken samt 
landliggertrafikken om sommeren er af et betydeligt 
større omfang end om vinteren. Sommerkøreplanen må 
derfor indeholde de til det større trafikbehov svarende 
større antal togforbind0lser, idet enkelte dages top­
belastninger dog i nogen grad baseres på særtogskørsel. 
Omfanget af godstrafikken er heller ikke af samme stør­
relse året rundt. Forår og efterår er godstrafikken 
grundet på befordring af brændsel, roer, foderstoffer, 
gødning o 1 større end i den øvrige del af året.• Til 
nærmere belxsning heraf skal anføres, at der i finans­
årene 1938/39 og 1958/59 i de enkelte måneder blev 
læsset følgende antal godsvogne: 

april 
maj 
juni 
juli 
august 
september 
oktober 
november 

1938/39 
56 941 
60 876 
62 836 
62 312 
66 994 
68 973 
67 948 
69 063 

1958/59 
63 848 
64 994 
68 295 
68 149 
72 188 
75 972 
88 360 
81 658 
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1938i39 1958L59 6�,3 
S-J':163 december 59 261 74- 137 

januar 60 686 70 245 1�6<fd' 
februar 61 218 69 328 s-;;-.JFS 
marts 70 444 68 208 �,!/t,?J 

i alt: 727 552 865 382 7�0 699 

For godstrafikkens vedkommende er man dog noget mere 
frit stillet end for persontrafikkens vedkommende, idet 
man har mulighed for i trafiksvage perioder at aflyse 
godstog, der ikke vil få en tilstrækkelig benyttelse. 

5. TILRETTELÆGGELSE Af' KØREPLANEN FOR PERSONFØRENDE TOG 

�. Fjerntrafikken 

I 
B. Lokaltrafikken 

Køreplanen omfatter følgende til rådighed for person­
trafikken stående togarter: Lyntog, eksprestog, iltog, 
persontog samt elektriske tog. 

Førstnævnte to togarter har til opgave at betjene fjern­
trafikken over større afstande og danner stammen i kø­
replansystemet, eller man kan sige, at de udgør det 
skelet, hvorpå hele den øvrige persontogs-toggang er 
bygget op. 
I stor udstrækning går fjerntrafikkens tog fra og til 
København, hvilket skyldes ikke alene byens egen stør­
relse med deraf følgende trafikbehov, men også dens ka­
rakter •g betydning for hele landet, der har brug for 
gode og hyppige forbindelser til og fra hovedstaden. 
Når fjerntrafikken er\ fastlagt, foretages en videre ud­
bygning i systemet, idet der fra og til hovedliniernes 
knudestationer, hvor fjerntogene er givet standsning, 
indlægges forbindelsestog ad sidebaner og fra og til 
knudestationer på sidebaner atter tog til fjernere side­
baner; endvidere indlægges på hovedstrækningerne, der 
befares af fjerntogene, afsætter- og opsamlertog for 
disse i det omfang, trafikbehovet gør det nødvendigt 
eller ønskeligt. 

Når fjerntrafikkens tog og disses forbindelsestog såle­
des er planlagt, indlægges de tog, der skal bestride 
trafikken inden for landsdelene samt lokaltrafikken. 
Af økonomiske hensyn må man dog ofte søge forholdene af­
passet således, at førnævnte tilslutningstog til fjern­
togene også kan bestride lokaltrafikken; dette kan 
f eks medføre, at et tilslutningstog til en fjernforbin­
delse af hensyn til befordring af skoleelever eller 
andre faste rejsende må anbringes på knudestationen 
tidligere end ønskeligt for tilslutning til fjerntra­
fikken; men det omvendte kan også være tilfældet. Iltog 
besørger lokaltrafikken især over middelstore afstande, 
således at de i nogen grad får betydning også for fjern­
trafikken. Persontog besørger lokaltrafikken og vir­
ker som afsætter- og opsamlertog for fjerntrafikkens 
hurtigkørende tog. Persontogene anvendes af økonomiske 
og konkurrencemæssige grunde endvidere til befordring af 
stykgods og/eller vognladningsgods, hvor passende befor­
dringsmulighed med godstog ikke er for hånden. 
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Elektriske tog besørger i overvejende grad forstads- og 
bytrafikken i København. 

4. PLANLÆGGELSE Af TIDERNE FOR PERSONKØRENDE TOG 

A. Fjerntrafikken 

For at opnå en hensigtsmæssig benyttelse af persontrafik­
kens tog er det nødvendigt, at disse planlægges til 
gunstige tider. 

Tog fra hovedstaden og de største provinsbyer må af 
hensyn bl a til de rejsende, der bor uden for byerne 
eller i disses periferi, for daghurtigtogenes vedkommei.­
de have en sådan afgangstid, at de stedlige trafikmid-­
ler, tog, sporvogne, omnibusser o 1 kan benyttes til 
afrejsestationen. En afgangstid før kl ca 7½ for hoved­
stadens vedkommende og kl ca 7 for de øvrige købstæde:rs 
vedkommende er i almindelighed ikke heldig. L igeledes 
bør ankomsttiden om aftenen ikke gerne ligge senere er.d 
omkring kl 23-24, således at de rejsende med byens bL ... 
lige trafikmidler (S-tog, sporvogne og busser) kan 
blive befordret fra ankomststation til bopæl. 
For nathurtigtogenes vedkommende må afgangstiden ligg( 
således, at dagtimerne på afrejsedagen kan udnyttes 
fuldt ud som arbejdsdag, d v s afgang tidligst kl ca 
20 - eller for Købe·nhavns vedkommende en endnu senere 
afgangstid, så at der bliver mulighed for 11en aften i 
hovedstaden"- og ankomsttiden må ligge således, at dar •· 
timerne på ankomstdagen kan benyttes så vidt muligt 
ubeskåret som arbejdsdag, altså ankomsttid mellem kl 
ca 7 0.g 9. 
At anbringe et nathurtigtog i en by som København før 
kl ca 6-7 vil være meget uhensigtsmæssigt for største­
parten af togets rejsende, allerede af den grund, at 
forretningslivet først begynder senere på dagen. Man 
må derfor i tilfælde, hvor togets afgang fra udgangs­
stationen af hensyn til tilslutninger undervejs ikke 
kan udskydes til senere, på kunstig vis (ved forlængede 
køretider og for rigelige stationsophold) tilvejebringe 
en mere hensigtsmæssig ankomsttid. 
I overensstemmelse med anførte principper er køreplanen 
for fjerntrafikkens tog i det store og hele tilrette­
lagt. Disse tog må for at opnå stor rejsehast ighed dels 
fremføres med den største tilladte kørehastighed, dels 
kun have få og kortvarige standsninger undervejs. 
Lyntogene om morgenen i retningen fra København mod 
provinsen er planlagt med afgang mellem kl 7 og 8 og 
med ankomst tilbage til København inden midnat. L ynto­
gene fra provinsen i morgen- og formiddagstimerme mod 
København ankommer til denne by omkring kl 13 og afgår 
efter 4-5 timers ophold atter tilbage til udgangssta­
tionerne. Ved hurtigkørende tilslutningstog samt ved 
rutebiler i forbindelse med lyntogene er praktisk taget 
hele landet inddraget i lyntogsnettet. Lyntoget 11Eng­
lænderen11s køreplan er bestemt af Englandsskibenes af-
gangs- henholdsvis ankomsttid i Esbjerg. I 

I 

l 
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Den store rejsehastighed, lyntogene opnår, i forbindelse 
med landets begrænsede størrelse gør det muligt i mang­
foldige tilfælde i løbet af en dag uden egentlig nat­
rejse at tilendebringe en forretningsrejse o 1 mellem 
to hinanden fjerntliggende byer. Benyttes lyntogene, 
kan man selv ved langvejsrejse med morgenlyntogene have 
en god del af dagen til rådighed som arbejdsdag, og 
ved benyttelsen af eftermiddagslyntogene have meget nær 
en hel arbejdsdag ubeskåret inden afrejsen. Da lyntog­
ene og deres forbindelser i flere tilfælde er anbragt 
på endestationerne omkring midnat, kan rejsende i disse 
tog endda nå at være udhvilet til næste dag. Ved lyn­
togenes etablering blev således ikke blot dagekspres­
tog, men også nateksprestog aflastet, og man har i 
nogle tilfælde kunnet inddrage sovevogne og andre gen­
nemgående vognløb til fordel for eksprestogenes rejse­
hastighed, jf i øvrigt afsnittet om kørehastighed og 
rejsehastighed. 
Udlandstogenes plan er som hovedregel bestemt af de kor­
responderende togs planer på fremmede baner, men skal 
dog i visse tilfælde også helst indpasses i det inden­
landske eksprestogsnet. 

L igesom tiderne for lyntog falder sammen med, hvad der 
foran er anført om hensigtsmæssige afgangs- og ankomst­
tider, vil en gennemgang af køreplanen vise, at de øv­
rige hovedtogstider for Københavns vedkommende også som 
oftest er i overensstemmelse med den fremsatte teori. 

For lokaltrafikkens tog gælder ligeledes visse regler 
med hensyn til tider for afgang og ankomst. Således 
bør persontog (ligesom fjerntrafikkens tog) ik..lce afgå 
for tidligt på dagen eller ankomme for sent på aftenen, 
og der bør såvel om formiddagen som om eftermiddagen 
være befordringsmulighed mellem opland og købstad, 
således at forretninger, bl a på offentlige kontorer, 
sygehusbesøg m v kan besørges, uden at der dertil med­
går en hel arbejdsdag. Endvidere bør der ved kørepla­
nens tilrettelægning i så vid udstrækning som muligt 
tages hensyn til de på landet boende, der søger skole 
eller har beskæftigelse i nærliggende købstad. 
Køreplanen er for mange købstæders vedkommende i henhold 
til foranstående ofte tilrettelagt med togankomst om­
kring kl 8 og kl 11 og afgang derfra omkring kl 1 4  og 
kl 17. 
I øvrigt tages der i videst muligt omfang hensyn til 
faste rejsende - også til andre steder end købstæderne­
idet man, når der foreligger et tilstrækkeligt stort 
trafikbehov til og fra arbejdspladserne, søger at lægge 
køreplanen herefter, eventuelt ved anvendelse af for­
håndenværende godstog. 

I nogle tilfælde må man dog - som også tidligere anført­
af økonomiske hensyn tilrettelægge såvel den lokale som 
den fjernere trafik i samme tog. Dette kan f eks medfø­
re, at toget, der straks efter en opnået tilslutning 
på knudestation afgår fra denne, på en følgende bysta­
tion får et længere ophold, end togets arbejde på denne 
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station egentlig nødvendiggør, blot for at tilvejebrin­
ge en befordring af f eks skoleelever efter skoletidens 
ophør. 

I øvrigt planlægges lokaltoggangen så vidt gørligt 
efter den pågældende stræknings behov. 

c·. Københavns nærtrafik 
Trafikbehovet i Københavns nærhed er af et sådant omfang, 
at det er nødvendigt at tilrettelægge en intensiv tog­
gang til bestridelse af dette. Rejsestrømmen er på 
hverdage størst i morgentimerne fra kl 7 til 9 mod Kø­
benhavn og i eftermiddagstimerne fra kl 16 til 19 fra 
København - erhvervstrafikken. I de mellemliggende dag­
timer fordeler trafikbehovet sig nogenlunde jævnt, dog 
er det mindst i middagstimerne. I tiden fra kl 19 til 
20 tiltager trafikken igen - omend i betydelig ringere 
grad - mod København og henimod midnat i modsat retning. 
På søn- og helligdage falder spidsbelastningen på andre 
tider og i nogen grad varierende efter årstiden og 
vejrliget. 
Tog til bestridelse af erhvervstrafikken må i morgen­
timerne på hverdage have en sådan ankomsttid til de kø-r. 'lait._#fl -��ktoenb-e:vnske stationer, at faste rejsende lige netop 

-� 7 kan nå at være på kontor� i forretning eller på anden 
4-, .: ¼�'ol/,, �KJ,.- Jf arbejdsplads til arbejdstidens begyndelse. Af hensyn 
J Jtt,pt:f!,il hjemrejsen efter arbejdstids ophør må afgangs-

/A�/ � _ V� tiden fra de københavnske stationer lægges så nær efter 1 1 
7 

hel - eventuelt også efter halv- klokketime, at vente-

/f'f9 VM. IJ4't 
tiden i byen inden hjemrejsen bliver den kortest mulige . 

.,, Nærtrafikken betjenes dels af damp- og motortog (stræk-
/9J) Vt«- fjl ningerne Ro-Kh, Fs-Ba, Fm-Nøl, Hi-Kh, Hg-Kh), dels af I� elektriske tog (strækningerne Kh-Kl, Ba-Kh-Hl, JJt-Kh-/9�3 M - T� Hot og Fb-Hl). Endvidere anvendes rutebiler i ret ud-d' strakt grad til supplering af lokaltrafikken mellem 

1. Tåstrup og København. I Københavns bytrafik er den 
J�S� elektriske bane en væsentlig faktor� hvis betydning 

yderligere er blevet forøget gennem det med sporvejene 

6S"o f./1( etablerede samarbejde om salg af fællesbilletter. 

l/5 � li �fM.pt 

1/4cf Jo� 
c·UM4H� 

/1,9� 
d;�t& 

De elektriske tog benævnes S-tog� S I et er en forkortel­
se af D S B .  Kendingsmærket for stationerne på stats­
banernes elektriske forstadsbaner er en sekskant med et 
kronet S og vingehjul. 
For at fordelene ved brug af de elektrificerede baner i 
Københavns nær- og bytrafik fuldt ud kan ventes udnyt­
tet af publikum,må køreplanen fremtræde så enkelt og så 
let at huske, at andre offentlige befordringsmidler -
omegnssporvogne og omnibusser - ikke i så henseende frem­
byder nogen fordel fremfor banerne, Uanset at sving­
ninger i trafikken i dagens løb kunne betinge en efter 
det vekslende behov afpasset køreplan, er det ved inten­
siv nærtrafik absolut hensigtsmæssig, at driften er 
regelmæssig, d v s at togintervallerne for den enkelte 
strækning er lige store og indeholdes et helt antal 
gange i en time, således at togtiC:en �- minutter gentager 
sig fra time til time. Køreplan opstillet efter dette 
princip kaldes "stiv køreplan 11

, 
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5. PERSONTRAFIKKEN MED UDLANDET 
For et land som Danmark, der så at sige ligger i "ud­
kanten11 af kontinentet og i hvert fald ikke er et ud­
præget transitland, har trafikforholdene i udlandet ikke 
helt den indflydelse på køreplanens tilrettelægning 
som f eks i Schwei z  eller Belgien og flere andre af 
Europas stater, der har en overordentlig stor gennem­
gangstrafik, og hvis køreplaner derfor i stor udstræk­
ning m å  t ilpasses nabolandenes køreplan .  Forholdene 
i Europa efter den sidste verdenskrig har dog m edført , 
at København er blevet udgangs- og endestation for 
flere af de internat ionale tog . 
Der findes følgende rejseveje f0r trafikken mellem de 
nordiske lande og det øvrige Europa: 

Linie 1 :  over Halsingborg/2�almø - Fredericia -
Padborg 

2 :  over Halsingborg/Malmø - � ;:,R?-
3 :  over H"ålsingborg/Malmø -· �� � Warne�

1 

munde 
4:  over H"ålsingborg/Malmø - Fredericia -

Esb j erg 
5: over Malmø - Trellebotg - Sassnitz 
6 :  Frederikshavn/Hirtshals - Fredericia -

Padborg 
7 :  Frederikshavn/Hirtshals - Fredericia -

Esbjerg. 
Ved valget af rejsevejen gør naturligvis ikke blot 
rejsetidens længde sig gældende, men bekvemme ligheden 
og betalingen for befordringen spiller også en rolle. 
Da således 6 af de 7 nævnte rejseveje passerer Danmark, 
skulle der være gode betingelser for at drage en bety­
delig del af rejsestrømmen fra og til Sverige, Norge 
og Finland over Danmark, og der er da også ved køre­
planens udarbejdelse taget vidtgående hensyn til  denne 
trafik.  
Foruden fjerntrafikkens tog i ndlægges efter aftale m ed 
de fremmede j ernbanestyrelser tog, færger og skibe 
til bestridelse af den lokale trafik mellem grænseeg­
nene henholdsvi s  kysterne. 

6. TILRETTELÆGGELSE AF KØREPLANEN FOR GODSVOGNSBEFORDRENDE TOG 
I godstrafikken skelner man mellem tog t i l  bestridelse 
af fjern- og bytrafikken (hurtigkørende ilgodstog og 
delvis gennemkørende godstog ) samt lokalgodstog 7 på 

] nogle strækninger suppleret med lastbi lture til bestri­
delse af stykgodstrafikken. Personførende tog bestri­
der dog også en del af godstrafikken o 

De opgaver , godstogskøreplanen skal løse, er i det sto­
re og hele befordring af vognladningsgods og stykgods 

1) m ellem landsdelene indbyrdes 7 
2 )  til og fra København, 
3 )  til og fra grænsestationerne , 
4 )  mellem bystationerne indbyrdes og 
5 )  til og fra landstationer. 
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Disse mange opgaver, der af økonomiske hensyn skal lø­
ses med det færrest mulige antal tog, vanskeliggøres 
ved den danske godstrafiks særlige karakter: mange 
hastervogne og mangel af massegods . 
Godstrafikken må i almenhedens interesse være tilrette­
lagt på den måde, at forsendere alle hverdage kan ind­
levere gods i praktisk taget vilkårlig mængde, og at 
dette gods så vidt muligt afsendes indleveringsdagen. 
Ud fra disse betragtninger er retningslinierne ved op­
bygning af godstogskøreplanen i store træk således, at 
hver enkelt strækning - bortset fra sekundære sideba­
ner - på hverdage mindst har et - tidligere i alminde­
lighed to - ved alle mellemstationer arbejdende godstog. 
Øvrige nødvendige godstog standser så vidt muligt kun 
ved by- og knudestationer. På sidebaner er godstrafik­
ken ofte henvist til rersontogene. På søn- og hellig­
dage indskrænkes antallet af godsbefordrende tog noget, 
fordi ind- og udlevering af almj_ndeligt fragtstykgods 
og vognladningsgods ikke finder sted. Ved at henlægge 
befordringen til den følgende hverdag opnås i nogen 
grad mulighed for, dels at give en del af personalet 
helligdagsfrihed uden udgi fter til afløsning, dels at 
skaffe det nødvendige forøgede togpersonale til søndags­
persontogene. 
Det foran anførte princip med betjening af landstationer 
ved arbejdende godstog må dog anses for noget uøkono­
misk, og man har derfor i stor udstrækning fuldstændig 
ændret befordringsmåden derhen, at man er gået helt bort 
fra at lade godstog standse ved landstationer og i ste­
det for betjener disse\fra nærmeste by- eller knudesta­
tion ved hjælp af trak�or eller rangermaskine (  eller 
anden forhåndenværende trækkekraft) .  Det på landsta­
tionerne indleverede stykgods og de læssede vogne må 
da ved indleveringstidens afslutning indkøres til bysta­
tionen og videreføres derfra med gennemkørende godstog, 
og på tilsvarende måde må ankommet gods og vogne udkøres 
om morgenen. Ind- og udkørslen af stykgodset foregår 
i sådanne tilfælde ofte med DSB-lastbil. 
På enkelte strækninger har man dog bi beholdt de stand­
sende godstog, men aflastet disse for stykgodsbefor­
dringen til og fra landstationerne ved indsættelse af 
lastbiler. Endelig har man på nogle strækninger inddra­
get også lokalgodstogene og lader her befordringen af 
vognladningsgods besørge dels af delvis gennemkørende 
tog, der er givet fakultativ standsning på landstationer­
ne, dels af tog, der alligevel skal holde på de pågæl­
dende stationer af hensyn til krydsning eller overhaling. 
Ved bedømmelse af køreplanens størrelse må det for så 
vidt angår strækninger, ad hvilke der ledes transittrafik 
f eks Slagelse-Næstved og Langå-Silkeborg-Bramminge, ha­
ves i erindring, at afstanden alene ikke er afgørende for, 
hvilken af flere forskellige jernbaneruter der bør fore­
trækkes for dirigering af sådant transitgods. Ofte vil 
det være hensigtsmæssigt at dirigere transitgods ad den 
noget længere hovedrute med den hyppigere toggang ( døgn­
drift) og større kapacitet og derved spare sådanne gods­
tog på den sekundære transitbane , som ikke er nødvendige 
til afvikling af strækningens egen trafik, eller som vil­
le kræve betjening af stationerne på en tid, hvor de el­
lers kunne holdes lukket. 
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7. PLANLÆGGELSE AF TIDZRNE FOR GODSVOGNSBEFORDRENDE TOG. 

A. Ilgodstog 

Ligesom der ved planlæggelse af persontrafikkens tog 
gæld er visse almindelige regler med hensyn til gunsti­
ge tider for ankomst og afgang, er det ved tilrettelæg­
gelse af tog, der skal bestride godsbefor dringen, nød� 
vendigt bl a af hensyn til konkurrencen med andre 
transportmidler, at togene kører på hensigtsmæssige 
tider. Således bør - også af hensyn til en økonomisk 
vognudnyttelse - tog til befordring af hastergods og 
tog til befordring af fragtstykgods og vognladningsgods 
i lokaltrafikken så vidt muligt planlægges således, at 
godset samt tomme vogne til læsning kan være anbragt 
på bestemmelsesstationen senest i løbet af morgen- og 
formiddagstimerne, ligesom godsets afsendelse først 
bør finde sted efter arbejdstidens slutning eller i 
hvert fald tidligst i løbet af de sene eftermiddags­
timer. 

Ilgodsbefordringen besørges dels af personførende tog 
og de til fragtgodsbefordringen bestemte tog, dels af 
særlige ilgodstog, nemlig fra København til Jylland 
(tog 2087/2089 ) og fra Jylland til København ( togene 
2006 og 2016 ) .  Ved etablering af disse særlige ilgods­
tog, der - for at opnå en så kort befordringstid for 
godset som mulig - fremføres med stor hastighed og med 
få standsningsste·der undervejs, og ved tilrettelæggelse 
af ilgodsbefordring i andre ilgodstogene tilsluttende 
tog har man for praktisk taget hele landets vedkommende 
opnået at skabe sådanne befordringer, at i lgods indle­
veret i løbet af eftermiddagen kan være anbragt på en 
fjerntliggende bestemmelsesstation den følgende dag, 
for mange stationers vedkommende i de tidlige formid­
dagstimer og senest omkring middagstid. 

R. Gennemkørende godstog 

C .  Lokalgodstog 

I almindelighed tilstræbes det at befordre vogne ti l 
fjerntliggende stationer i gennem.kørende tog, når da 
i øvrigt trafikmængden er så stor, at sådanne gennem­
kørende tog kan ventes udnyttet på økonomisk forsvarlig 
måde; kun på denne vis opnås størst mulig befordrings­
hastighed for godset. 
På strækninger, hvor godsbefordringen e r  af et rimeligt 
omfang, planlægges fra de større by- og knudestationer 
og oftest med afgang i aften- og nattimerne ligeledes 
genne�ørende godstog til befordring af vogne mellem 
bystationer indbyrdes, hvorved der opnås den korteste 
og mest hensigtsmæssige befordringstid for godset. 

Transportmængden fra og til landstationer var i de se­
nere år før krigen (1939-19 45)  i stadig aftagende. 
Dette forhold måtte nødvendigvis tages i betragtning 
ved tilrettelæggelse af køreplanen, idet man af økono­
miske hensyn må søge at afpasse befordringsmuligheder­
ne efter den brug, forsenderne gør af disse, og dog 
samtidig bevare en for transporternes afvikling hen-
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sigtsmæssig køreplan. Man har derfor - som tidligere 
omtalt - for flere strækningers vedkommende anset det 
for økonomisk uholdbart at opretholde princippet om 2 
standsende godstog i hver retning og har i flere til­
fælde erstattet det ene af de overalt standsende gods­
tog med tog, som kun standser ved bystationer og ved de 
mere betydende landstationer .  Udgifterne til et sådant 
tog er mindre end til det tidligere tog som følge af, 
at de færre igangsætninger og standsninger giver et 
formindsket brændselsforbrug, ligesom den kortere rejse­
tid betyder kortere arbe jdstid for lokomotiv- og tog­
personale. Endvidere muliggør det hurtigere omløb af 
materiellet en forøget udnyttelse af dette . De herved 
for landstationerne opståede ulemper søger man at be­
grænse til det mindst mulige ved fuld udnyttelse af de 
befordringsmuligheder, som køreplanen i det hele taget 
byder. Eksempelvis foreskrives - hvor det er fordelag­
tigt - at landstationer må sende læssede vogne med 
først afgående tog, selv om vognene i første omgang be­
fordres i modsat retning af bestemmelsesstationen, når 
blot vognene - veå udsættelse på første knudestation 
og ved viderebefordring med gennemkørende godstog - op­
når tidligere anbringelse på bestemmelsesstationen end 
ved på afgangsstationen at afvente tog i rigtig køre­
retning. Ligeledes foreskrives, at vogne til landsta­
tioner må befordres forbi ankomststationen til udsættel­
se på nærmest følgende knudestation, såfremt vognen 
derved kan anbringes tidligere og mere hensigtsmæssigt 
på ankomststationen end ved at blive udsat på en foran­
liggende knudestation og der afvente viderebefordring. 
Tilsvarende forholdsregler praktiseres ved stykgodsbe­
fordringen, navnlig fragtstykgodsbefordringen. 
På strækninger med kun et lokalgodstog i hver retning 
planlægges dette som oftest i aften- og nattetimerne -
eventuelt i de tidlige morgentimer - hvorved stræknings­
gods, indleveret til befordring omkring arbejdstidens 
ophør, kan være anbragt på bestemmelse sstationen, inden 
forretningenstidens begyndelse næste dag eller senest 
i løbet af formiddagstime rne . 
Som en yderligere foranstaltning til at begrænse udgif­
terne til lokalgodstog har man - som a�ført tidligere -
med egne lastbiler iværksat kørsel med stykgods til og 
fra landstationerne på flere strækninger i stedet for 
med lokalgodstog, hvorved man også er blevet i stand 
til at gennemføre transporterne fra dør til dør i langt 
videre omfang end tidligere. Disse lastbiler, der er  
stationeret på bystationer, betjener landstationerne i 
oplandet med e n  daglig udkørsel om formiddagen, efter at 
det delvis gennemkørende godstog e r  ankommet til bysta­
tionen ,  og lastbilerne vender tilbage til bystationen 
mellem kl 17 og 18 (lørdage 13-14) med det gods, der 
dels er afhentet direkte hos godsforsenderne , dels er 
indleveret på landstationerne. Viderebefordringen af 
godset fra bystationen sker almindeligvis med delvis 
gennemkørende tog. 

r 
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R. TILRETTELÆGGELSE AE' KØREPLANEN FOR POSTBEFORDRENDE TOG 
Postbefordringen er hovedsagelig tilrettelagt i person­
førende tog, dog foregår en betydelig del af pakkepost­
befordringen i ilgodstogene� 

Særlige tog til postens befordring indlægges kun efter 
anmodning fra postvæsenet. Sådanne tog er for tiden 
indlagt særlig til befordring af avispost og afsendes 
f eks fra København i de nærmeste timer efter midnat og 
gennemføres således , at viderebefordring for flere 
strækningers vedkom mende kan foregå med morgentog eller 
tidlige formiddagstog o 

9. ANGIVELSE AE' KLOKKESLET I KØREPLANEN 
Indtil udgangen af året 1893 anvendtes i køreplanen som 
fælles tid for hele landet Københavns tid o Ligesom 
København havde sin egen tid, havde visse byer i udlan­
det også hver sin tid, et forhold ,  der i lande med fle­
re forskellige tider var til stor ulempe for jernbane­
trafikken. For at søge disse ulemper fjernet blev det 
af den amerikanske regering på en international kongres 
i året 1884 foreslået at tilvejebringe enhedstider 
(zonetider). Herhjemme bestemmes ifølge lov af 29.  
marts 1893, at tiden for alle dele af landet sættes 
lig med middelsoltid for den 15. længdegrad øst for 
Greenwich. Alle klokkeslet i køreplanen blev derfor 
fra 1. januar 1894 angivet i denne (såkaldte mellem­
europæiske ) tid, der er 9 min 41 sek foran den tidlige­
re anvendte Københavns tid� 
M e 1 1 e m  e u r o p æ i s k  tid anvendes foruden i 
de øvrige nordiske lande (Finland undtaget) i bl a 
Tyskland, Unga.rn, Polen , Schweiz � Italien 1 Jugoslavien, 
Frankrig, B elgien og Holland o 

V e s t e  u r o  p æ i s k tid, der er 1 time efter 
mellemeuropæisk tid, anvendes i Storbritannien og Por­
tugal. 
Vesteuropæisk somm ertid (deT svarer til mellemeuropæ­
isk tid) anvendes i Storbritannien. 
Ø s t e  u r o  p æ i s  k tid, der er l time før mellem­
europæisk tid, anvendes bl a i B ulgarien , Rumænien, 
Grækenland, Finland og Tyrkiet . 
Særlig tidsangivelse for som mertiden har været anvendt 
under og efter verdenskrigene for at opnå bedre udnyt-­
telse af dagslyset, og anvendes vedblivende i forskel­
lige europæiske lande . Her i landet anvendtes sommer­
tid første gang i sommeren 1916 og har under og efter 
den sidste krig været anvendt i nogle sommer�åneder, 
sidste gang i 1848 . 
Døgnets 24  timer betegnes i køreplanen ved tallene 
0-24. Denne tidsinddeling indførtes ved sommerkørepla­
nens ikrafttræden 1927 og havde allerede da i flere år 
været anvendt af flere udenlandske baner. Man har i 
tidens løb benyttet forskellig måde til angivelse af 
køreplanens klokkeslet, f eks ved efter tj_den at til­
føje "form" eller 11f" og "efterm " eller 11e 11

, ved at 
omgive klokkeslet fra 6 aften til 5 , 59 morgen med en 
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sort ramme og ved endelig at betegne klokkeslet fra 
6 aften til 5, 59 morgen ved understregning af minut­
tallet. 

For i sikkerheds- og i ekspeditionstjenesten at søge 
undgået, at togene forveksles med hinanden, gives et­
hvert plan- og særtog et nummer eller betegnes med et 
bogstav. 
Tognummereringen er fastsat således: 
P e r s o n  f ø r e n d e p 1 a n t o g, der løber 
hverdage eller daglig, gives numrene 1 - 999 
søn- og helligdage 1001 - 1999. 

I k k e  p e r s o n  f ø r e n d e p 1 a n t o g, 
der løber hverdage eller daglig, gives numrene 2001-2999 

søn - og helligdage - 3001-3999. 
f_Uf_ ---­E 1 e k t r i s k e tog betegnes med numrene � .  

For særtogs vedkommende skelnes ved nummereringen ikke 
mellem, om toget er personførende eller ikke-personfø­
rende, ej heller om toget kun løber på søn- og hellig­
dage eller ikke, men der anvendes bestemte numre for 
hvert toglederområde. Ved omlægning af et plangodstog 
eller af et særtog,. gives det særtog, der erstatter 
det aflyste tog, nummer med femcifret tal på den måde, 
at der indskydes et nul mellem de to forreste og de to 
bageste cifre i plangodstogsnummeret, henholdsvis i det 
oprindelige særtogsnu�mer . 
Særtogs-numrene inden for hvert distrikt ligger høje­
re end plantogenes numre. 
Tognummereringen foregår strækningsvis, i princippet be­
gyndende med laveste nummer for døgnets første tog fra 
udgangsstationen. Hvert nummer må kun forekomme en 
gang i døgnet på en station og en strækning og så vidt 
muligt også kun en gang hvert døgn indenfor samme di­
strikt. Af praktiske hensyn gives gennem gående tog så 
vidt muligt samme nummer helt fra udgangs- til endesta­
tionen, selv om toget løber i begge distrikter. Dette 
kan medføre, at f eks lyntogene på visse strækninger 
har lige tognummer i den retning, hvori strækningens 
andre tog har ulige numre. 
Lyntogene og de internationale tog betegnes ud over 
tognummeret ved særlige navne ,  jf køreplanerne. For de 
internationale tog til og fra det sydlige udland er 
med enkelte undtagelser endvidere gennemførj det princip, 
at der til hvert togpar anvendes numre i nummerisk 
rækkefølge (SHE = tog 115, HSE � tog 116 ) .  

11. FORSKELLIGE ARTER AF KØREPLANER UDGIVET AF DANSKE STATSBANER. 
I jernbanens første dage under de daværende enkle tra­
fikforhold anvendte man de samme køreplaner såvel for 
de rejsende som til tjenestebrug. Med trafikkens vækst 
og togantallets forøgelse viste det sig nødvendigt; 
for at opnå en hensigtsmæssig driftsførelse at anføre 
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forskellige enkeltheder og t jenstlige bemærkninger i 
køreplanen, som ikke var nødvendige for de rejsende. 
Der skelnes nu mellem køreplaner til tjenstlig brug og 
køreplaner til offentlig brug. Sidstnævnte køreplaner 
indeholder kun de for persontrafikken bestemte tog, 
færger og skibe med tidsangivelse for de enkelte sta­
tioner, hvor ophold gives for udveksling af rejsende m v, 
samt angivelse af , hvilke vognklasser togene fører. 
Emdvidere indeholder køreplanen visse bestemmelser for 
personbefordringen og nogle billettakster m v ;  om ind­
holdet i køreplanen "Danmarks Rejseforbindelser" hen­
vises til det i det følgende anførte ,  

Statsbanerne udgiver følgende køreplaner: 
T i  1 t j e n s t 1 i g b r u g: Tjenestekøreplan I A, 
I B  (eventuelt med bilag) og II, tjenestekøreplanens 
indledende bemærkninger, der udgives i særskilt hæfte, 
strækningskøreplaner og grafiske køreplaner " Endvidere 
anvendes køreplanerne "Togplan" og "Danmarks Rejsefor­
bindelser" til tjenstlig brugo 
T i  1 b r u g f o r p u b  1 i k u m :  Opslagskøre­
plan, køreplanerne "Togplan" og "Danmarks Rejseforbin­
delser", et hæfte med sejlplan og takster for færger 
og skibe (navnlig beregnet for automobilister), en lokal­
køreplan for Københavns nærtrafik samt et hæfte inde­
holdende vigtige togforbindelser til og fra udlandet ;  
endvidere udgives særlige lokale køreplaner for statsba­
nernes rutebiler. 
De i publikumskøreplanerne anvendte tegn som f eks bølge­
linie til venstre for togets tider ;  når det ikke løber 
daglig, et kors eller to korslagte hamre til betegnelse 
af henholdsvis søn- og helligdagstog og hverdagstog, 
kniv og gaffel, glas til betegnelse af restauration 
o s  v er aftalt på en europæisk køreplanskonference i 
1929 og anvendes i de fleste europæiske køreplanero 

A. Tjenestekøreplaner 
Tjenestekøreplanerne er i første række æ stemt for tog- , 
lokomotiv- og stationspersonale og indeholder derfor an­
givelser , der har betydning for togenes gennemførsel. 
Tjenestekøreplan I A indeholder køreplaner for Sjælland 
og Falster med ·· undtagelse af Nord- ,Kyst-', Frederikssund-og 
Hareskovbanen, tjenestekøreplan I B  indeholder køreplaner 
for Nord-, Kyst-, Frederikssund- og Hareskovbanen, og 
tjenestekøreplan II indeholder køreplaner for Jylland 
og Fyn. Ti 1 t jenestekøreplan I B udarbejdes i'ZXU!l!�fili"g­
� et bilag indeholdende planer for samtlige tog ad 
østre dobbeltspor mellem København H og Helgoland. 

Med hensyn til tjenestekøreplanernes udarbejdelse og 
fremstilling følges nedennævnte fremgangsmåde : 

På grundlag af bl a distrikternes forslag til ny køre­
plan udarbejdes i generaldirektoratets køreplanskontor 
ved rettelse i en gældende køreplan manuskript til et 
køreplansudkast. 
Trykt korrektur af udkastet tilsendes distrikterne samt 
postvæsenet og privatbaner . Distrikterne udsender ud� 
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kastet til de forskellige trafiksektioner samt t il sta­
tionerne de for disse gældende sider af udkastet , og 
stationerne sættes herved i stand til ikke blot at ud­
arbejde forslag til ny tjenestefordeling og ændring i 
sporbenyttelsen, men også til at udtale sig om mulighe­
den for kør eplanens gennemførelse og til eventuelt at 
fremkomme med forslag til ændr inger . Udkastet er, som 
det fremgår af påtrykket , fortr oligt , og dets indhold 
må ikke meddeles publikum eller pressen. 
Med distriktets udtalelse tilbagesendes køreplansud­
kastet til køreplanskontoret, der efter at have gennem­
arbejdet eventuelle nye forslag og r ettelser leverer 
bogtrykkeren et r ettet udkast som manuskript til "Ende­
ligt udkast ". Efter at det endelige køreplansudkast 
er gennemgået i distr ikterne, tilbagesendes det til ge­
neraldirektoratet med eventuelle bemær kninger , der gen­
nemarbejdes, hvorefter rentrykning kan finde sted. 

Tjenestekøreplanerne udarbejdes som årskøreplaner, såle­
des at der normalt ikke udsendes nye planer ved over­
gang til vinterkøreplan. 

B. Strækningskøreplaner 
Til brug for banetjenestens liniepersonale fremstilles 
ved hjælp af tjenestekør eplanernes tryksats køreplans­
hæfter, der foruden en kor tfattet vejledning i tjeneste­
køreplanens brug m v almindeligvis kun indeholder en 
køreplansstrækning. Det pågældende personale får kun 
str ækningskøreplanen for den eller de str ækninger, hvor­
på de forretter tjeneste,  og man opnår ved hele ord­
ningen en besparelse i udgifterne ved køreplansfremstil­
lingen. 

C .  Grafiske køreplaner 
Den gr afiske køreplan muliggør et hurtigt overblik over 
et togs løb samt over en stræknings eller et stræknings­
afsnits t oggang, ligesom de enkelte togs forhold til 
hinanden på samme str ækning (krydsninger og overhalin­
ger) eller til tog på tilsluttende str ækninger meget 
overskueligt fremgår af planen. Der fremstilles grafi­
ske køreplaner for t oggangen på samtlige statsbanestræk­
ninger. 
Den grafiske køreplan er et uundværligt hjælpemiddel, 
dels for t ogledelsen under det daglige ar bejde, dels 
ved indlægning af nye og omlægning af bestående tog. 
Ved Danske Statsbaner anvendes den "liggende" form for 
grafiske køreplaner , d v s timerne betegnes med vandret­
te linier, stationsnavne ved lodrette streger. Nogle 
lande, f eks Sverige og Norge, anvender den "stående" 
form med vandrette streger for stationsnavne , lodrette 
linier for timer. 
Timerne er ved tynde linier delt i minutafsnit, i nogle 
køreplansnet for hver 5 i andre for hver 10 minutter; 
af 5 og 10 minutters net haves igen t o  størrelser ; det 
afhænger af intensiviteten af den pågældende ·str æknings 
toggang, hvilket net der anvendes, idet selvsagt et 
stort net spiler de enkelte tog ud fra hinanden og der­
ved tydeliggør planen. 
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Med hensyn til angivelse af stationerne i planen følges 
den fremgangsm åde, at by- og knudestationer betegnes 
med tykke , andre togfølgestationer ved tyndere fuldt 
optrukne streger. Ikke-togfølgestationer samt billet­
salgssteder og sidespor betegnes ved tynde stiplede stre­
ger. Trinbrætter angives ikke med streg, men sr kun 
anført i planen med navn. 
Planen ind eholder angivelse af kilometerafstandene 
samt af, på hvilken side af strækningen stationernes 
hovedbygning er beliggende, og hvorle.d·es sidespor og 
tilslutningsbaner m v er indført. Endvidere fremgår 
det af planen ,  hvilke stationer der er forsynet med tek­
niske indretninger som drejeskiver, vandforsyningsan­
læg for lokomotiver, brovægt o s  v, samt om strækningen 
er forsynet me d  linie blokanlæg. 
Hurtigtog, personførende og ikke-personførende tog be­
tegnes �ed hver sin signatur i planerne, endvidere angi­
ver signaturen, hvorvidt toget løber daglig, hverdage, 
søn- og helligdage eller i perioder. 
planerne tegnes på grundlag af den færdigtrykte kørepla� 
eventuelt det endelige udkast. Linierne, der angiver 
togenes løb, indtegnes, cg m inutangivelserne anføres, 
endvidere istemples tognumrene. 

D. Køreplar:.erne "Togplan" og nnanmarks Re,jseforbindelsern 

Af rent praktiske hensyn er det nødvendigt også at frem­
stille køreplan for publikum i bog- eller hæftefor�, 
således at man såvsl hjemme ve d forberedelse af rejsen 
som under selve rejsen på bekvem måde kan skaffe sig 
oplysning om rojsemuligheder og rejsetider. 
Den tidlige!'e lommekøreplan "Danrri.arks Jernbaner11 udkom 
første gang i året 1 886 og indeholdt da køreplan for 
samtlige stats- og privatbanestrækninger. 
Allerede i året 1880 havde postkontrollør Faber påbe­
gyndt udgivelsen af en lommekøreplan nFabers Lomme­
køreplan". Denne kørE)plan, der hovedsage lig havde 
samme indhold, som statsbanernes lommekøreplan senere 
fik, blev, da ingen officie l køreplan fandtes på d2tte 
tidspunkt, med tilladelse fra statsbanerne forhandlet 
gennem disses billGtkontorer .  
"Rejseliste for kongeriget Danmark 11 blev udgivet alle­
rede fra året 1868 på foranledning af daværende posteks­
pedient Faber. Den udkom hver m åned i ajourført udgave 
og indeholdt forude n stats- og privatbanernes kørepla­
ner ( med angivelse af postbefordringens omfang), alle 
postføren de automobilruter ( også pri va.te), samtlige DSB­
automobilruter, indcnlandske·og visse udenlandske skibs­
ruter, flyveruter, oplysninger om omdclingstid0r ved 
postkontorer og visse postekspeditionor samt post-, 
telegraf- og visse jernbar:etakster w v. 
I 193 3  opnåedes en overenskomst med udgiver2n af "Fabers 
Lommekøreplan" og af !!Re jseliste fer kongeriget Dan­
mark", hvorefter udgiverretten til nævnte to publika­
tioner overgik tj_l ::)an ske Statsbaner. De to private 
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køreplaner blev sammenarbejdet med statsbanernes egen 
lommekøreplan, således at der blev udgivet en jernbane­
køreplan i lommeformat samt nævnte rejseliste, der 
ikke undergik nogen væsentlig forandring med hensyn 
til opstillingen. 
Efter statsbanernes overtagelse af nævnte to køreplaner 
kom efterhånden den tanke frem, om man ikke kunne sim­
plificere arbejdet ved køreplanernes udarbejdelse ved 
at anvende den samme sats i begge publikationer for de 
planer m v, der var enslydende. Forskellige forhold, 
bl a krigen 1939-1945 og de vanskelige forhold derefter 
gjorde, at spørgsmålet først blev løst den 15. maj 1949 
ved udarbejdelsen af "Togplan 11 ( 11den blå") og 11Danmarks 
Rejseforbindelser" ( 11 den grønne 11 ) .  Samtidig ophørte 
lommekøreplanen og rejselisten at udkomme. 
"Togplan", der udkommer ved køreplansskifte, indeholder 
køreplaner for stats- og privatbaner, for de i nternatio­
nale tog, der berører landet, takstbestemmelser, bil­
letpriser m v. 
"Danmarks Rejseforbindelser'' har samme i ndhold som 
"Togplan", men indeholder endvidere planer for automo­
bilruter, luftruter og skibsforbindelser. I modsæt­
ning til, hvad der tidligere var gældende for rejse­
listen, blev der nu mulighed for optagelse mod en nærme­
re fastsat betaling også af planer for automobilruter 
uden postbefordring , således at der er skabt en køre­
plan, hvori planerne for samtlige offentlige befor­
dringsmidler her i landet vil kunne finde optagelse. 
"Danmarks Re jseforbin_delser II udkom det første år hver 
måned, men fra sommerkøreplanens ikrafttræden 14. maj 
1950 udkommer den kun ved køreplansskifte. 
Foruden at tjene som rejsehåndbog for publikum har den 
tidligere rejseliste, der, som anført foran, i ndeholdt 
forskellige postale oplysninger, været anvendt som 
postvæsenets officielt anerkendte og til posthusenes 
brug anskaffede oplysningsmateriale. Man fandt det 
ikke hensigtsmæssigt ved rejselistens i nddragning at 
optage de postale oplysninger i "Danmarks Rejsefor­
bindelser", og postvæsenet udgiver derfor et særligt 
hæfte "Postbefordring i indlandet 11 i ndeholder-1de rejse­
listens heromhandlede oplysninger samt forskellige po­
stale bestemmelser. Hæftet udkommer i ny udgave �ed 
hvert køreplansskifte. 
Ved udarbejdelsen af køreplanen 11 Togplan11 benyttes føl­
gende fremgangsmåde: 
På grundlag af manuskriptet til udkast til tjenestekø­
replanerne udarbejdes i generaldirektoratets køreplans­
kop.tor et udkast til "Togplan". Korrektur herpå samles 
i et hæfte, der udsendes som udkast til Danske Statsba­
ners køreplan. Udkastet i ndeholder kun statsbanestræk­
ninger og udsendes til distrikterne til udtalelse samt 
til postvæsenet, privatbaner, udenlandske baner, leder­
ne af statsbanernes omnibusruter

i 
private rutebilejere 

o.l. Det er ligesom udkastet ti tjenestekøreplanerne 
fortroligt. Distrikterne gennemgår udkastet, især 
for så vidt angår anførslerne om togenes klassebetegnel­
se og togskifte på knudestationer ,  og tilbagesender det 
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til generaldirektoratet med eventuelle bemærkninger. 
Ligesom der også til tjenestekøreplanerne udfærdiges 
et endeligt udkast, udfærdiges der også endeligt_ ud­
kast til nævnte køreplan . Dette udsendes i samme om­
fang som det første udkast. 
Privatbanerne udarbejder hver for sig udkast til køre­
plan for egne strækninger. Udkastene indsendes til gene­
raldirektoratet, der gennemgår de forbindelser , der ved­
rører statsbanerne, s·amt tndarbe jder udkastene i p1.4...: 

blikumskøreplanert pa samme måde som for statsbanestræk­
ningernes vedkommende . Der fremstilles dog ikke et sam­
let udkast til privatbanernes køreplaner. Hver enkelt 
banes udkast udsendes til pågældende distrikt til ud­
talelse . Distriktet sender udkastene til overgangssta­
tioner til pågældende privatbaner, som derved sættes 
i stand til at udtale sig om hensigtsmæssigheden af 
den foreslåede køreplan, for så vidt angår forbindelsen 
mellem stats- og privatbaner. Først efter at general­
direktoratet har modtaget endeligt udkast fra privatba­
nerne eller meddelelse om , at første udkast også gælder 
som endeligt udkast, kan køreplanen gå i rentryk. Det 
skal bemærkes, at køreplanen for privat banerne skal 
approberes af ministeriet for offentlige arbejder. 
Rentrykningen foregår på den måde, at der af de i sats 
opstillede køreplanssider støbes særlige trykplader, 
der benyttes ved trykningen, idet der derved undgås 
slitage på typerne ved trykningen af det store oplag, 
ligesom man sikrer sig imod, at typer eventuelt falder 
ud af satsen under trykningen. 
Ved vinterkøreplansskiftet udsendes i almindelighed kun 
et udkast til køreplanen. Foretages der efter dettes 
udsendelse ændringer, der kan have betydning for privat­
baner o 1, underrettes disse særskilt . 
"Den blå" fremstilledes i sommeren 1959 og i vinterpe­
rioden 1959/60 i et oplag af henholdsvis 50 000 og 
40 000 stk. 

" Den grønne" fremstilledes i sommeren 1959 og i vinter­
perioden 1959/60 i et oplag af henholdsvis 100 000 og 
90 000 stk . 

Endvidere udfærdiges et hæfie indeholdenje sejlplan og 
takster for personbefordring og automobiloverførsel 
for samtlige statsbanernes overfarter. Hæftet fremstil­
les i udgav�r på dansk, tysk og engelsk i et samlet an­
tal af ca. (JfJO (:)00\ hvert hal vår. 

-J,,;;,_,.fLi��o oO-O· � �� 
E .  Køreplan for Københavns nærtrafik . 

"Københavns nærtrafik" er en lokalkøreplan for Nord­
sjælland. Den fremstilles ved hjælp af tryksatsen 
til "Togplan" for så vidt angår stats- og privatbaner 
i omegnen af København. 
Køreplanen fremstilledes i sommeren 1959 og i vinter­
perioden 1959/60 i et oplag af henholdsvis 45 000 og 
40 000 stk. 
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F. Togforbindelser til og fra udlandet 
Hæftet "Internationale togforbindelser'', der udleveres 
gratis til publikum, i ndeholder de vigtigere forbindel­
ser med udlandet og svarer til det i publikumskørepla­
nen indeholdte afsnit med vigtigere udenlandske togfor­
bindelser. 
Hæftet fremstilledes i sommeren 19�9 og i vinterperioden 
1959/60 i et oplag af henholdsvis �Ø 000 og '10 000 stk. 

G .  Opslagskøreplanen 
Opslagskøreplanen, der indeholder køre laner for samtli-
ge statsbanestrækninger e r en 
� i ,K.aibeob�-e næi:-la a:f"i:-k, udgives i indtilcf-;<J blade. 
Dels af hensyn til fremstillingsomkostningerne, dels af 
pladshensyn på stationerne, og endelig fordi benyttelsen 
af denne køreplan er temmelig ringe, fordeles samtlige 
blade kun til større stats- og privatbanestationer samt 
til stationer, hvor særlige forhold måtte gøre opslag af 
samtlige blade ønskelig � Til øvrige stationer fordeles 
almindeligvis kun det blad, der indeholder den strækning, 
hvorpå stationen er beliggende, samt tilstødende stræk­
ninger. 
Opslagskøreplanen fremstilles på grundlag af den tryksats, 
der anvendes til køreplanen "Togplan". Fremgangsmåden er 
følgende : Efter at det endelige udkast til køreplanen 
"Togplan" foreligger så vidt bearbejdet, at køreplanen 
kan gå i trykken, leveres af bogtrykkeren skarpe af-
tryk af hver køreplansstrækning. På Geodæti sk Institut 
sammenstilles og opklæbes de enkel te køreplansstrækninger , 
således at der fremkommer en formindsket gengivelse af 
hver enkelt af opslagskøreplanens blade, hvorefter der 
foretages en opfotografering af disse, og af fotografi­
erne fremstilles den egentlige trykplade. Der ligger 
således intet egentligt køreplansarbejde i fremstillin­
gen af opslagskøreplanen. 

H.  Lokale køreplaner for Danske Statsbaners omnibusruter 
Køreplan for samtlige rutebillinier, der drives af Dan­
ske Statsbaner, er optaget i "Danmarks Rejseforbindel­
ser", men desuden fremstilles for de enkelte omnibusru­
ter særskilte køreplaner til gratis uddeling til publikum. 

12 . MATERIALE VED KØREPLANSBEREGNINGEN 
./ 

A. Tabeller over køretider 
For at kunne udarbejde køreplanen er det først og frem­
mest nødvendigt at vide, hvor megen tid der skal bereg­
nes for hvert tog til gennemløb af strækningen. 
Denne tid, der benævnes køretiden, er afhængig af hastig­
heden, der atter er afhængig af: 

1) de særlige forhold på den enkelte banestræk­
ning, 

2) lokomotivets ( motorvognens) ydeevne , 
3) materiellets konstruktion, 

r 
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4 )  bremsernes art, antal og fordeling samt 
5 )  togstørrelse n (antal aksler og vægt ) og tog­

sam mensætningen. 
De af Da nske Statsbaner be nyttede køretider sr samlet i 
hæftet "Tabeller over køretider 11

• 

B. Beregning af køretider 

Ved Danske Statsbaner har man anvendt 2 grupper af køre­
tider, nemlig de såkaldte A-kørctidcr og B-køretider . 
A-kørctiderne, der refererede sig til bestemte togarter -
ekse·mpelvis K (oprindelig udledt af kurertog),  HI (hur­
tigt iltog),  B (blandet tog) og LG (langsomt godstog) -, 
blev e ndeligt udformet i året 1904. A-køretider nes be­
tydning aftog, efter hånden som der blev udarbejdet flere 
B-kørotider, og de blev afskaffet ved køro plP-nsskiftet 
i sommeren 1962. 
B-køretiderne, der er ide ntiske med de idag 2nvcndte 
køretider, blev indført ved Danske S�qtsbaner i året 
1927 . De adskiller sig fra A-køretiderne dcrvcd,  at be­
rcgningcn er teoretisk exact, d v s køreti dens længde 
berEgnes fra det øjeblik, toget sætter sig i bevægelse 
med jævnt stigende hastighed, og indtil det øjeblik, 
hvor det standser, ciedens der under kørselen frem over 
linien tages he nsyn ti 1 alle fon::koI:J.mc ndo stigninger og 
fald med d0res virkelige værdier og til alle forekow�endc 
mindre og større jævne hastighedsovergange. Endvidere 
tages der hensyn til banens stigningsforhold, hver gang 
disse æ ndrer sig, og. når den tilladte største hastig­
hed, hvormed banen 8llers må  befares, er begrænset af e n  
fast hastighedsnedsættelse, skal nedsættos, f eks ved 
kørsel gennem stationer ne. Der skal i k k e  ved B­
køretider, som det var tilfældet ved A-kørctider ne , gives 
noget tidstillæg for igangsætning og standsning m v til 
de i 11 Tabeller over kør etidcr :i angivne tider, idet den 
hertil medgående tid er indbefattet i beregningen. 
Beree;ningen foretages for en  bestemt belastning og 
maskintype, hvoraf følgsr, at det ikke kan påregnes, at 
toget kan vinde tid, når belastninge n svarer til  den, 
hvorefter køretiden er beregnet. 

Bestcmmclsen af køretider faldor i f3lgende 4 afsnit : 

1 )  beregning af maskinens trækkraft 
2 )  beregning af den samlede togmodsta nd 

3 )  konstruktion af togets h1stighedskurve og 
4 )  beregning af køretide n ud fra hastigheds­

kurven. 

T 
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C. Kør etidstabellernes benyttelse og indhold 

Togene betegnes i køretidstabGllerne og i tjenestekøre­
planen under pågældende tognummer med et litr a, der an­
giver lokomq}AYr- e)ler motorvognstypen, i forbindelse 
med togets � f eks MX 300, �!Y 500, E 500, K 150, 
P 250, R 270, S 300, MO 185, MP 142. Lyntog angives 
kun ved 1. 
For tog, der fremføres af en fremmed banes tr ækkraft 
(materiel) ,  er i stedet for de nævnte betegnelser anvGndt 
pågældende banes navn i forkortelse , som f eks DB, HTJ 
og ETJ. 
Ved udarbejdelsen af kør G:planen kan der ved tillæg til 
de pågældende køre�idcr ( "La-tillæg'' ) tages hensyn til 
midlertidige hastighedsnedsættelser,  når disse strækker 
sig over en længere del af køreplansper ioden 



\ 

25 

Eks-aæpel på. køretidstabel .. 

(strækningen København H-Korsør) 

Strækningens maksimalhastighed 120 kr:i/t 

�=============-===========================;=•=======================;========a=======�� ' 

· Stati�n 

bbenhavn H I 
I 
(Valby 

ligerslev. 

jGlostrup 

:V-ridsløselille 
I 
!Tåstrup 

!Hedehusene 

•Roskilde 
I 

:Gøderup 

/Viby .:jælland 

:Borup 

iKværkeby 
I 
!Ringsted 

iFjenneslev 

I 
1 Sorø 

: Frederikslund 

: Slagelse 

; For lev 

Hastighed i 
km/t ad det 
gennemgående 
hoveds or 

120 

'. Svenstrup Sjælland 

: Korsør 

' Minutter ial t :  
: Togets maksh. i km/t 

Virkelig køretid i minutter uden standsning: 
. Kh-R•: Kh-Ro ,Ro--Rg I Kh-Ro ,Ro-Vy 

Kh - Kø Ro-3g: Rg-3o,5o-Sg , Vy-Bo,Bo-Rg 1 

' S -Kø S""-KØ -So Se-Sg,,:3g-Ku 

L P 200 MY 4001 L ! P 400 .: 00 S 00 trr 00 

3 ,75 5 ,0  

3.,25 1,5 

3 ,50 3 ,5  

1,50 .2,0 

1,75 2 ,5  

3 ,75 4 ,5  

3 , 75  4 ,5  

3 ,25 4 ,0  

2 , 50 3 ,0  

3 ,75  4 ,5  

3 ,75 4 ,5  

3,75 5,0 

4, 25 5,0 

4,4 ' 3 ,75 

1,4 1,25 

3 ,  3 3 ,  50 ; 
; I 

1,7 ! 1,50 '. 

1 ,8 :  1 ,75 

3,  8 : 3 ,  75 

3 , 5 ; 4 ,50 

2,6 2 , 75 

4,1  · 3 ,75 

3 , 5  3 ,75 

4 ,0  3,75 

a· s ;  4 4 ' � i ' 

2,G i 1,4 

5 ,0 i  3 , 5  
; 

2,0 :  1,9 
i 

2 , 5 ;  2,0 

I 5 ,5 1 4,2  

6 5 !  4 8 

7 , 5 :  5 ,6  

3 ,5 '  3 ,0  

5 ,0 :  4 ,6  

4,5 '  4 ,1  

4,1  . 4 , 25 8,o: 6 ,4 1 

_3._....., �-, 5 _____ 4_,_,_0 ____ 3__.,_6_·--=-3.,,., 7...,5'---'- _ _ 6 ,o. 4, 6 

4 , 25 5,0 4 ,3  4,25 9 ,0. 6 ,6 

5,0 i 4 ,3  
! 
I 1.5 i 1,5 
I 

4 , 5 !  4,1 
! 

2 , 5 : 2 , 3  

2 , 5 1 2 , 5  

5 , 5  5 , 0  

6 ,5 ! 5 , 8  

4 , 5  i 4 , 2  
I 

8 ,5 ! 7 ,0  
I 
I 

6,5 i 6 ,0 

6,5 1 6,o 

8 ,5 ;  6 ,8 

6,o: 5,5 

8,0 :  6 , 8  

___ 3 __ ,._7-5 ____ 4_, 5'--____ 3..._, 7 ___ : _.4 .... ,"'"50_ ,_ 5 ,  5! 4.s..2 .... 7 _ _ ___ 6_,_0_1 _5 .... ,....,7 ___ _ 

3 ,75 4 ,5  3 ,6 : 5 ,00 7 ,5: 5 ,8 6 ,5 1  6 ,3  

3 , 25 4,0  

3 , 50 4,0 

62,75 75, 5  
120 100 

3 ,1 ; 3 , 25 ' 4 ,o; 3 ,  7 

3 ,  5 · 3 ,  50 : 4, 5, 3 ,  8 

64,0 i67 , 50 : 103 ,5: 80 ,2  
120 I 120 , 100· 100 

! 

4,5 ; 4,6 

4 ,0; 4 , 2  

104,0: 94 , 2  
90 '. 80 

I 

.-!,_=========================== ! =================-= . =�===-· --=====· .:==================; ======= 
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D. Grafiske køreplaner 

Ved tilrettelæggelse af praktisk taget enhver stræknings 
køreplan ligesom f eks ved afviklingen af toggangen 
under større uregelmæssi gheder er de foran omhandlede 
grafiske køreplaner et ganske uundværligt hjælpemiddel. 

E. Statistik over togenes benyttelse og fremførelse 
\i 

Tograpporternes angivelser om togenes benyttelse og 
f:remførels8 nyttiggøres ved køreplansberegningen gcnne11 
de i distrikterne periodevis udarbe jdede fortegnelser 
over hvert enkelt personf0rende togs daglige benyttelse, 
udtrykt vod det største a�tal rsjsende ( passagcrst2ti­
stik),  sast ovor hvorledes toget er fremført (forsin­
kelsesstatistik) . Denne forsi nkelsesstatistik inde­
holder tillige kortfattede oplysninger om årsage n  til 
eventuelle forsinkelser. 
Endvidere udfærdiges periodevis i distrikterne efter 
tograpporternes angivelser en fortegnelse over, hvorle­
des godstogene er v.dnyttet ( b0lastningshæf·c;e ) .  

13. KØREPLANSBER2GNING 
Antallet af re jsende, der søger befordring fra en sta­
tion, svarer i alminde lighed nogenlunde til antallet 
af rejsende, d<::r ankommer til samme stc1.tion ; heraf 
f0lger , at de fleste strækninger har en tilnærmelsesvis 
lige stor persontrafik i begge retninger, og resultatet 
må igen blive, at der mellem to stationer skal løbe om­
trent det samme antal tog i hver retning. I godstra­
fikken derimod består der som oftest ikke en sådan 
regelmæssighed, idet mængden af ind- og udg�et gods 
til og fra de enkelte stntioner hyppigt ikke falder 
sammen. 

En stræknings køreplan må tilrettelægges således, at 
der - taget i alm indelighed - til hvert tog i den ene 
retning svarer et tog i modsat retning ( �odtog). Tog 
og modtog hører sammen og dRnner, hvad man kalder et 
togpar ( motorvogne anvendes dog ofte i rundløb, såle­
des at f eks modtoget til et tog �redericia-Langå­
Struer er et tog Struer-Herning-Fredericia). Oftest -
i hvert fald på sidebaner - er det do samme vogne, der 
løber i et togpar. Køreplanen for tog og modtog bør 
stemme således sammen, at det også ved evGntv.elle tog­
forsinkslsor er muligt, at lokomotiver (motorvogne ) og 
vogne kan blive i løb i de togpar, hvori de Gr planlagt 
at løbe. Vendetiden m å  derfor være tilstrækkelig ud­
målt. I vendetidsn skal ikke blot eventuelle forsinkel­
ser kunne udlignes, men der skal også kunne foretqgos de 
nødvendige ændringer i togstammer, rengøring, vandfor­
syning o 1. 
For at kunne ud&rbo j de en økonomisk forsvarlig og til 
behovet svarende køn.: plan må man være be:lrnndt m2d hver 
enkelt områdes tråf.i.kbohov med hensyn såvel til forret­
nings- som til fornøjelses- og udflugtstrafik, og med 
hensyn til godstrafikken være klar over, hvor godset 
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fremkommer, og hvortil det almindeligvis fordeles. Man 
må endvidere holde sig i forbindelse med harid0lsforc­
ninger, andre trafikvirksomheder, turistforeninger, 
skoler o s v for stadig e.t vær e  kendt ·med trafikbeho­
vet og ønsker for dettes afvikling. 
I øvrigt må man ved køreplanens opbygning tage hensyn 
til stationsanlæggenes ydeevne og være i stand til at 
vurdere, f eks hvor lang tid der på en station skal be­
regnes til rej sendes passage fra et tog til et andet, til 
vognes overførsel mellem tilsluttende tog og så fremde­
les. På stationer, hvor perronunder- eller perronover­
gange ikke findes, må man af hensyn til de re j sendes 
færdsel over sporene søge planerne tilrettelagt således, 
at to tog, hvis ekspedition skal foregå over hinandens 
togvej, så vidt muligt ikke i ndtræffer til stationen 
samtidig. Der må endvidere tages hensyn til, i hvilket 
omfang stationernes sikringsanlæg (f eks på en knudesta­
tion) tillader samtidig indkørsel og udkørsel for tog 
fra og til forskellige bRnestrækninger; tages i::dce hen­
syn hertil, risikeres, at toget fa.st får 1 1stop 11 foran 
stationen. 
Ved planlæggelse af godstog til betjening af l?-ndsta­
tionstrafikken må d0t tages i betragtning, at de på 
r:1j_ndro stationer forekommende:: sporforhold samt disse 
stationers ringe personalestyrke gør samtidig ekspedi­
tion af to arbejdende godstog uhensigtsmæs sig. 
En rot vansk0lig opgave ved tilrGttelæggelse af  køre­
planen er rigtig udmåling af stationsopholdene, dels 
fordi benyttelsen af såvel personførende s om af ikke­
personførende tog svinge::r stærkt, dels fordi opholdene 
af hensyn til den kortest mulige rejsetid bør være så 
små som muligt. Da køretiderne, såfremt togene er fuldt 
belastet, i almindelighed ikke givGr mulighed for ind­
hentning af forsinkelse, kan util�trækkelige stations­
ophold give anledning til vedvarende forsinkelser. Der 
må derfor ved køreplanens udarbejde lse for hver enkelt 
station tages hensyn til, hvilke arbejder toget alminde­
ligvis skal bestride på denne, for personførende togs 
vedkommende udveksling af rejsende, ind- og udlæsning 
af rejsegods, post s amt stykgods, afhængning og optag­
ning af gennemgående vogne oller forstærkningsvogne, 
lokomotiv- og personaleskiftning m v, for ikke-person­
førende togs vedkommende optagning og afhængning af 
vogne, ind- og udlæsning af stykgods sa�t udførelse af 
eventuelt omrangeringsarbejdo på de stationer, der ikke 
er i besiddelse af særlig rangerkraft. 
Hurtigkørende tog må for at opnå stor rej sehastighed 
have så få ophold undervejs som muligt, og der bør ikke 
uden meget vægtig0 grunde et2.bleres nye st.qndsningsste­
der for sådanne tog, også fordi nye togstandsninger 
meget let medfører krav fra andre byer om tilsvarende 
indrømmelser. 
Endelig må togene s køretider være rigtigt udregnet, og 
der må ved midlertidig nedsat kørehastighed for længere 
perioder være indregnet tillæg til køretiden i planen. 



28 

Når fornødent hensyn tages til disse forhold ved køre­
plansberegningen, er der tilvejebra.gt mulighed for en 
11sand 11 køreplan, der kan gennem føres som planlagt. 
Naturligvis vil der dog altid såvel under højtidstrafik­
ken som på de dage, hvor ferietrafikken kulminerer, fo­
rekomme spidsbelastninger, hvis afvikling ikke kan fore­
nes med rettidig toggang; køreplanen kan ikke baseres på 
sådanne mere isolerede belastninger, thi derved ville 
der størstedelen af året forekomme urimelig og unødig 
forlængelse af rejsetiden. 
Kan en køreplan i almindelighed ikke gennemføres således, 
som den er fastlagt på papiret, foreligger der mulighed 
for en forringelse af de til sikkerheden, ydeevnen og 
økonomien stillede krav. 
Når et tog ikke fremføres efter sin plan, kan der på en 
station blive sammentrængt så mange forskellige arbejder, 
at personalet kan fristes til i bestræbelserr-e for at 
fremme toggangen at tilsidesætte foreskrevne beste'll­
melser for s i k k e r h e d e n .  
Da trafikken ikke fordeler sig ligeligt over hele døgnet, 
kan forsinkelser forårsage, at de forsinkede tog kom m er 
ind i tidsafsnit ,  hvor ekspeditionen vil være til gene 
for eller udelukke andre togs ekspedition, eller �ed 
andre ord :  togforsinkelser nedsætter y d e e v n e n . 
For såvel det stationære som for det kørende personale 
giver togforsinkelsen tjenestetimer, der ikke kan nyttig­
gøres. Lokomotiver og motorvogne bliver beholdt længere 
til tjen8Gte end planlagt. Brændsel ( kul og olie) bli­
ver derved ødot ved den unyttige venten og senere, når 
forsinkelsen skal søges indvundet, ved forcering af 
kørslen. Endvidere strammes tjenestefordelinger, kør­
selsfordelingcr, vognløb m v, således at det eventuelt 
kan blive nødvendigt at foretage ændringer af disse, 
ofte til ulempe for arbe jdet hele dagen. For trafikan­
ter er forsinkelser til ikke m indre ulempe og kan, så­
fremt disse forekommer permanent, meget let give anled­
ning til afvandring til andre befordringsmidler. De 
her nævnte forhold forringer alle ø k o n o m i e n. 
Rettidighcd er for jernbanen sikkerhedens bedste støtte 
og et af de bedste midler til at hverve og fastholde 
kunder. 

14. KØREHAST IGHED OG REJSE HASTIGHED 
Af hensyn til konkurrencen med andrs transportmidler 
er det ikke blot en forudsætning, at køreplanen tilret­
telægges således, at den kan gcnnGmføres uden forsinkel­
se, m en der I!lå tillige tages hensyn til, at rejsehastig­
heden bliver den størst mulige. 
Kørehastigheden og rejsehastigheden er to forskellige 
begreber. Ved et to�s kørGhastighed forstår man den 
hastighed, toget opnår på fri bane, og ved rejsehastig­
hed gennemsnitshastigheden mellem togets endepunkter, 
idet opholdene på msllemstationcr medregnes. 
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Mulighederne for opnåelse af stor rejsehastighed (kort 
befordringstid) er ikke alene afhængig af kørehastighe­
den, men som det fremgår af følgende eksempel af mange 
andre forhold: 

Eks: Tog 2 ,  der er planlagt fremført af loko E med be­
lastning 450 tons, tilbagelægger den 110 km lange stræk­
ning A--G på 111 min, hvilket giver en rcj sehastighed af 
59, 5 km pr time. Toget har undervejs ophold ved sta­
tionerne B, C ,  D og E. Togets maksimalhastighed er 
100 km/t. 
Grunden til dsn ret betydelige forskel mellem kørehastig­
hed og rejsehastighed må søges i følgende forhold: 

1) antallet af standsninger underve js, idet hver 
standsning og igangsætning forlænger køre­
tiden, 

2) tiden, der medg2r til stationsophold, 

3) nedsættelse af maksimalhastigheden gennem de 
stationer, hvis sporanlæg ikke er udbygget 
til en maksimalhastighed af mindst 100 km/t 

\ 
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4 )  hensyntagen til faste hastighedsnedsættelser 
samt eventuelt også til midlertidige hastig­
hedsnedsættelser af længere varighed og 

§) den omstændighed, at et stort damptog selvsagt 
ikke straks efter eller umiddelbart før et 
standsningssted lige så lidt som på stigninger 
blot tilnærmelsesvis kan komme op på den største 
tilladte kørehastighed. 

at opnå stor re jsehastighed tager man såvel 
1 
k 

æ 
n 

g s t e k n i s k e  som k ø r e  p 1 a n  s­
i s  k e midler i anvendelse. 

a n 1 æ g s t e k n i s k e m i  d 1 e r  kan næv-

a )  anlæg af dobbeltspor, der bevirker, at alle hen­
syn til krydsning med modgående tog bortfalder, 

b) udbygning af banelegemet og stationernes sporan­
læg til større hastigheder, 

c) etablering af linieblokanlæg med mellemblok-
�al�}Ø /�/� 

d ) •erst:f'ning af færge,,6verfarter ræ d  broforbindel-

I' d,Øf,-.., �� rlQef.J«. st . L· .. _,1 
e )  f rhøjel�e af lokomotivers og motorvognes yde­

evne, 
f) etablering af vejkrydssignaler ved ubevogtede 

overkørsler på sidebaner, 
g) tilvejebringelse af bekvemme ind- og udstig­

ningsforhold i personvognsmateriellet �g 
h) på stationer i nærtrafik bygning af perroner i 

omtrent samme højde som vognbunden ,  således at 
vogntrin ikke skal benyttes ved ind- og udstig­
ning. 

Af k ø r e  p 1 a n s t e k n i s k e  m i  d 1 e r  til 
opnåelse af forøget rejsehast ighed kan nævnes :  

a)  anvendelse af halve minutters ophold på statio­
ner, hvor arbejdet kun er af ringe omfang, 

b )  anvendelse af 11x" og af "S" i stedet for ankomst­
tid; sådanne standsninger kaldes fakultative 
standsninger, medens de faste standsninger ( an­
førelse af såvel ankomst- soæ afgangstid) benæv­
nes obligatori ske standsninger. Ved de fakulta­
tive standsninger samt i øvrigt ved SR 1 s bestem­
melser om togenes passage- og afgangstider op­
nås 3 ting: 
1. den økonomiske fordel, der ligger i at undgå 

unødvendige standsninger, 
2. at gøre togenes planer elastiske, således at 

opståede forsinkelser lettere indvindes, og 
at den forhåndenværende tid fordeles på sta­
tionerne efter det arbejde, toget skal præ­
stere , 
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3. mulighed for - hvis ønskeligt - at stramme 
planer i de tilfælde, hvor det erfaringsmæs­
sigt vides, at der ikke foreligger nødvendig­
hed for standsning på alle stationer daglig, 

c) videreførelse af sidebanetog fra tilslutnings­
stationen til en nærliggende større station på 
hovedbanen. Ved denne ordning opnås ofte ikke 
blot en forkortet rejsetid for sidebanerejsende 
udover tilslutningsstationerne, men også betyde­
lige økonomiske fordele for jernbanen derved, at 
det til betjening af sidebanerne nødvendige ma­
teriel og personale helt eller delvis er samlet 
på enkelte større stationer, 

d) befordring af rejsende ad omveje. Rejsende til 
stationer syd for Bramminge i vestgående tog på 
strækningen Fredericia-Esbjerg befordres såle­
des i nogle tilfælde til Esbjerg, hvor omstig­
ning finder sted til Tønder-Bramminge - banens 
tog, og rejsende fra stationer syd for Lunder­
skov til stationer vest for Lunderskov befordres 
i visse tilfælde til Kolding, hvor omstigning 
finder sted til vestgående tog. I begge tilfæl­
de er togene gjcrt gennemkørende i Bramminge, 
henholdsvis Lunderskov, og en forhøjelse af 
rejsehastigheden er op���� 

e )  anvendelse af særlige søndag;splaner. Den lokale 
søndagstrafi-k adskiller sig fra hverdagstrafik­
ken derved , at den er større for persontrafik­
kens og mindre for godstrafikkens vedkonnende. 
De lange ophold, som nogle tog har af hensyn til 
godsbefordring, er unødvendige på søndage, idet 
rejsendes ind- og udstigning kan tilendebringes 
meget hurtigt, medens på den anden side det større 
antal rejsende på søndage kan nødvendiggøre, at 
persontogene på disse dage må have noget længere 
stationsophold. Hverdagstog omlægges derfor i 
mange tilfælde i særlige søndagsplaner. 

Foruden disse midler til opnåelse af forøget rejseha­
stighed kan man ved at undgå etablering af gennemgående 
vogne fra et tog til et andet opnå forøgelse af rejse­
hastigheden derved, at opholdet for det tog, der skal 
optage henholdsvis afsætte gennemgående vogne på til­
slutningsstationen, kan indskrænkes, idet der almindelig­
vis kræves mere tid til en sådan rangering end til 
rejsendes omstigning" Et andet middel er at "lukke11 

toget for befordring af rejsegods og ekspresgods, som 
det er tilfældet med visse fjerntog, hvorved opholdene 
på bystationer- og navnlig færgestationer - kan nedsæt­
tes ikke ubetydeligt. 
Sikkerhedsbestemmelserne kan i større eller mindre grad 
påvirke rejsehastigheden ; det gælder derfor om at ud­
forme sikkerhedsbestemmelserne således, at de kun i 
strengt nødvendigt omfang giver anledning til nedsættel­
se af rejsehastigheden. Eksempelvis kan anføres, at 
"Togreglementet af 1920 11 foreskrev hastighedsnedsættelse 
til 45 km/t for et gennemkørende tog på en station, 
hvor toget krydsede eller overhalede et andet tog ; en 
sådan hastighedsnedsættelse betød i henhold til foran-
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stående afsnit om regler for køretidstabellernes b enyt­
telse for et eksprestog op til 1, 7 min længere køretid 
for hver krydsning eller overhaling undervejs. 
Til nærmere b elysning af den udvikling , der siden året 
1869 er sket i befordringstiden pr jernbane, anføres 
nedenstående en oversigt for forsk ellige år over b efor­
dringstiden m ed h�rtigste plantog fra København til 
Århus over Fredericia: 

Juli måned 1869 : 
1874 :  
1879: 
188 4 :  
1889: 
1894: 
1899 : 
190 4 :  
1909:  
1914: 
1919: 

1924: 
1929: 
1934: 
1939: 
1945 : 
1950: 
1955:  
1959 : 

10 timer 57 min 
10 20 
10 20 
10 00 
9 24 
9 00 
8 33 
8 22 -
8 16 
8 Ol 
9 25 - ( særlig brændsels-
situation efter krigen) 
8 timer 23 min 
7 52 
7 17 
7 09 - (lyntog 4 tim 30 min) 
8 42 - ( i ngen lyntog ) 
6 38 - (lyntog 4 tim 40 min) 
5 46 - (  4 40 - ) 
5 33 - (  4 - 40 - ) 

,- ., ·- :J,'f -Der er således opnået en m eget betydelig fremskyndelse. 
Når denne ikke er blevet endnu større for eksprestoge­
ne,  skyldes det følgende forhold: 

Af h ensyn til de rejsendes b ekvemmelighed er der i åre­
nes løb anskaffet truckvogne af side- og midtgangstype, 
der har erstattet det tidligere anv endte lettere kupema­
teriel, li gesom der er tilkommet tunge sovevogne og 
spisevogne. Den stedfundne betydelige forøgels e af 
lokomotivernes trækkekraft er som følge heraf i det væ­
sentlige opslugt af forøgelsen af togvægten, således at 
forøgelsen af trækkekraften ikke har medført nogen bety- · 
delig forøgelse af gennemsnitshastigheden på strækningen 
(det vil heraf umiddelbart ses, hvilken b etydning det 
har, at de i de seneste år anskaffede nye p ersonvogne 
har en lavere vægt end d e  tidligere anskaffede stål­
vogne). På færgestationerne har endvidere opholdene i 
tidens løb måttet forlænges noget på grund af gennemfø­
relsen af person-, post- og rejsegodsvogne samt sove­
vogne, og fordi ombordsætning og ilandtagning ofte må 
ske i flere træk. I de hurtigste eksprestogsforbindel­
ser gennemføres d erfor ikke vogne over Storebælt. 

15. FREMGANGSMÅDEN VED KØREPLANSSKIFTE 

A. Tidspunktet for køreplansskifte 
Som tidligere anført er persontrafikken om sommeren bety­
delig større end om vinteren, hvorfor d et i sommerperio­
den er nødvendigt at indlægge et til det forøgede tra­
fikbehov svarende antal tog. Da indlæggelse og senere 

',, 
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bortfald af disse sommertog ofte kræver ændring i andre 
togs planer, og da det er af stor økonomisk betydning 
at have en køreplan, der svarer til behovet, hverken 
mer e  eller mindre, enedes i halvfemserne et stort antal 
jernbanestyrelser om at skifte køreplan to gange hvert 
år. 
I årene før den første verdenskrig ( 1914-1918) trådte 
sommerkøreplanen almindeligvis i kraft den 1. maj og 
vinterkøreplanen den 1 .  oktober. Da man imidlertid ef­
ter de indvundne erfaringer måtte anse den 1. maj for 
at være for tidlig for den egentlige s ommertrafik ) blev 
det senere besluttet, at sommerkøreplansskiftet skulle 
finde sted den 15 . maj, men i de sidste par år e r  det 
foregået natten til den søndag, der falder nærmest den 
1. juni. Vinterkøreplanens ikrafttræden sker almindelig­
vis omkring den 1 .  oktober, fordi de vestlige lande på 
dette tidspunkt går over fra sommertid til normal tid. 

Danske Statsbaner følger de fleste andre lande med hen­
syn til tidspunktet for køreplansskifte. Privatbanerne 
følger almindeligvis statsbanerne med hensyn til tids­
punktet for køreplansskifte. 
For at overgangen fra gammel til ny køreplan kan foregå 
så let som muligt, finder køreplansskiftet gerne sted 
kl 2, på hvilket tidspunkt togantallet kun er forholds­
vis ringe. For de - tog� som derved kommer til at løbe 
både før og efter kl 2, giver distrikterne forskrifter 
om, hvorvidt toget skal løbe i gammel eller ny plan, 
eventuelt om det ska1._ omlægges til særtog. 

B .  Køreplanskonference r . 
Planerne for såvel personførende tog som for godstog, 
der har direkte tilslutning til udenlandske baners tog, 
aftales på køreplanskonferencer. På disse konferencer 
aftales for det meste også togenes oprangering, og hvil­
ke jernbanestyrelser der skal afgive de gennemgående 
vogne; denne del af konferencen benævnes vognkonferen­
cen. 
Ved afholdelse af disse konferencer, hvori deltager le­
dende embedsmænd fra administrationerne, e r  tilvejebragt 
mulighed for at opnå et personligt kendskab til fremmede 
baner s  ledere, et forhold, der kan være af største be­
tydning for samarbejdet mellem j ernbanerne. 

a. Køreplanskonferencer for persontrafikken 

Af særlig betydning ved opstilling af køreplanen er 
fjerntr afikkens hurtigtog i de internationale forbindel­
ser. Til drøftelse af køreplanen for disse tog afholdes 
den ''Europæiske køreplanskonference", som oprindelig 
samledes to gange hvert år, for sommer- henholdsvis 
vinterkøreplanen, og i hvilken alle i gennemgangstrafik­
ken deltagende jernbanestyrelser deltager. 
Yderligere afholdtes der tidligere en særlig "Europæisk 
vognkonference 11 , hvor vognløb m v i  internationale tog 
fastsættes. 
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For at formindske såvel arbejdet som omkostningerne 
ved afholdelse af disse konferencer blev det på en konfe­
rence i året 1909 besluttet, at der fremtidig kun skulle 
afholdes en  "Europæisk køreplanskonference" hvert år, 
og på denne skulle da aftales en køreplan gældende for 
hele året. Da køreplanskonferencerne blev genoptaget 
efter verdenskrigen ( 1914-1918 ) ' s slutning, blev endvide­
re aftalt, at den "Europæiske vognkonference " skulle af­
holdes samtidig med køreplanskonferencen en gang hvert 
år. 

Med hensyn til forslag, der ønskes behandlet på konfe­
rencen, følges nedennævnte fremgangsmåde: 
I betimelig tid før konferencen, der afholdes om efter­
året, indsender jernbanestyrelserne til den forretnings­
førende styrelse, som vælges for et åremål ad gangen, de 
forslag, der ønskes behandlet. Samtidig sendes en af­
skrift til de jernbanestyrelser, der berøres af forsla­
gene. Den forretni ngsførende styrelse samler de indgå­
ede forslag i en dagsorden, hvoraf eksemplarer tilsen­
des de i konferencen deltagende jernbanestyrelser for­
inden konferencen. For at lette behandlingen på konfe­
rencen forekommer det dog også, at forslag om omlægning 
af en forbindelse drøftes forud mellem de interesserede 
styrelser. 
Efter modtagelsen af dagsordenen bearbejdes de i denne 
optagne forslag, således at man på konferencen, hvor 
hvert enkelt forslag drøftes gruppevis mellem de pågæl­
dende jernbanestyrelser, i almindelighed uden yderlige­
re omfattende undersøgelser kan træffe de endelige be­
slutninger. Over forhandlingerne optages protokol. I 
tilfælde, hvor spørgsmål af en  eller anden grund ikke 
kan færdigbehandles på konferencen, afholdes senere kon­
ferencer, hvori kun de lande deltager, der berøres af 
spørgsmålet. 

b. Køreplanskonferencer for godstrafikken 

Af hensyn til tilrettelæggelsen af den internationale 
godstrafik afholdes der to gange hvert år - efterår og 
forår - en i nternational godstogskøreplanskonference. 
På efterårskonferencen drøftes principielt de til behand­
ling fremsatte forslag, og fremgangsmåden er her i store 
træk som ved den europæiske køreplanskonference. Forårs­
konferencen beskæftiger sig kun med e n  detailleret gen­
nemgang og opstilling af planerne og disses tilpasning 
ved grænserne" 

Arbejdet resulterer i udarbejdelsen af en international 
godstogs-køreplan 11 1 I M" (livret-indicateur international 
marchandises) ,  der indeholder et udvalg af gunstige 
godstogsforbi ndelser til befordring af vognladningsgods 
på de for udf0rsels-, indførsels- og transittrafikken 
vigtigste jernbanelinier i Europa. Hver jernbanestyrel­
se udarbejder til forårskonferencen de køreplanssider, 
der vedrører den, således at køreplanen ved konferencens 
afslutning er klar til trykning. 
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G. Køreplanens udarbejdelse 
Bortset fra køreplanen for hovedtogene og for toggangen 
på de strækninger, hvor det lokale trafikbehov er af et 
betydeligt omfang, vil køreplanen i høj grad fremtræde 
som et kompromis mellem interesser, der stedligt kan 
være modstridende: den lokale trafik, den gennemgående 
trafik, befordringen af skoleelever, befordring af 
gods- særligt letfordærvelige varer - på strækninger, 
hvor trafikken er for ringe til, at indlæggelsen af 
rene godstog kan komme i betragtning. Fastlægning af 
en køreplan, der - inden for økonomisk forsvarlige ram­
mer - i gørlig udstrækning fyldestgør de krav, der frem­
går af de nævnte interesser, må derfor ofte nødvendig­
gøre et skøn om, hvilken opgave der må anses for togets 
væsentlige, og som derfor lægges til grund for planen. 
At talsmænd for de interesser, der i den givne sammen­
hæng må anses for sekundære, ikke vil være tilfredsstil­
lede ved afgørelsen, er indlysende. Der fremsættes da 
ofte også fra forskellig side besværing over køreplanen 
med forslag til ændring. På foranledning af sådanne 
henvendelser og af artikler i dagspressen o 1, foretages 
i generaldirektoratet og i distrikterne en undersøgelse 
til konstatering af, om ændring vil være hensigtsmæssig. 
Fremgangsmåden ved køreplanens udarbejdelse er i øvrigt 
følgende : 
I løbet af �fters�mer_fil1 giver generaldirektoratet di­
strikterne direktiver for vigtigere køreplansændringer 
ved det kommende køreplansskifte til foråret. Direkti­
verne gives bl a med hensyntagen til de over den gælden­
de køreplan indgåede besværingey eller forslag til for­
bedring_samTu"""'t!I de ved eventuel ibrugtagning. af nye, 
Iokomo=t1ver og motorvog� samt nyanl� eller :Lqr.,bedr1ng 
af bestaende anlæg muliggjorte Køreplansmæssige ændrin-
ger. �----..--
Hvert distrikt udarbejder i øvrigt dels på grundlag �f 
,tø.rstnævnte direk;tj#1hl?.L, dels efter de i den forrøbne 
køreplansperi ode i,rldhøstede erfari�r med hensyn til 
hvert enkelt togs benyttelse og fremførelse sam� under 
hensyntagen til de u:a, tr_afiksektioner og tilsynsførende 
trafikinspektører og til eventuelre fra stationerne ag 
andre tjenestestedez modtagne ændringsforslag et for-
slag til ny kør�Wan. Dette arbejde, der i store træk 
foregår efter samme princip som køreplansarbejdet i gene­
raldirektoratet, jf senere, kræver tillige en foreløbig 
opstilling af maskin- og motorvognsløb, for at man deri­
gennem kan blive klar over, hvilken trækkraft der kan 
skaffes til hvert enkelt tog, og dermed efter hvilke køre­
tider toget sk�l planlægges. 
Når distrikternes forslag er udarbejdet og - af hensyn 
til den videre bearbejdelse i generaldirektoratets køre­
planskontor - rettet ind med farve i en gældende køre­
plan, fremsendes det til generaldirektoratet. I for­
slaget motiveres de enkelte ændringer i fornødent om­
fang, og der gøres ved forslag om indlæggelse af n� 

,.:t,.Qg eller ved inddragning af bestående tog rede for, 
hvilke udgifter henholdsvis besparelser forslaget inde­
bærer. 
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I generaldirektoratets køreplanskontor indi;..egnes de mod­
tagne forslag på de gs1lde,nde grafiske R eplap.�,r_, for 
at man straks kan få et billede af, hvori forslaget af­
viger fra den bestående køreplan. Derefter foretages 
en de!ai1leret genuemgang.. aiFf�, og q��rbei­
�nu,sk�ipt til_et køreDlansu�kast. Man anvender 
nertil en gældende køreplan, hvori foretages de fore­
slåede ændringer samt øvrige nødvendige rettelser for­
anlediget ved en gennemgang af hvert enkelt togs plan. 
Udarbejdelsen af manuskriptet foregår under hensyntagen 
til de i afsnittet om køreplansberegning anførte almin­
delige regler, hvorhos bl a undersøges, om fremsatte 
ændringsforslag må anses for hensigtsmæssige. Endvidere 
haves opmærksomheden henvendt på, at eventuelt tilveje­
bragte muligheder for en forøgelse af rejsehastigheden 
udnyttes , at togene planlægges med rigtige køretider, 
at krydsninger og overhalinger lægges hensigtsmæssigt, 
at afstandene mellem togene indbyrdes bliver rigtige. 
Inden trykning af udkastet forelægges dette af trafik­
chefen -for generaldirektøren med en redegørelse over 
principielle ændringer . Når udkastet er tiltrådt, fore­
tages trykning og udsendelse til distrikterne m v. 
Da tjenestekøreplanerne nu udarbejdes som helårs-køre­
planer, er der i almindelighed ikke tale om udarbejdel­
se af tjenestekøreplaner i forbindelse med køreplans­
skiftet om efteråret. 

mellem udgangs- og endestationen tjJbage­
ræst�rer 100 fokilometer. Antallet af 

togki ometer, er præsteres e er en køreplan, er et 
udtryk for køreplanens størrelse. Et større antal tog­
kilometer vil normalt medføre større udgifter til 
driften, men desto større bliver også mulighederne for 
forøgede indtægter, idet erfaringen viser, at forøgede 
befordringsmuligheder i almindelighed også frembringer 
ny trafik. 
Den konkurrence, som den i de senere år før krigen 
1939-45 stærkt voksende biltrafik og den stadige forbed­
ring af landevejene havde påført banerne, samt den tra­
fikmæssige udvikling i det hele taget havde medført en 
forøgelse i antallet af togkilometer. 

Det gennemsnitlige daglige antal plantogskilometer har 
eksempelvis andraget : 
Efter køreplanen af l.maj 1914 • .... 40 061 km 

23 .maj 1917 •.... 27 784 -
15.maj 1920 •.. . • 29 162 -

l . juni 1923 .... 45 447 -
1 5 .maj 1926 • .... 50 200 -
15.maj 1929 • . . . •  64 082 -
2 2 . maj 1932 • .... 65 148 -
1 5 . maj 1935 •.... 72 086 -
15.maj 1938 •...• 80 962 -
1 5.maj 1939 ...•. 81 719 -

Forøgelsen er især muliggjort ved fremko�sten 0g den 
stadig fortsatte udvikling af den i forhold til damp­
driften billigere motordrift, selv om naturligvis også 
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tilkomsten af de sønderjyske jernbaner og nogle privat ­
baner har forøget antallet af togkilometer. 
For tiden efter 1939, hvor krigen og de deraf følgende 
forhold i hvert fald for de personførende togs vedkom­
mende i nogle år påvirkede togkilometerantallet i nedad­
gående retning, har det germemsnitlige daglige antal 
plantogskilometer andraget:  
Efter køreplanen af 26 . maj 1941 • •••• 47 704 km 

l.juni 1943 ••. • .  50 133 -
25. juni 1945 ••. . .  34 268 -
3. juni 1946 • . .•.  71  916 -
9. juni 1947 • . . •. 77 121 -

- 9. maj 1948 • • . •• 81  749 -
15.maj 1949 •..•• 88 916 -
23.maj 1954 • . . •• 103 226 -

��ta/�;M ·ll
j 1959 • .

•
•• 3;g; �� -

ve::a en sammenligning ar.ktallene må det erindres, at 
Slangerupbanen (nu Hareskovbanen) blev overtaget den 
1. april 1958 og Sydfynske baner den 1. april 1949, og 
at togkilometerne for disse baner herefter er medtaget. 
Endvidere har det i forhold til før krigen nu ret bety­
delige antal internationale tog her i landet forøget 
antallet af togkilometer. 
M" A-v �d 1?-J,r,; � z dui�f 
/l1 X -v11 ..t /i; OU{) 4 

T 0 G P L A N E R N E 
- lf --

Instruktionsstoffet vedrørende stationernes forhold 
til sikkerhedstjenesten, ekspeditionstjenesten (person­
og godsbefordringen) 'o s v, således som det forekommer 
i reglementer vedrørende disse grene af tjenesten og i 
ordreserier m v, er ikke og kan ikke være så omfattende, 
at det danner fyldestgørende grundlag for stationernes 
daglige arbejde. De mangeartede forhold inden for Dan­
ske Statsbaners omfattende virksomhed nødvendiggør, at 
der ved siden af det nævnte instruktionsstof forefindes 
et instrument, som smidigt kan tilpasses de øjeblikkeli­
ge forhold og hurtigt ændres efter opstået behov. 
Et sådant instrument haves bl a i togplanerne. - Da le­
delsen af den daglige drift varetages af distrikterne, 
er det naturligt, at udgivelsen af disse togplaner 
sker ved distrikternes foranstaltning. 

Distrikterne udsender hver sit sæt togplaner. 
1. distrikts togplaner I ,  II,  III o s  v svarer til 

2. distrikts togplaner 1, 2, 3 o s v. 
I den udstrækning, de lokale forhold tilsteder, opstil­
ler distrikterne de enkelte togplaner så ensartede som 
muligt, bl a af hensyn til det personale, som forflyttes 
fra det ene distrikt til det andet. 

Ved hvert køreplansskifte udsender distrikterne hver en 
fortegnelse over togplanerne, hvoraf fremgår, hvilke tog­
planer der udsendes i nytryk, og hvilke der - eventuelt 
med tillæg - vedvarende gælder ud over køreplansskiftet. 
Det fremgår af påtryk på hver enkelt togplan , til hvilke 
kontore_r og personalekategorier planen fordeles. 
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I det efterfølgende skal gives e n  fremstilling af  de 
forskellige togplaners formål og fremgangsmåden ved 
udarbejdelsen af dem. 

L.  TOGPLANERNE VEDRØRENDE GO DSBEFO RDRINGEN 
( Togplan 1, 2, 3 og 7 samt bilag til togplan 7 )  

A .  Togplan 1 

B. Togplan 2 

a. ad gruppe A 

b. ad gruppe B 

Togplanerne 1, 2, 3 og 7 samt "Oversigten over den kor­
teste rute mellem stationerne i Jylland'' indeholder for­
skrifter for, i hvilket omfang de i tjenestekøreplanen 
opførte tog benyttes til befordring af gods m m  og le­
vende dyr. 

indeholder de almi ndelige regler for befordring af 
gods, levende dyr og lig. B estemmelserne har bl a til 
hensigt at hindre, at togene pålægges udførelse af 
større arbejder med godsudveksling og rangering end 
foreneligt med den rettidige fremførelse. De forskelli­
ge forsendelsesarter af gods deles med hensyn til befor­
dringshastigheden i 4 grupper, nemlig A,  B ,  C og D 
( angående hvilke godsarter, der henføres til de forskel­
lige grupper, henvises til togplanen ) .  
E ndvidere indeholder togplanen påbud om udfærdigelse 
af togplansuddrag, forskrifter for afgivelse af vognmel­
di nger, ruteforskrfft for ledelse af vogne, særlige be­
stemmelser for udførelse af rangeringen på visse sta­
tioner samt forkortelser for stations navne. 
B estemmelserne om toge nes benyttelse til befordring af 
gods af grupperne A, B ,  C og D er kun i store træk om­
talt i togplan l; de mere detaillerede forskrifter gives 
i togplanerne 2, 3 og 7 .  

indeholder såvel befordringsplaner for ekspres- og il­
stykgods som plan over etablerede faste ekspres- og 
ilgodsvogne, bestemmelser for rejsegodsbefordring, 
bl a u nder ferietrafik, samt befordringsplaner for La, 
tjenstlig post, fundne sager til depotet samt bogpakker. 

Gruppe A omfatter forsendelser, der befordres med lyntog. 
De indskrænkede pladsforhold til gods i disse tog i 
forbindelse med togenes korte ophold på stationer under� 
vejs gør det nødvendigt , at der til gruppe A kun kan 
henføres mindre forsendelser og kun i stærkt begrænset 
omfang. 

Gruppe B omfatter forsendelser, der - med visse i tog­
planen nærmere angivne undtagelser - befordres så hur­
tigt, som køreplanen tillader. 
B egrænsningerne er fastsat dels af hensyn til den ringe 
plads til gods, der fi ndes i de hurtigkørende tog, dels 
af hensyn til disse togs korte stationsophold, s om ikke 
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t illader større godsudveksling. 
Visse ekspres- og iltog medfører ikke rejsegodsvogn og 
befordrer derfor ikke gods af nogen art. For de øvrige 
eksprestog gælder, at der i første række skal være 
plads i toget til befordring af rejsegods, hvorfor kun 
den overskydende plads i rejsegodsrummet kan udnyttes 
til befordring af andre forsendelser, der kræver hur­
tig befordring, og da de nævnte tog sædvanligt kun med­
fører 1 rejsegodsvogn eller 1 kombineret post- og rej­
segodsvogn, er det nødvendigt at begrænse befordringen 
af gods således, at forøgelse af togvægten ved medgivel­
se af ekstrarejsegodsvogn undgås. 

Befordringen foregår med ilgodstog, persontog, motortog 
og godstog (samt i enkelte tilfælde me d hurtigtog), og 
da i første række i disse togs faste Rsg-vogn, i rejse­
godsrummet i kombinerede vogne eller i motorvognens 
godsrum. Endvidere foregår befordringen i visse forbin­
delser med lastbil eller rutebil. 
Da der i togenes rejsegodsvogne (godsrum) først og 
fremmest skal være plads til gods, der har krav på sær­
lig hurtig befordring, har det været nødvendigt i ret 
stort omfang at etablere særlige ilgodsvogne (rejsegods­
vogne eller godsvogne) til de betydelige godsmængder af 
ilgods og banepakker.  
Bestemmelserne i togplan 2 tager sigte på, dels at gI ve 
regler for de forskellige togs benyttelse til befor­
dring af gods efter gruppe C, dels at give stationerne 
midler i hænde til at kunne give forsendere oplysning 
om, hvornår en indleveret forsendelse kan være anbragt 
på bestemmelsesstationen. Der findes derfor for hver 
vogn foruden oplysning om, med hvilket tog befordringen 
foregår, og med hvilket gods vognen skal læsses, angi­
vet omlæsningsstationen, for så vidt befordring ind på 
andre strækninger skal finde sted. Omlæsningsstatio­
nens navn giver altså samtidig oplysning om, ad hvilken 
rute godset skal befordres. Omlæsningsgodsets videre­
befordring fra omlæsningsstationen udfindes ved hjælp 
af afsni�tet om omlæsningsgodsets viderebefordring. 

For gods efter gruppe C gælder, at der ligesom for 
rejsende kan komme forskellige ruter i betragtning, alt 
efter det tidspunkt, på hvilket forsendelsen indleveres 
til befordring. For forsendelser af fersk fisk benyt­
tes i stor udstrækning befordring ad en længere rute ,  
når forsendelserne derved kan opnå en væsentlii fordel 
med hensyn til gunstigt tidspunkt for modtagelsen, even­
tuelt også gunstigt tidspunkt for afsendelsen. 
Hvor en vogn er opført som optagende gods til flere for­
skellige strækni nger, og det på omlæsningsstationen er 
af betydning at få godset hurtigt omlæsset, kan det end­
videre blive nødvendigt at anføre en særlig læsseplan, 
som da også skal følges af togpersonalet.  
Når der til en  del af de  i togplan 2 opførte ilgodsvog­
ne er foreskrevet anvendelse af egentlige rejsegodsvog­
ne , er grunden den, at det kan være formålstjenligt at 
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benytte vognen til togfører eller at lade en anden mand 
af togpersonalet køre i vognen af hensyn til en hur­
tig godsudveksling på stationerne. 

d. Ilgodstog 
I visse tilfælde har det været formålstj enligt at eta­
blere særlige ilgodstog, når godsmængderne er så store, 
at befordring med persontog ville virke ødelæggende på 
den rettidige toggang, og når godsets hurtige anbrin­
gelse på bestemmelsesstationen er påkrævet. 
Af etablerede ilgodstog skal frem�æves følgende:  

Tog 2006 
2016 
2018 
2980 
2089/2087 

Frederikshavn-Københavns Godsbanegård 
Århus-Københavns Godsbanegård 
Ålborg-Nyborg 
Frederikshavn-Fredericia 
Københavns Godsbanegård-Fredericia/ 

Ålborg. 

T o g  2006, der udsendes fra Frederikshavn kl ca 14, 
ankommer til  Københavns Godsbanegård kl ca 3, 30 og ligger 
således gunstigt for befordring af levnedsmidler til  
KøberLhavn, idet den tidlige ankomst gør det muligt at nå  
aukti onerne for slagtet fjerkræ og fisk samme dag og 
tillige , at godset kån anbringes. på salgsstederne tid­
ligt på dagen. Toget har tilslutninger fra Vest- og Midt­
jylland samt Sønder jylland. Det befordrsr fortrinsvis 
ilstykgodsvogne samt enkelte fragtstykgodsvogne til Kø­
benhavn og endvidere Gnkelte ilstykgodsvogne til det øv­
rige Sjælland. 

T o g  2016 udsendes fra Århus kl ca l9 og ankommer til 
Københavns Godsbaneg&rd kl c a  5,00. Dette tog befordrer 
gods og post til København samt gods til Sjælland­
Falster. 

T o g  2018 befordrer ilstykgods til Sjælland-Falster 
vest for København samt postvogne, fragtstykgods-, 
haster- og rutevogne. 

T o g 2980 fra Frederikshavn kl c a  17 "befordrer grup­
pe C-gods til strækninger inden for Jylland lokalt samt 
til sydlige udland via Padborg og til eksport via 
Esbjerg ( gl havn). 

Toget har navnlig store befordringer af fisk fra fiske­
pladser i Vendsyssel. Det er - foruden den almindeli-
ge spisefisk til forhandlere - fisk til udlandet via Pad­
borg, til Esbjerg gl havn (eksport) og til Esbjerg ny 
havn (fiskeauktionerne ) .  I de særlige fiske�erioder 
er disse transporter ofte så store, at der må etable-
res særtog med fisk. Det er da gerne til F'adborg 
( sild og tun). 
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2980 befordrer endvidere ret store mængder fiskefoder 
til dambrugene i midt-, syd- og vestjylland. 
Ligesom tog 2016 har 2980 forbindelse fra sidebaner. 

·�1 
T o g 2089/ fra Københavns godsbanegård befordrer post­
pakker og ilgodsvogne fra Københavns godsbanegård og 
Nørrebro (dog ikke post fra Nørrebro) til Fyn og Jyl­
land. Ilstykgods fra de øvrige københavnske stationer 
befordres pr lastbil til Københavns godsbanegård hen­
holdsvis Nørrebro til viderebefordring i ilgodsvognene 
derfra. Toge1it afgår fra Københavns godsbanegård om­
kring kl 21 og medtager eftermiddagens indlevering af 
gruppe C-gods (øl og mineralvand dog kun i begrænset 
omfang ). Vognen�_;f;;vjderebefordres fra Nyborg med togene 
2087, der løber �Ålborg, og 2089, der løber til 
Fredericia, og når frem til de længst bortliggende be­
stemmelsesstati oner som f eks Thisted og Nykøbing M i  
løbet af næste dags formiddag ø 

Det instruktionsstof, som personalet på stationer og 
i togene har fået gennem togplan 2 ,  er så omfattende, at 
det ville forudsætte en meget stor tilegnelsesevne hos 
det personale, som skal betjene toget, såfremt de pågæl­
dende hver for sig skulle være fortrolig med rigtig 
sortering og læsning af det gods, der kommer til befor­
dring. For at afværge fejllæsninger , tidsspildende 
diskussioner mellem stationer og togpersonale og deraf 
følgende togforsinkelser, urigtig sortering af godset 
på stationerne forinden togets ankomst o s  v,har det 
været hensigtsmæssigt at udfærdige en særlig læsseplan 
for de vigtigste og største af ilgodstogene . Disse 
planer er udarbejdet således , at de viser ; i hvilken 
rækkefølge regnet fra lokomotivet vognene er anbragt i 
toget fra udgangsstationen, og hvorledes hver enkelt 
ilgodsvogn skal læsses. Disse planer uddeles med per­
sonligt eksemplar til togpersonalet og i så stort om­
fang til de stationer, hvor disse tog standser, at 
det personale, der skal lede læsningen, kan have hver 
sit eksemplar. Stationerne er da i stand til  at holde 
godset nøje sorteret til de forskellige ilgodsvogne 
og læsset på perronvogne, som forinden togets ankomst 
er anbragt på det sted på perronen, ud for hvilket de 
pågældende ilgodsvogne sædvanligt holder. Denne ord­
ning har medvirket til at nedbringe disse togs ekspe­
ditionstid. 

Medens udvekslingen af gruppe C-gods i almindelighed 
foregår ved perron, er der for fragtstykgodsets vedkom­
mende tale om så store befordringsmængder , at der på 
de større stationer må ses bort fra udveksling ved per­
ron. Godsudvekslingen må for de større stationers ved­
kommende (herunder visse landstationer ) sædvanligvis 
foregå ved pakhus, og befordringen må derfor foregå med 
rangerende tog, over visse strækninger med lastbiler . 
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Fragtstykgods afsendes normalt kun en gang i døgnet, 
fortrinsvis efter arbejdstidens afslutning, og søges 
derefter anbragt snarest muligt på bestemmelsesstatio­
nen, for nærstrækningers vedkommende samme dags aften 
eller senest næste dags formiddag. 
Til befordringen benyttes fragtstykgodsvogne ( i  enkelte 
tilfælde togets rejsegodsvogn og på visse strækninger 
lastbiler ),  som findes opført i togplan 3. Under hver 
vogn findes anført, i hvilke tog vognen løber, samt 
hvilket gods den befordrer, og i omlæsnings-rubrikken, 
på hvilke stationer omlæsning eventuelt skal finde sted. 
Ved opstilling af planerne for fragtstykgodsvognene 
skal der tages følgende hensyn: 

1) cer skal være mulighed for befordring af fragt­
stykgods en gang på hverdage mellem alle sta­
tioner indbyrdes, 

2) der skal søges tilført hver etableret vogn den 
størst mulige godsmængde, således at det antal 
vogne, der dagligt benyttes til fragtstykgods, 
bliver det mindst mulige. Det kan dog i visse 
forbindelser blive nødvendigt for at opnå en 
tilfredsstillende befordringstid i nogen grad 
at se bort fra en absolut effektiv udnyttelse 
af fragtstykgodsvognene, 

3 )  godset ska+ anbringes til udlevering på bestem­
melsesstationerne inden for den kortest mulige 
tidsfrist. 

Befordringen tilretteiægges således: 
a. uden omlæsning undervejs, 
b. med 1 omlæsning undervejs, 
c. med 2 omlæsninger undervejs . 

ad a)  herunder falder forsendelser , der befordres mellem 
stationerne på samme strækning, og som for land­
stationers vedkommende eventuelt kan befordres i 
togets rejsegodsvogn, endvidere forsendelser fra 
stationer, der har så store godsmængder til af­
sendelse til samme station eller samme strækning 
( dels eget gods og dels omlæsningsgods), at direk­
te vogn kan etableres f eks mellem stationerne 
Gb, Ng, Od, Fa, Ar og flere , 

ad b )  herunder falder forsendelser, som det ikke er mu­
ligt at befordre i direkte vogn, men som ved be­
fordring til en nærmere bestemt omlæsningssta­
tion kan opnå viderebefordring fra denne i direkte 
vogn, 

ad c) herunder falder forsendelser, som det dels på 
grund af stor afstand, dels på grund af ringe 
godsmængde til den pågældende strækning er nødven­
digt at forskyde fra 1. omlæsningsstation til 
2. omlæsningsstation, forinden der kan opnås be­
fordring i direkte vogn . F eks omlæsses gods 
fra Sandved til Vejen 1 .  gang i Slagelse og 2 .  
gang i Odense. 

Medens de under a og b nævnte tilfælde i almindelighed 
giver en temmelig hurtig anbringelse af godset på be-
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stemrnelsesstationen, kan det for gods, der skal have 
2 omlæsninger undervejs, ske, at befordringen tager 
lang tid, selv om afsendelsesstationen og bestemmelses­
stationen er beliggende i relativ ringe afstand fra 
hinanden, idet hensynet til omlæsningsforhold, ranger­
maskineberedskab m m  på de pågældende omlæsningssta­
tioner, tidspunktet for de stykgodsførende togs løb 
samt god vognudnyttelse ikke gør det muligt uden bety­
deligt forøgede udgifter at etablere en hurtigere be­
fordring. 
Foruden at være en fortegnelse over samtlige faste 
fragtstykgodsvogne er togplan 3 tillige en befordrings­
plan, hvoraf stationerne kan udfinde, hvornår en fragt­
stykgodsforsendelse kan være anbragt på bestemmelses­
stationen. Omlæsningsforholdene på omlæsningsstatio­
nerne kan dog ligge sådan, at indgået omlæsningsgods 
ikke kan nå befordring med først afgående fragtstyk­
godsvogn. I tvivlstilfælde må stationerne derfor ind­
hente oplysninger om viderebefordringen hos omlæsnings­
stationerne. Efter behov udarbej der stationerne og 
godsekspeditionerne lister over fragtstykgodsets befor­
dring i vigtigere forbindelser dels til eget brug, dels 
til større forsendere & Sådanne lister er et vigtigt 
led i stationernes (godsekspeditionernes) arbejde for 
at fastholde samt erhverve forsendelser for banerne. 
De i togplan 3 opstillede fragtstykgodsvogne er at be­
tragte som det minimum, der er nødvendigt for at kunne 
befordre den i svage trafikperioder forekommende styk­
godsmængde. Når stærkere trafik indtræder, og de faste 
fragtstykgodsvogne ikke mere er i stand til at rumme 
den forekommende god�mængde, vil stationerne blive nød­
saget til efter behov at forøge de faste vognes antal 
ved læsningen af supplementsvogne . Di sse supplements­
vogne må da læsses således, at den faste vogn og sup­
plementsvognen så vidt muligt ikke kommer til at inde­
holde gods til de samme stationer. 
Godsmængden til de etablerede vogne kan dog også uden 
for trafikstærke eller trafiksvage perioder forøges, 
henholdsvis formindskes af forskellige grunde, f eks 
forøgede transporter ved erhvervelse af gods fra andre 
transportmidler (bil, skib) , forøget industrivirksomhed 
o 1 henholdsvis formindskelse ved godsets overgang til 
andre transportmidler, formindsket industrivirk�omhed 
o 1. Det kan da blive nødvendigt fast at forøge vogne­
nes antal eller at formindske antallet og overføre god­
set fra de inddragne vogne til andre på samme strækning 
løbende vogne. I sådanne tilfælde udsendes rettelser 
til togplanerne. 
For at sikre sig, at der efter togplanen forekommer be­
fordring mellem alle stationer indbyrdes, og at befor­
dringen sker på den kortest mulige og for forsenderne 
mest belejlige tid, er det nødvendigt ved hvert køre ­
plansskifte at foretage en kritisk gennemgang af tog­
planen. Denne gennemgang sker ved hjælp af visse skema­
er, der sendes til stationerne til udfyldning, således 
at det af disse fremgår, på hvilket tidspunkt der slut­
tes af med indlevering af gods, og endvidere for omlæs­
ningsstationernes vedkommende, hvormange timer der hen-

f 
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går fra det tidspunkt, omlæsningsgods indgår til sta­
tionen, og til viderebefordring finder sted. Ved 
hjælp af andre oversigter konstaterer man, om der findes 
befordring optaget i togplan 3 til alle stationer. 

Den kritiske gennemgang går ud på at fastslå : 
1 )  om stationens afslutningstider for indlevering 

af fragtstykgods er de senest mulige, 
2) om den tid, der hengår fra det tidspunkt, en 

omlæsningsforsendelse indgår til stationen, og 
til viderebefordring finder sted, er den kor­
test mulige, samt 

3 )  om det ved overflytning af gods til andre pak­
vogne og eventuelt andre omlæsningsstationer 
vil være muligt at skabe en kortere befordrings­
tid uden væsentligt forøgede udgifter . 

I adskillige tilfælde vil det vise sig, at der vel nok 
skaffes hurtigere anbringelse på bestemmelsesstationen, 
men den nøje undersøgelse, der i hvert enkelt tilfælde 
må foretages, vil ofte give til resultat, at forbedrin­
gen vil medføre så betydelige udgifter til forlænget 
rangertjeneste, forøget personalestyrke, natarbejde o 1, 
at omlægningen ikke bør foretages � 
Togplanen indeholder tillige en fortegnelse over de i 
pågældende distrikt etablerede DSB-lastbilruter, der 
tjener stykgodsbefordringen o 

D .  Togplan 7 med bilag 
Denne togplan indeholder foruden bestemmelser for gods­
togs og posttogs oprangering, jf nærværende vejlednings 
næste afsnit, supplerende bestemmelser til togplan 1 
om togenes benyttelse til vognbefordring, herunder be­
fordringsplaner og for visse knudestationer oplysninger 
om vogngennemførseJ en. 
Som bilag til togplan 7 udsender hvert af distrikterne 
en oversigt over normal befordring af almindeligt vogn­
ladningsgods inden for distriktets område.  Af oversig­
ten fremgår, hvorledes befordringen af vogne, for hvilke 
der ikke andet sted er fastsat befordringsplan, foregår 
til og fra stationerne s 

Under de enkelte stationer i oversigten er ankommende 
vognbefordrende tog opført i orden efter ankomsttid med 
oplysning for hvert tog om løbedag og om, hvilke sta­
tioner toget kan bringe vogne fra, og på tilsvarende 
måde er opført alle fra stationen afgående vognbefor­
drende tog med oplysning om, hvilke stationer hvert af 
togene må optage vogne til, og viderebefordringen fra 
følgende omrangeringsstationer. For de afgående tog 
er desuden anført senest ankommende tog, hvorfra til­
slutning opnås. 
Stationer, der betjenes med lokalgodstog fra en nær­
liggende by- eller knudestation, er anført særskilt un­
der den station, hvorfra betjeningen sker. 
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E. Ledelse af vogne 

F. Rutevogne 

I konsekvens af den almindelige regel for ledelse af 
vogne med vognladningsgods, nemlig: " som almindelig rute 
fastsættes den korteste rute", har det været nødvendigt 
at udarbejde oversigter, der viser, hvilken rute der er 
den korteste mell��amtli�e stationer, for Sjæll� Falster opt8ffiet i��o�plan f , for Jylland-Fyn i et / 
l:�g t hæfte. o/� 7 

Af forskellige driftshensyn har det været nødvendigt at 
fastsætte afvigelser fra reglen om, at befordring skal 
ske ad korteste rute, fordi befordring ad denne ofte vil­
le medføre væsentlige ulemper ikke alene for forsendere, 
bl a med hensyn til ikke at kunne udnytte vognenes last­
gr.ænse, men også for banerne, bl a med hensyn til eta­
blering af flere tog over de pågældende strækninger. 
Som eksempel skal nævnes, at vogne fra strækningen 
Frederikshavn-Hobro til forskellige vestjyske stræk­
ninger såsom Rindsholm-Holstebro-Esbjerg, Thybanen, Sal­
lingbanen, Skjern-Hammerum m v ledes over Langå i stedet 
for ad den korteste rute over Hobro-Ålestrup-Viborg 
for at undgå befordring over den lette bane, der ikke 
egner sig for befordring af tunge vogne, og hvis bered­
skab ikke ville strække til for befordring af de vogne, 
der skulle ledes denne vej 1 hvorfor etablering af flere 
tog ville være nødvendig . Hovedbanen over Langå er der­
imod i stand til at tage denne trafik, og der vil kun 
under meget stor godstrafik være anledning til særtogs­
kørsel ad denne rute. 

De i den særlige "Fortegnelse over rutevogne" opførte 
vogne har det af forskellige grunde,bl a fastholdelse af 
transporter, erhvervelse af transporter fra andre befor­
dringsmidler, ydelse af god service over for større 
faste kunder o 1 været nødvendigt at sikre en bestemt 
befordring. 
Til vejledning for såvel stations- som togpersonale for­
syner afgangsstationen vognene med adressesedler for 
rutevogne, hvori vognenes plan anføres�  

G.  Komplet"taringsvogne . 

Som bilag til togplanerne udgives af distrikterne en for­
te lse over kømpletteringsvogne, hvis formå r på et 
sted a have en samlet oversigt over, hv · e komplette­
ringsvogn der er etableret. 
Godsbefordri sreglementets be mmelser for etablering 
af sådanne vogn er ikke a fulgt, idet der bl a fin-
des kompletterings ed uemballeret kød samt tarme . 
Endvidere har det v t nødvendigt af hensyn til konkur­
rencen med biler at 1 e stationerne foretage komplet­
teringen af e smørvogne il Esbjerg, skønt godsbefor­
dringsreg entet foreskriver, at den skal foretages af 
afsende 
Vognene forsynes med adressesedler for rutevegne. 
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2. TOGPLANERNE VEDRØRENDE PERSO N-, PO ST-OG REJSEGO DSBEFO RDRINGEN S AMT 
VEDRØRENDE TOGENES O PRANGERING 
(Togplan 4 ,  5 , 6  og 7 )  

A. Togplan 4 

B, Togplan 5 

i ndeholder almindelige bestemmelser om bl a rapporte­
ring af person-., post- og rejsegodsvogne, om togenes op­
rangering, sammensætning cg belysning, om i ndretning af 
særkupeer m v, om løst materiel og om indretning og be­
tjening af motormateriel . Herudover indeholder togpla­
nen bestemmelser for beskiltning af personvogne, gennem 
hvilken beskiltning opnås, at de rejsende uden vanske­
lighed kan orientere sig uden at skulle søge oplysning 
hos tog- og stationspersonalet. 
Endelig indeholder togplanen de almindelige bestemmelser 
for postbefordring. 
Togplanen optrykkes kun, når rettelsernes antal gør det 
påkrævet, eller oplaget er brugt. 

indeholder planer for postens befordring, oplysning om 
hvilke jernbanestati oner der modtager og opbevarer 
posten fra postførende tog til senere afhentning af det 
stedlige postkontor, fortegnelse over ekspeditionsste­
der, hvor brevkassetømning foretages af bureaupersonale 
eller togpersonale sa�t fortegnelse over postvogne. 
Togplanen er at betragte som en af post- og telegrafvæ­
senet afgivet bestilling på befordring af post med stats­
banerne. 
De i togplanen opførte postvognsløb og andre postbefor­
dringer danner grundlaget for en beregning , der udfærdi­
ges af distrikterne for hver køreplansperiode og tilsen­
des generaldirektoratet, som efter de deri givne oplys­
ninger tilstiller post- og telegrafvæsenet regning over 
de på banerne stedfundne befordringer. 

Forud for hver køreplansperi ode modtager distrikterne 
fra jernbanepostkontorerne ( jernbanepostkontor 1 i Køben­
havn for øerne og jernbanepostkontor 2 i Fredericia for 
Jylland) forslag, indeholdende post- og telegrafvæsenets 
ønsker om postvognsløb og øvrige faste befordringer i 
den kommende køreplansperiode, Distrikterne gennemgår 
forslagene, og såfremt der deri findes vognløb eller be­
fordringer, som af en eller anden grund ikke kan tiltræ­
des, eller som medfører ulemper for den øvrige trafik, 
optager distrikterne forhandling med jernbanepostkonto­
rerne. Når enighed om forslagene er opnået, stilles 
planen op i korrektur, der derefter tilstilles jernbane­
postkontorerne og de større stationer til gennemsyn. 
Togplanen opstilles således, at der for de enkelte vogn­
typer dannes rundløb, der hviler i sig selv. Når de 
til bestridelse af et løb nødvendige antal vogne engang 
er placeret, skal de således kunne forblive i løbet, 
indtil utjenstdygtighed eller indkaldelse til centralværk­
sted gør udveksling nødvendig. 
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Omfanget af de med lyntogenG stedfindende befor dringer 
af post bestemmes dog af generaldirektoratet. Eventuel­
le ændringer i det afsnit i togplanen, der omfatter dis­
so befor dringer, må derfor foreiæggss generaldirektora­
tet, inden togplanen udsendes. 
Når det på grund af utjenstdygtighed, indkaldelse til 
centr alværkstedet, driftsuregelmæssigheder o 1 ikke er 
muligt at stille en i togplan 5 opført postvognstypo 
til r ådighed, forhandles der - såfremt tiden tillader 
det - med jernbanepostkontoret om, hvilken vogntype 
( i  nødstilfælde eventuelt hvilken type af banernes Rsg­

vogne) der ønskes leveret som er statning. Kræves der 
omgående disposition, bestemmer banerne, hvilken vogn der 
skal benyttes, og jernbanepostkontoret underrettes sna­
rest om den trufne disposition . 
Ved højtider og for helligdage, der ikke falder på søn­
dage, udsendes særlige suppleringsplaner. For julens 
vedkommende er disse planer udfærdiget således, at de 
for de travleste dage helt erstatter togplan 5. Til di­
strikternes brug udfærdiger jernbanepostkontorerne end­
videre forud for juletrafikken en oversigt over,  hvilke 
ændringer juleplanen vil medføre i de faste vognløb, 
samt hvorledes hver enkelt af reservepostvognene ønskes 
benyttet. Da kravet til postvognene er meget s tort i 
denne periode, søges det så vidt muligt u:r.dgået at have 
postvogne i centr alværkstederne i tiden fr a 15. til 24. 
december , og reservevogne, som har henstået ubenyttede 
i længer e tid, underkastes i første halvdel af december 
måned gr undigt eftersyn for i så vid udstrækning som 
muligt at undgå ut j ·z nstdygtighed i en tid, hvor d<:::r er 
hårdt brug for alle vognene. 

Ved togplan 6 foreskrives oprangeringsplaner for per son­
førende tog. f·or 1. distrikts vedkommende fremgår togenes 
o:prangering dog·. ·af de af  distriktet udsendt8 graf i ske 
for stærkningsordrer ( F  O), der tilsigter at give sta­
tioner ne et klart og u middelbart overblik over stamme­
benyttelsen, stammernes ophold på endestationerne, r€n­
gøringstiderne samt over, hvorvidt stammerne løber i 
en :- eller flera dages løb. 
Oprangeringsplanernc omfatter fast forekommende vogne, 
dog indeholder før nævnte af 1. distrikt udarbejdede gra­
fiske F O også nødvendige for stærkningsvogne .  Der med­
tages samtlige til personbefordrir.g bestemte vogne, 
post-, rejsegods- og ilgodsvogne, SRmt når særlige om­
stær.cigheder taler derfor, endvider e  do i enkelte til­
fælde forekommende rute- og fragtstykgodsvogne. 
Planerne tjener til vejledning for stationerne ved opran­
gering af togene og i det hele tagGt til hjælp ved til­
rettelægning af ar bejdet ( rangerarbejde, gods- og post­
udveksling, vejledning af de rej sende m v) ved togenes 
ekspedition på stationen, således at denne kan gå hur­
tigere og pr�cist. 
Når forslaget til ny køreplan foreligger, går man i di­
strikterne i gang med at udarbo jd0 udkast til en ny tog-
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plan 6 ( F  O ) ,  der sædvanligvis udsendes i nytryk ved 
hvert køreplansskifte. De grafiske F O udsendes i øv­
rigt i nytryk efter behov. 
Det undersøges ved udarbejdelsen af togplan 6, hvilket 
antal pladser der i henhold til den foreliggende stati­
stik vil være nødvendig i de enkelte tog, men at formere 
togene, så de nøje svarer til behovet, vil i de fleste 
tilfælde være særdeles vanskeligt. 
Der opstilles derefter de personvognstyper, som må anses 
for mest formålstjenlige i det pågældende tog. Person­
delen gøres så vidt muligt så lille, som behovet i den 
svagest trafikerede del af køreplansperioden tilsteder. 
I almindelighed er det nemlig lettere at supplere en 
togstamme end at formindske den, idet unddragelse af et 
fast løb kræver, at et tilsvarende modløb også skal 
bortfalde, hvis den inddragne vogn da ikke med fordel 
kan udnyttes i et andet, i samme retning løbende tog. 
Såfremt der er en konstant overvægt af pladsbehovet på 
søndage, opstilles eventuelt særlige søndagsvogne. 
Der anføres herefter rejsegodsvogne efter togplanens 
rejsegodsvogn-løb, postvogne efter togplan 5 og ilgods­
vogne efter togplan 2 samt eventuel rute- og fragtstyk­
godsvogne i det omfang, det skønnes nødvendigt. 

Ved togstammers opstilling i togplan 6, herunder i de 
grafiske F O, må man bl a have opmærksomheden henvendt 
på : 
at sikkerhedsreglementets bestemmelser om personførende 

togs sammensætning overholdes, 
at belastningen ikke overskrider det fremførende loko� 

motivs eller den fremførende motorvogns trækkeevne, 
at der om nødvendigt forefindes vogn med bagagerum, 
at der i tog, som i henhold til køreplanen skal føre 

1. klasse, forefindes vogn med 1. klasse kupeer, 
at de enkelte vognes placering i togstammen foretages 

så hensigtsmæssig som muligt, f eks søges vogne med 
1. klasse samlede , spisevogne anbragt midt i toget, 
og rejsegods- og postvogne så vidt muligt opstillet 
op til hinanden af hensyn til arbejdet på landstatio­
ner. Vogne, som skal ind- eller udsættes undervejs 
eller overføres med færge, må dog af hensyn til ran­
gerarbejdet anbringes på den for dette arbejde me st 
belejlige plads, 

at der tages fornødent hensyn til eventuel forekommen­
de rebroussementsstationer, 

at der i vinterkøreplansperioden forefindes vogne med 
varmekedel, hvis togets personvogne ikke har eget 
varmeanlæg, eller hvis opvarmningen ikke kan foregå 
udelukkende fra lokomotivet (motorvognen) . _ 

Når togplanen, herunder 1 . . distrikts grafiske F O, 
derefter er opstillet i korrektur, får de stationer, 
der kan have interesse i de personførende togs oprange­
ring, lejlighed til at udtale sig til korrekturen. 
Sta\ioner, der henhører under en trafi ksektion, fremsen­
der b,esvarelserne gennem trafiksektionen, der da even­
tuelt knytter sine bemærkninger til stationernes udta-
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lelser . 
Når stationernes udtalelser er modtaget, undersøges det, 
hvilke af de eventuelt fremsatte ønsker om ændringer 
der kan imødekommes. En del af de fremsatte ændrings­
forslag kan ikke imødekommes allerede af den grund; at 
ændringerne vil få konsekvenser, som ikke har kunnet 
overses af den forslagsstillende station. 

Personvognsbenyttelsen til og fra en station fremgår 
for 1. distrikts vedkommende almindeligvis af de udsend­
te grafiske F O 0g for 2. distrikts vedkommende af nogle 
af distriktet på grundlag af togplan 6 udarbejdede ind­
og udlister, der tilsendes de pågældende stationer, og 
hvoraf fremgår, hvilke vogne efter togplan 6 stationen 
modtager og skal afsende de enkelte ugedage med hvert 
enkelt tog. Den efter ind- og udlisterne tilstedevæ­
rende vognbeholdning kan benyttes på den for stationen 
letteste måde, dog selvfølgelig under hensyntagen til 
den foreskrevne vogntypebenyttelse. 
Ved planernes opstilling søger man at opnå en hensigts­
mæssig og økonomisk udnyttelse af personvognene, lige­
som man tager hensyn til, at stationernes rangerarbej­
de ved vognene s overgang fra det ene tog ti 1 det andet 
bliver det mindst mulige. Der skal endvidere sørges for, 
at der forekommer tilstrækkelig tid til rengøring og 
vandpåfyldning samt til truckeftersyn og opladning af 
batterierne . Det nærmere om, hvilke stationer der skal 
foretage rengøring m v, fremgår af togplan 4. 
Det skal her bemærkes, at stationerne kun er interesse­
ret i at have faste personvogne henstående netop så 
længe, det er nødvendigt af hensyn til foran omhandlede 
arbejder, da længere ophold på stationerne vil have til 
følge, at vognene unødvendigt optager plads i person­
vognsdepoterne. 
For enkelte af vognene er i togplan 6 foreskrevet, at 
bestemte numre skal benyttes. Dette har sin årsag i, 
at de anførte vogne er forsynet med et til det pågælden­
de løb nødvendigt udstyr - f eks kursvogne til udlandet­
eventuelt at vogne på grund af særlige pladsforhold el­
ler anden speciel indretning findes særlig egnet for et 
bestemt løb. 
Der stræbes hen til at undgå tomløb i de faste vognløb, 
idet selv en ringe daglig tomkørsel en køreplansperiode 
igennem selvsagt medfører betydelige udgifter til træk­
kraft, revision, vedligeholdelse o 1. For at undgå tom­
løb må der eventuelt i visse tog benyttes vogne af en 
anden vogntype og med et større pladsantal end strengt 
taget nødvendigt; hermed er dog forbunden den fordel, 
at forstærkningsvogne ikke skal medgives et sådant tog 
ved mindre forøgelse af antallet af rejsende. 
Til det antal personvogne, der kræves til dækning af de 
i planerne opførte løb, beregnes en værkstedsreserve 
på 10 pct. Det antal vogne, der herudover haves til 
rådighed, udgør reserven til togforstærkning, forudsat 
at det antal vogne, der er ude af drift, ikke overstiger 
det til værkstedsreserven beregnede antal. 
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Ved stærk trafik - ved højtider, på sommersøndage even­
tuelt ved andre særlige lejligheder - søges antallet af 
vogne til togforstærkning dog forøget en del, dels ved 
at værkstederne indretter sig på at have så få vogne 
som muligt i arbejde på de aktuelle tidspunkter, dels 
ved, at de faste løb strammes. 
Stramning af løbene påfører i almindelighed stationer­
ne ekstra arbejde og banernes ekstraudgifter til ren­
gøring og opladning uden for de ordinære arbejdstid�r, 
men en sådan foranstaltning må dog betragtes som god 
økonomi, når der derved kan tilvejebringes mulighed for 
at skaffe banerne forøget trafik - og hermed forøget 
indtægt - eller, som det under juletrafik er tilfældet, 
kan bevirke en formindskelse af en muligt forekommende 
pladsmangel på de tider, da antallet af rejsende er 
størst. 

Togplan 6 indeholder endvidere rejsegodsvognsløb, ved 
opstilling af hvilke man tilsigter at sikre, at der i 
togene forefindes den vogntype, der under hensyn til 
det toget påhvilende arbejde må anses for den mest for­
målstjenlige. 
Rejsegodsvognenes løb opstilles således, at der for de 
enkelte vogntyper dannes rundløb, der hviler i sig selv. 
Når det til bestridelse af et løb nødvendige antal vog­
ne engang er placeret, skal de således kunne forblive i 
løbet, indtil utjenstdygtighed eller indkaldelse til 
centralværkstedet gør udveksling nødvendig. 
Ved udarbejdelse af +øbene skal først og fremmest tages 
hensyn til, a.t alle persontog, der ikke på anden måde 
har plads til rejsegods (f eks i motorvogne eller DJ­
vogne) ,  medfører rejsegodsvogn. 
Der kan desuden blive tale om at opstille rejsegodsvog­
ne til benyttelsen som i lgodsvogne, f eks af hensyn til 
godsets hurtige ind- og udlæsning på mellemstationer 
og en heraf følgende nødvendig sortering af godset 
under kørslen samt af hensyn til returløbene. 
I planen fastsættes, på hvilke stationer der skal fore­
tages grundig rengøring af rejsegodsvognene, for at den 
navnlig i sommertiden af fiskevand forårsagede ilde 
lugt ved hyppig, systematisk rengøring kan undgås. 
Når samtlige faste løb er opstillet, og værkstedsreser­
ven er beregnet, er der til rest et antal rejsegodsvog­
ne til brug ved togforstær�ning navnlig under ferie- og 
højtidstrafik. Dette antal er dog i almindelighed ikke 
tilstrækkeligt til bestridelse af de ekstraordinære 
løb under jule- og påsketrafik, og man må derfor i ret 
stor udstrækning udveksle nogle af de som ilgodsvogne 
og i godstogene løbende rejsegodsvogne med godsvogne, 
hvor sådant lader sig gøre, til anvendelse i forstærk­
ningstogene. 

Herudover indeholder togplan 6 vognløb for togførerbrem­
ser, der ligesom rejsegods- og postvognene er opstillet 
i rundløb, samt skematisk fortegnelse over person-, ­
post-, rejsegods- og motorvogne. Den opførte vognbe-
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holdning er det ved togplanens udsendelse under værk­
stedsområde København , henholdsvis Århus henhørende an­
tal vogne. 
Togplanen nytrykkes i almindelighed ved hvert køreplans­
skifte. 

Ved togplan 7 gives oprangeringsplan for godstog og 
posttog, for så vidt togets oprangering i sin helhed 
ikke findes opført i togplan 6 �  henholdsvis i den grafi­
ske p· o , med oprangering for alle til toget forekommen­
de godsvogne. Det samme tog vil altså kunne forekomme 
både i togplan 6 og 7,  nemlig når der i toget kan fore­
gå befordringer af godsvogne ud over de i togplan 6 
opførte (ilgodsvogne samt eventuelt rute- og fragtstyk­
godsvogne) . 
Togplanen indeholder endvidere bestemmelser for oven­
nævnte togs benyttelse til vognbefordring, jf afsnittet 
om togplaner vedrørende godsbefordring .  
I togplanen foreskrives dels, hvorledes oprangering af 
togene i almindelighed skal finde sted, dels hvorledes 
de enkelte tog skal oprangeres. Navnlig for arbejdet 
på knude- og endestationer er det af vigtighed, at op­
rangeringsplanerne. overholdes, da planerne netop er ud­
arbejdet med de lokale forhold på de enkelte stationer 
for øje. Togplanen opbygges på erfaringer fra den tid­
ligere køreplansperiode med hensyntagen til de ændringer, 
som den nye køreplan \må påregnes at kunne medføre. 
Ligesom ved udarbejdelsen af vognløb er det umuligt at 
imødekomme alle fremkomne ønsker om at tage hensyn til 
lokale forhold på de enkelte stationer. Planen må der­
for udarbejdes således , at den byder de bedste betingel­
ser for at sikre en rettidig togekspediti on ,  og der må 
i nogle tilfælde ses bort fra de enkelte stati oners 
apecielle ønsker med hensyn til oprangering. 
I 2. distrikt modtager distriktet ændringsforslag fra 
trafiksektionerne, der i fornødent omfang har forhandlet 
med de enkelte af trafiksektionernes stationer om, 
hvilke særlige oprangeringsbestemmelser der er ønskelige 
af hensyn til de stedlige forhold. 
De mange knudestationer giver anledning til, at oprange­
ring ofte kan blive noget kompliceret, og det er derfor 
vanskeligt forud at udfærdige togplan 7 med nøjagtighed. 
Man følger derfor den fremgangsmåde at udsende togplanen 
i korrektur ved køreplansskiftet , og først efter 2 a 3 
ugers forløb, når der haves nogen erfaring for , hvorle­
des køreplanen virker, at foretage den endelige afpuds- . 
ning af togplanen� der derefter udsendes i rentryk ca 1 
måned efter køreplanens ikrafttræde�� 
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3. VISSE Ø\GIGE TOGPLANER SAMT OVERSTGT OVER RANGERTIDER 

A. Togplan 8 

B. Togplan 9 

indeholder fortegnelse over betjente stationer 
( SR § 13, II),  over stationer som helt eller delvis 
betjenes af stationspasser ( SR § 58 ) ,  over fjernsty­
rede stationer og over sidespor og billetsalgssteder. 
Togplanen indeholder endvidere instrukser for tog­
gangens afvikling på enkelte strækninger af sekundær 
karakter. 
De stærkt stigende lønudgifter har gjort det ønskeligt 
for banerne at indskrænke ekspeditionen på mindre 
stationer, således at disse ikke betjenes udenfor dag­
timerne , med mindre trafikkens afvikling kræver, at 
de virker som togfølgestation. 
Togplanen omtaler de i den anledning nødvendige foran­
staltninger af sikkerhedsmæssig og ekspeditionsmæssig 
karakter og giver oplysning om de tidsrum, hvor sta­
tioner er bet jent holdested eller er ubetjent. 

r 

indeholder bestemmelser om togenes sporbenyttelse på sta­
tionerne samt særlige bestemmelser om standsnings-
sted på, visse stationer, oversigt over gennemgående 
hovedspor, vigesporenes længde, togvejsindstilling, 
når en station lukkes samt oplysning om, hvilke sta­
tioner der er forsynet med højttaleranlæg. 

\ 

Togplanen er udarbejdet i tilslutning til bestemmel­
serne i SR § 31, således a t  d e n  n o r m  a 1 e 
s p o r  b e n y t t e  1 s e  for ankommende ( herunder 
gennemkørende) tog på stationer med mere end et hoved­
spor er fastsat i togplanen. 
SporbenyttclsGn, der som nævnt kun omfatter ankommen­
de (herunder gennemkørende ) tog, fastsættes i almin­
delighed efter følgende r2gler: 

1 )  ikke standsende tog kører altid ig2nnem ad 
gennemkørselssporet, også kaldet det lige 
spor, 

2 )  standsende tog med hastighed af 70 km eller 
derover kører på det lige spor, 

3 )  standsende tog med hastighed af 60 km kører 
så vidt muligt på det lige spor, 

4 )  for standsende togs vedkommendo kører ved 
krydsning almindeligvis det først ankomne 
tog på spor 1, med mindre togets ekspedition 
nødvendiggør en anden sporbenyttelse, 

5 )  tog, for hvilke der kun er angivet stands­
ning efter behov, kører på det lige spor, 
med mindre andre forhold nødvendiggør en 
anden sporbenyttelse. 

For at undgå at måtte anføre samtlige tognumre i de 
tilfælde, hvor sporbenyttelsen kan sammenfattes til 
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en fællesbetegnelse for do forskellige togarter, Gr 
der i togplanens indledende bestemmelser fastsat, 
at betegnelserne "tog", "alle tog 11 og "øvrige tog" om­
fatter ulantcg, særtog, arbejdstog, hjælpetog og sne­
plovtog: Endvidere er fastsat, at betegnelsen 11særtog 11 

på stationer, for hvilke der er anført særlig spor­
benyttelse for særtog, også omfatter arbejdstog, 
hjælpetog og sneplovtog. 

På grund af togplanens store sikkerhedsmæssige betyd­
ning er der truffet en særlig ordning for det tilfæl­
de, at det bliver nødvendigt fast at ændre sporbenyttel­
sen for et i togplanen opført tog. Forslag til fast 
ændring af sporbenyttelsen skor som oft8st efter ønske 
fra stationerne. Distriktet udsender herefter et ret­
telsesblad. Disse nummereres fortløbende, idet der be­
gyndes mod nr l ved hvert køreplansskifte. Rettelses­
bladet udsendes så betids, at det kan være alle ved­
kommende i hænde ca 48 timor, før rettelsen træder i 
kraft. Samtidig gives der et advis om den udsendte 
rettelse, idet der nederst på forreste side af La er 
anført følgende bemærkning: 1

1 Sidst udkomne rettelses­
blad til togplan 9 er nr .... 11 , der således også sæt­
ter lokomotivpersonalet i stand til at kontrollere , 
at det illodtager samtlige rettelser . 

Ud over sporbonyttelscn kan i togplansn fastsættes 
særlige regler for. togenes standsning på et af  den 
pågældende station nærmere b0stemt sted. Disse bestem­
melser findes optaget i afsnittet for den enkelte sta­
tion. \ 

Togplan 9 nytrykkos ved hvert køreplansskifte. 
Når stationerne har modtaget udkast til ny tjeneste­
køreplan, indkalder distriktet forslag til togenes 
sporbenyttelse, idot der sendes ot skema til udfyld­
ning til de stationer, der er forsynet med vigespor. 
På skemaet er til vejledning for stationerne anført 
et uddrag af de almindelige . regler for sporbenyttelse 
for standsende tog. Skema�t tilbagesendes i udfyldt 
stand til distriktet ( for 2. distrikts vedkommende gen­
nem trafiksektionen), der gennemgår stationernes for­
slag og eventuelt tiltræder du afvig�lser fra de al­
mindelige regler for sporbcnyttelson, der fremsættes af 
hensyn til bedst mulig afvikling af toggangon.  
Det forekommer ret ofte, bl.a som følge af bortfald af 
krydsning eller statj_onens overdragelse til stationspas­
ser, at der på søn- og helligdage ønskes foreskrevet en 
anden sporbenyttelse end på hverdage, eventuelt på en 
bestemt søgnedag end på de øvrige dage. Selv om det 
navnlig for personføronde togs vodkommsnde af hensyn til 
publikum må foretrækkes, at et tog har samme sporbe­
nyttelse i hele k�rcplanspGriod0n, fastsættes der dog 
efter omstændighederne i hvert enkelt tilfælde en anden 
sporbenyttelse på søn- og helligdage, eventuelt en be­
stemt ugedag, for så vidt det drejer sig om h e 1 e 
køreplansperioden . 
Togplanen udsendes ca 8 a 10 dage før køreplanens 
ikrafttræden. 
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Den fordeles til samtlige stationer og med personligt 
eksemplar til t ogpersonal_et , lokomotivpersonalet, 
linieoverbanemestre, signalingeniører og signalformænd. 

C. Oversigt over rangertider 
Til underretning for stationerne og lokomotivpersonalet 
udfærdiges særlige oversigter, der viser, i hvilket om­
fang rangermaskiner og traktorer ordinært skal være til 
disposition til rangering, samt i hvilket tidsrum før, 
henholdsvis efter togfremførelse togmaskinerne (motor­
vognene ) skal være til  rådighed t i l  rangering, forvarm­
ning o 1, jf rangerreglementet ; afsnit III. Oversigten 
udsendes kun til den pågældende station og t il maskin­
depotet til opslag. 

Når stati onerne har modtaget udkast til ny t j enestekøre­
plan og korrektur t i l  togplan 6, herunder til  1 .  di­
strikts grafiske F O ,  afkræves de af distrikterne en ud­
talelse om, hvilket rangerberedskab der m å  antages at 
blive nødvendigt for at udføre forekommende rangerarbej­
de i den kommende køreplansperiode . 
Når distriktets trafikt jeneste har modtaget stationer­
nes forslag, forhandles der med maskintjenesten om de en­
kelte stationers forlangende . Hvis enkelte af de øn­
skede rangertider da viser sig at felde uheldigt for 
maskintjenestens tilrettelæggelse af arbejdet, går for­
slaget påny til stktionen med oplysning om, hvilke van­
skeligheder der er forbunden med at levere den ønskede 
rangerkraft, og stationen må da undersøge, om der er 
mulighed for at omlægge rangcrarbejdet på en for maskin­
tjenesten mere hensigtsmæssig m åde. Når stationen har 
undersøgt forholdet og eventuelt gennem trafiksektionen 
har gj ort rede for sine synspunkter, træder trafiktje­
nesten atter i forhandling med maskint jenesten . 
Et krav fra trafikt jenesten om absolut nødvendig ranger­
kraft må imødekommes enten på den ene eller anden måde, 
og det bliver da i sidste instans et spørgsmål om større 
eller m indre udgift ved tilvejebringelse af rangerbe-

. redskabet. 

Det skal i denne forbindelse oplyses, at alene maskin­
t jenestens udgifter ved at holde en rangermaskine i 
døgndrift et år igennem andrager c a  150 000 kr .  
Såfremt det i kke er lykkedes at få en tilfredsstill8ndo 
ordning m�d hensyn til rangermaskinernes tjenestetid på 
en station, kan spørgsmålet eventuelt gøres til genstand 
for undersøgelse efter den nye køreplans ikrafttræden. 
Der benyttes da undertiden den fremgangsm åde at lade 
rangermaskinerne forsyne m0d deutagrapher ( kontrolure ) ,  
der på en roterende papirskive afmærkGr, i hvilke tids­
rum rangermaskine.n har været i brug. Deutagrapherne kan 
være til stor nytte for såvel distriktet som stationerne, 
når en sådan undersøgelse foretages. Navnlig på statio­
ner med flere rangormaskine r kan det være en hjælp t il 
at konstate re, hvorledes de forskellige rangermaskiner 
kan supplere hinanden, således at der derigennem muligt 
kan opnås en større besparelse i t jenestetiden for en 
enkelt maskine. 
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IV � P E R S O N  - 0 G G O D S V O G N S B E N Y T T E L S E N  

1 .  PERSO NVO GNSFO RDELING OG  TOGFO RSTÆRKNING 

_/ 

b 1. distrikt 

Generaldirektoratet fordeler beholdningen af person- og 
rejsegodsvogne mellem distrikterne ( værkstedsområderne). 
Denne fordeling ligger ret fast og ændres som regel kun 
ved levering af nye vogne eller ved udrangering af ældre 
materiel og erstatning af dette ved ombygning af andre 
vogne. 
Den daglige fordeling af person- og rejsegodsvogne på­
hviler distrikterne (for 2. distrikts vedkommende dog 
med assistance af trafiksekti onerne for så vidt angår 
personvognene) .  
Forbruget af personvogne er bestemt af togplanerne og de 
som supplement til disse af distrikterne og trafiksekti o­
nerne udsendte t ogforstærkningsplaner. 
Der føres af distrikterne ( i  2 .  distrikt af trafiksektio­
nerne) på grundlag af t ograpporterne en passagerstatistik, 
således at man i passende omfang kan skaffe sig oplys­
ning om, hvorledes maksimumsbenyttelsen af hvert enkelt 
tog har været på de enkelte strækninger . Med denne stati­
stik som grundlag og med fornøden hensyntagen til de op­
lysninger og erfaringer, som man sidder inde med for 
pladsbehovet de enkelte dage, foretages togforstærkninger 
eventuelt togformindskelser, når sådant skønnes forsvar­
ligt . 
Det er derfor af største vigtighed, at stati onerne lader 
distriktet, henholdsvis trafiksektionen tilgå enhver op­
lysning om forventet mertrafik, for at togene i hvert 
enkelt t i lfælde kan blive formeret med det antal pladser, 
der skønnes nødvendigt. 
For lyntogenes vedkommende, hvor pladsantallet er givet 
(3- eller 4-vogns lynt og ) .  er forstærkning i og for sig 
ikke forudset, og for lyntog formeret ·af lyntogsmateriel 
også kun mulig i det omfang, hvor der haves et reserve­
t og disponibelt, eventuelt til  erstatning af et 3-vogns­
tog med 4-vognstog. 
Den omstændighed, at 2 .  distrikt på grund af sin større 
udstrækning er inddelt i trafiksekt ioner, medens sådanne 
ikke findes i 1. distrikt, bevirker, at rapporteringen 
og fordelingen af personvognsmaterie.llet ikke er ens i 
begge distrikter og derfor i nedenstående må nævnes for 
hvert distrikt. 

Togforstærkning foranlediges i almindelighed af distrik­
tet . 
På grund af Københavns overvejende indflydelse på person­
befordringen i nden for distriktet henstår hovedbehold­
ningen af distriktets reservevogne i København (Københavns 
Hovedbanegård, Københavns Godsbanegård, Østerport og 
Helgoland) . 
På distriktets øvrige udgangs- og endestati oner for tog­
stammer henstår under normale forhold et nærmere fastsat 
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antal reservevogne. Disse stationer og stationer, 
der har henståendo person-, post- og re jsegodsvog­
ne, indsender efter toggangens ophør natten efter 
søndage og torsdage samt endvidere efter nærmere 
ordre en porsenvognsrapport indeholdende oplysnj_ng 
om antal henstående personvogne. På den rapport, der 
indsendes fredag morgen, skal endvidere anføres, hvil­
ket antal personvogne stationen eventuelt mangler til 
bestridelse af forstærkningsplanen f or søndag. 

På grundlag af personvognsrapporterne foretager di­
striktet forud for søn- og helligdage en opgørelse 
over personvognsbehovet og beordrer personvognene 
på plads. 

Da behovet af hurtigtogsmat0riel fra København under 
søndags- og ferietrafik o m  sommeren samt under høj­
tidstrafik er meget stort, er det under sådanne for­
hold ofte nødvendigt at indkalde de på Sjælland­
Falster henstående reservevogne til København. Dette 
materiel benyttes da til forstærkning og dublering 
af plantogene samt til oprangering �f bestilte særtog. 

For at opnå størst mulig ydelse af personvognsmateri­
ellet på store trafikdage søges tillige det faste 
stammeløb på distriktets strækninger sammendraget i 
fornødent omfang. I den henseenue benyttes de i F 0 
anførte grafiske stammeløb, hvoraf umiddelbart kan 
ses, om en togstamme har det fornødne ophold til, at 
stammen kan udnyttes yderligere til særtogskørsel 
eller fors�ærkning. 

Ved de for ferie- og hø jtidstrafikkens vedkommende 
udarbejdede særtogskøreplaner må der tages hensyn til, 
at materiel og trækkraft udnyttes mest muligt i begge 
retninger. Dette opnås bl a ved, at togplan VI og 
det normale stammeløb sættes ud af kraft under høj­
tider. I stedet udarbejdes i distriktet for pågæl­
dende periode et særligt stammeløb, hvori medtages 
såvel alle plantog som de særtog, det efter statistik­
ken fra forrige højtid eller efter erfaringen vil 
være nødvendigt at tillyse. 

For at aflaste Københavns Hovedbanegård og for at 
lette ekspeditionen af de mange tog, der kører under 
ferie- og højtidstrafik, bliver esterport station 
ved sådanne lejligheder i stor udstrækning benyttet 
som opstillingsbanegård hovedsagelig for hurtigtogs­
stammer, ligesom Helgoland station er det for visse 
persontagsstammer. 

Fordelingen af personvognene foretages på grundlag af de 
af stationerne på personvognsrapporterne afgivne oplys­
ninger. Personvognsrapporten indsendes daglig af de 
største stationer, medens øvrige stationer kun indsender 
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rapport natten efter søndage og torsdage, såfremt de 
har henstående person-, post- og rejsegodsvogneo 
I 2 .  distrikt kræves, at stationerne forud for hver søn­
og helligdag samt forud for og eventuelt under højtids­
trafik foretager særlig opgørelse over , hvilke vogne der 
haves overkomplet eller mangler til den kommende week­
end- eller højtidstrafik � Ved h jælp af disse oplys­
ninger foretager trafiksektionerne en opgørelse over det 
samlede overskud, henholdsvis den samlede mangel for 
hver enkelt vogntype inden for trafiksektionens or.-Lc.e 
Resultatet af denne opgørelse meddeles telegrafisk til 
distriktet - for en almindelig søndag om fredagen ved 
middagstid - hvorefter distriktet foretager en samlet 
opgørelse for hele distriktet og beordrer den nødvendige 
omplacering af vogne foretaget , så ·edes at vognene kan 
være rettidig på plads o 

Tomkørslen begrænses til det mindst mulige , men ved 
ferie- og højtidstrafik, hvor rejsestrømmen i længere 
tid overvejende går i en bestemt retning - navnlig fra 
eller til København - er tomkørsel uundgåelig, og de 
tomme vogne må da ofte befordres i særtog. Sådan tom­
kørsel er dog ikke i alminde�ighed ensbetydende med :  at 
maskinerne kører ekstraordinært af den grund. Når 
kørslen - som tilfældet er ved højtiderne - nøje tilret­
telægges forud , vil maskiner , der alligevel s�rnl place­
res til fremførelse af personførende særtog, som oftest 
kunne udnyttes� 
Fra Århus, hvor der forefindes centralværksted, som dag­
lig afgiver reviderede og istandsatte vogne til drift, 
vil tornkørsel forekomme til stadighed, da det ikke er 
muligt at tilrettelægge vognløbene således, at vogne ,  
der skal indsættes i centralværkstedet, altid udveksles 
i Århus. De må udveksles på en enQestation, hvort�l er­
statningsvogne - evantuelt fra centralværkstedet udgå­
ede - må leveres o 

Uden for højtids- og ferietrafik foretages der ikke på 
forhånd nogen beregning over ,  hvo.cvidt personvogne haves 
til rådighed i tilstrækkeligt aatal til at dække behoveto 

På disse tider, hvor materielbeholdningen er tilstrække­
lig, bestræber man sig særlig for , at fordelingen af 
personvogne kan foregå så økonomisk som muligt n 

Under ferietrafik, hvor forbruget af personvogne er 
stort - på sommersøndage undertiden så stort, at man har 
de største vanskeligheder med at få vognene til at slå 
til- foretages der allerede forst på ugen en skønsmæssig 
opgørelse over, hvorledes personvognsmateriellet mi an­
tages at kunne strække til -:;il den kol!lmende week-end n 

Viser det sig derved , at beholdningen må antages at blive 
for knap til behovet s må togforstærkningerne begrænses 
så meget, som det kan forsvares, og motormateriel må 
muligt erstattes med damptogsmateriel (damptog etable­
res), ligesom man i tide eventuelt må begrænse tilgan­
gen til de i henhold til særlig aftale etablerede sær­
tog (blå tog, foreningsudflugter o l ) c 

Ved de 3 højtider ( jul, påske og pinse) udfærdiges uen 
væsentlige del af forstærkningsp:!.anerne som trylde eller 
stentrykte planer. Inden disse planer udsendes , er der 
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foretaget beregninger over personvognsforbruget, således 
at man, såfremt intet uforudset indtræffer (f eks sne 
eller streng frost ), kan påregne, at det fornødne per­
sonvognsmateriel vil kunne være til rådighed til de 
planlagte særtog og togforstærkninger. Uden for disse 
tider fordeles personvognene efter rekvisitionerne fra 
stationerne og ved gennemgang af personvognsrapporterne 
sammenholdt med de udsendte togforstærkningsplaner, så­
ledes at man i så vid udstrækning som muligt har person­
vognsmateriellet placeret, hvor der kan vides at blive 
anvendelse for det, eventuelt anbragt som reserve på 
stationer, hvor det må skønnes, at der vil kunne blive 
anvendelse for det. 

C. B egge distrikter 
For begge distrikter gælder, at der blandt personvognene 
findes et stort antal specialtyper (stålvogne, dynamo­
vogne, kedelvogne, motorbivogne, særlige togførervogne 
til godstog o s  v ) ,  hvorfor gennemgangen af personvogns­
rapporterne må foretages med megen omhu, og det er der­
for af stor vigtighed, at anførslerne i personvognsrap­
porterne er rigtige og tydelige. 
R e j s e g o d s  v o g n e n e  fordeles ligeledes 
efter angivelserne på personvognsr apporterne og statio­
nernes i telegrafiske rekvisitioner . 
Der foretages ikke n ogen egentlig opgørelse for disse 
vognes vedkommende; dog foretages der ved ferie- og 
højtidstrafik afbalancering af de ekstraordinære løb 
mellem distrikterne (løb, der skal passere Storebælt ). 

\ -------------------------
En vigtig gren af arbejdet med personvognsfordelingen 
er kontrollen med, at indkaldte person-, post- og rejse­
godsvogne udtages r ettidig af drift og indsendes til 
centralværkstedet. 
Hvis udvekslingen af indkaldte person-, post- og rejse­
godsvogne ikke skænkes fornøden opmærksomhed , løber man 
den risiko, at antal gennemløbne kilometer siden sidste 
revision nærmer sig så stærkt det højst tilladte, at der 
må foretages telegrafisk efterlysning af vognene, og 
udveksling be0rdres foretaget omgående uden hensyn til, 
om erstatningsvogne af den rigtige type haves til rådig­
hed på den station, hvortil en sådan i løb værende vogn 
indgår. 
Kontrollen med, hvormange kilometer de enkelte vogne 
gennemløber mellem hver revision , føres af distrikterne 
på grundlag af tograpporternes vognrapport. 
Løst toginventar fordeles ligeledes af distrikterne. 
Anførslerne på personvognsrapporterne er det eneste 
hjælpemiddel, distriktet har, når stationernes rekvisi­
tioner på løst toginventar skal effektueres. Selv om 
arbejdet med fordeling af dette materiel ikke skulle 
kunne volde væsentlige vanskeligheder, medfører det dog 
ofte en betydelig telegramkorrespondance, da rapporte­
ring af det løse materiel hyppigt er mangelfuld, såle­
des at f eks slutsignallygter ofte må eftersøges ved 
telegrafisk rundspørge til flere større stationer, på 
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lygter vil kunne henstå. 

Løst toginvent en gang om året - i almindelig-
hed i ·'UI.llÅ.3C..,&eX:t'M,�;'tf4���aå-lt<ie-t=l- - således at nødvendig 
supplering af b holdningerne eventuelt kan for anlediges 
foretaget inden næste efterår . 

2 .  G0DSV0GNSF0RDELING 
Statsbanernes beholdning af godsvogne udgjorde i juli 
1959 ca 12 400 vogne ( j nklusiv6""atliP lejede kølevogne) ,  
hvoraf ca U� lukkede og ca � 2� åbne. 
Generaldir ek\oratet har fordelt !enne vognbeholdning 
mellem distrikterne således , at 1. distrikt siden 1920 
har været normeret med de 51/128, 2. distrikt med de 
77/128, for tiden henholdsvis ca 4 900 og ca 7 500 vog­
ne; men forholdene medfører selvsagt, at denne behold­
ning ikke til enhver tid er til stede i hvert distrikt. 
Aftaler om midlertidig for øgelse af beholdni ngen i det 
ene distrikt og tilsvarende nedgang i det andet distrikt 
træffes mellem distrikterne indbyrdes. Korsør og Ny­
borg H indsender daglig til vognfordelerne en skriftlig 
melding om antallet af overførte lukkede og åbne DSB­
godsvogne i det forløbne døgn. For udligning af den 
forskel, der kan opstå ved, at DSB-vogne, der sendes til 
udlandet via Gedser eller Padborg ( Tønder) ,  hjemkommer 
ad den anden rute, giver tr afikkontoret skriftlige med­
delelser til distrikterne. Der udveksles daglig tele­
grafisk opgørelse mellem vognfor delerne i København og 
Arhus over manglende og overkomplette vogne i forhold 
til for eliggende best i llinger (forbrug), hvilken melding 
danner grundlaget for ydelse af evt assistance fra det 
ene distrikt til det andet. 
Til vognfordelingen stilles følgende hovedkrav: retfær­
dighed, effektivitet og økonomi. Medens opfyldelsen af 
de to førstnævnte krav vil være i såvel kundernes som 
banernes inter esse, er opfyldelsen af det sidste ganske 
overvejende i banernes interesse. At have en vognpark 
stor nok til i enhver situation at kunne imødekomme 
kundernes krav fuldt ud er selvsagt ikke økonomisk for­
svarligt. 
Det antal vogne, der forefi ndes til disposition for 
godsforsenderne, består dels af DSB -vogne, dels af dan­
ske privatbaners og udenlandske baners vogne, der på det 
givne tidspunkt er til rådighed på statsbanerne og kan 
benyttes til læsning efter reglerne i de pågældende 
vognoverenskomster , samt eventuelt endelig af vogne, som 
lejes af Danske Statsbaner hos private udlejningsselska­
ber (eller hos andre baner). 
Den daglige fordeling af disse vogne mellem stationerne 
for etages for Sjælland-Falsters vedkommende af 1 .  di­
strikt og for Jylland-Fyns vedkommende af 2. distrikt . 
Vognfordelingsarbejdet udføres af tr afikkontrollører 
(med en trafikinspektør som chef ) i København og i 
Århus, og vognfordelingen foregår på grundlag af en tele­
grafisk vognstatusmelding, der afgives til et i togplan 
15 nærmer e fastsat tidspunkt på alle hverdage. Denne 
vognstatus indeholder melding om, hvilke vogne ( antal og 
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typer ) samt løst materiel der haves overkomplet, eller 
som mangler henholdsvis til 1. (eller 2 .  dag, såfremt 
1. dag er en helligdag ) .  Overgangsstationer til privat­
baner opfører disses bestillinger særskilt i meldingen. 
På grundlag af statusmeldingen træffer vognfordeleren 
sine dispositioner og giver derefter snarest telegrafisk 
ordre til stationerne, der bl a underrettes, hvis for­
langte vogne eller andet materiel ikke kan leveres til 
ønsket tid; ligeledes hvis der leveres fr emmede baners 
vogne til bestemte forsendelser (for d erved at opnå, at 
vognene benyttes i overensstemmelse med overenskomsterne).  
I 1. distrikt er siden efteråret 1958 forsøgsvis anvendt 
den ordning, at egnede by- eller knudestationer foreta­
ger fordeling af de i et nærmere fastsat område værende 
overkomplette vogne, beholdere, presenninger, gitre m m  
for derved at dække manglen inden for området. Efter 
endt fordeling forlanger fordelingsstationen de vogne 
m v, som findes overkomplette inden for området, til­
sendt sig og m edtager dem sammen med de vogne, den selv 
har overkomplet, i 3tatus til vognfordeleren. 
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Ved tilsendelse af tomme vogne i større antal til en be­
stemt station søges vognene så vidt muligt udtaget fra 
og dirigeret ad forskellige linier for at undgå unødven­
dig tomkørsel med særtog eller overbelastning af togene. 
For at undgå ophobning af vogne ved færgeoverfarter fin­
der der et dagligt samarbejde sted mellem vognfordele­
ren og distriktets (trafiksektionernes ) togledelse, 
hvorved tilgangen af tomme vogne reguleres. 
Over for ønsker om levering af særlige vogne, der f eks 
ved deres store rumindhold, større eller mindre sidehøj­
de, lastgrænse o 1 kan skaffe forsenderne en forholdsvis 
gunstigere fragt (måske en mindreudgift til arbejdskraft 
ved på- og aflæsning ) ,  stiller man sig imødekommende, 
selv om man derved skulle få noget tomløb. Ligeså med 
vogne, der på grund af større bundflade, gitterdøre i 
vognenderne o 1 både kan rumme flere levende dyr og også 
give disse (navnlig levende svin i sommertiden ) en for­
øget luftfornyelse under transporten. 
For de egentlige specialvognes vedkommende, f eks vogne, 
der er beregnet til transport af langgods, dampkedler, 
transformatorer o 1, og som kun forefindes i begrænset 
antal, sker leveringen så vidt muligt, når den ønskes 
inden for en rimelig tid, selv om den måtte medføre 
n o g e t  s t ø r r e  tomløb end måske nødvendigt 
ved længere ventetid. 

Til visse transporter af særlig art, hvoraf eksempelvis 
skal anføres maskingods til udlandet, halmtransporter 
ved visse lejligheder, juletræer til det sydlige udland, 
søger distrikterne, efter aftale med generaldirektoratet, 
assistance med tomt materiel. Henvendelse sker til de 
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pågældende jernbanestyrelser. Når vog�ne leveres 
Danske Statsbaner i henhold til RIV, § 'j , opkræves som 
regel intet ekstra hos bestilleren, hvis læs sefristen 
ikke overskrides . Hvor fremmede baner derimod kræver 
større betaling for udlån af f eks specielt konstru­
erede vogne, afgør generaldirektoratet , hvad der skal 
opkræves herfor hos bestilleren. 
Grundprincippet i RIV er, at vogne tilhørende andre 
b�ner snarest efter aflæsning skRl tilbagesendes til 
ejendomsbanen - såvidt muligt i læsset stand, men 
ellers tomme. En række vesteuropæiske jernbanestyrel­
ser, der iblandt DSB, har for at begrænse tomløbene 
afsluttet en overenskomst om en fælles vognpulje, 
EUROP-vognparken, hvori de enkelte lande indskyder et 
nærmere fastsat antal lukkede og åbne godsvogne, der 
ikke skal tilbagesendes efter RIV ' s  regler, men ka n 
benyttes ganske som om de tilhørte den bane, hvor de 
befinder sig, idet dog hver bane skal søge at holde 
sin bestand på samme størrelse so� det antal vogne, 
den har indskudt i puljen - ca 13� 000 åbne og ca 
�� 000 lukkede godsvogne ( heraf tilhører hhv 500 og 

,4-875 vogne DSB ) .  
De ofte meget betydelige transporter, der fremskaffes 
gennem Danske Statsbaners akkvisitions-virksomhed, kræ­
ver hyppigt en særlig opmærksomhed , og godsbefordrings­
kontorerne i di strikterne ( for Storkøbenhavns vedkom-
mende transportagenturet i generaldirektoratet) står 

� da også til stadighed i nøje forbindelse med vognfor­
deleren me d  henbl ik Nå fremskaffelse af det nødvendige 
materiel. 
Bestillinger på kølevogne må  afgives omgående telegra­
fisk fra stationerne til vognfordeleren, uanset om 
bestillingsstationen selv måtte have disponible køle­
vogne og isforsyning . Ved leveringen må der nemlig 
bl a tages hensyn til godsets art og beste�mel sessted,  
således at f eks leveringen af vogne til flæsk, kød 
og smør til eksport eller til transport over lange af­
stande går forud for levering til andre, mindre letfor­
dærvelige varer, f eks æg og øl, som skal befordres 
over kortere strækninger. 
Statsbanerne leverer i stor udstrækning isen til vogne­
nes afkøling, men nogle forsendere benytte r  sig af deres 
ret til selv at isforsyne vognene. Der anvendes ude­
lukkende kunstig is fra. de isværker, med hvilke der 
haves overenskoQst om levering. Stationerne ved disse 
isværker benyttes da som isfyldningsstationer, hvorfra 
de isfyldte vogne udsendes til bestillingsstationen. 
DSB er fra den 1. april 1960 medlem af det interna­
tionale kølevognssel skab "IN·rERFRIG0 11 , hvis medlemmer 
er vesteuropæiske jernbanestir�lser. Selskabet råder 
foruden over egne vogne ( c a  �O stk) over sine med­
lemslandes park af kølevogne ( ca %6 ()00 stk) og er, 
takket være den fælle s  forvaltning af en stor del af 
den europæiske kølevognspark, i stand til at indsætte 
vognene der, hvor der under hensyn ti 1 de fra la.nd 
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til land sæsonmæssigt svingende behov for kølevogne 
er brug fot dem. 

Ved en godsvogns omløbstid forstås tidsrummet fra vog­
nen bliver stillet til rådighed for pålæsning, indtil 
den efter endt transport stilles til rådighed for en 
ny læsning. Omløbstiden er afhængig af flere for­
hold, men vil altid kunn2 være påvirket - af bl a læsse­
frist, køreplan, rang0ringsmulighGderne på statio­
nernes (til og fra havne, sidespor og pakhuse ) samt 
stationsrnes udstyrelse med læssespor, ramper, vaske­
og desinfektionsanstalter m m . Den ideelle omløbstid 
i indlandet må vel siges at være 3 døgn ( 1  døgn på­
læsning, 1 døgn transport, 1 døgn aflæsning ) ,  men den 
gennemsnitlige owløbstid ligger dog i virkeligheden 
nærmere ved 5 a f} døgn. For under travle perioder at 
afkcrte denne omløbstid etableres om nødvendigt sær­
togskørsel såvel m2 d tomme som med læssede vogne, 
ligesom på- og aflæsning ved passende foranstalt­
ninger søges fremskyndet. 

Stationerne bør altid beregne vognle je for forsinket 
aflæsning og pålæsning, men der bør tages hensyn til 
foreliggende formildende omstændigheder som f eks na­
turhindringer (storm, regn, sne ),  mange vognes samti­
dige uventede ankomst tj_l en og sam�e adressat o 1, 
jf de hero� gældende bestemmelser. 

Vognlejen er i første række en afsavnsgodtgørelse, som 
banerne oppebærer for det tidsrum, vognen henstår ud 
over normal af- eller pålæsningsfrist, og som kunne 
have været indtægtsgivende for banerne, såfremt vognen 
var blevet benyttet til egentlig transport i denne tid. 
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Vognlejen tager endvidere sigte på at imødegå en vis 
lyst hos forsenderne til at benytte vognen som lager­
plads, hvilken benyttelse må betragtes som uheldigt, 
navnlig i travle perioder. Bortset fra kølevogne og iso­
lerede vogne - for hvilke vognlejen er højere end for 
andre vogne - er vognlejen stigende efter det første 
døgn, og den betragtes derfor af nogle forsendere som en 
mulkt. Man har imidlertid erfaring for, at opkrævning 
af vognleje under normale forhold kan virke så irrite­
rende på en forsender, at denne kan føle sig fristet til 
at gå over til biltransport af sit gods, og man går da 
også i distrikterne med til en delvis tilbagebetaling 
af betalte vognlejebeløb under visse særlige forhold. 
Hvis det drejer sig om fremmede baners vogne, tages der 
hensyn til statsbanernes egne udgifter til leje til ejen- · 
domsbanen, herunder også leje for forsinkede presenninger. 
Blokkvitteringer over vognleje sendes månedsvis af kon­
trolkontoret til distrikterne, der kritisk gennemgår 
de anførte tidsangivelser og vognlejebeløb. Mulige uover­
ensstemmelser behandles gennem korrespondance mellem di­
strikt og station. 
Afgivelse af materiel til privatbanerne til f æ  1 1 e s­
t r a n  s p o r t  e r  med DSB samt til lokale transpor-

11 r1lv fllr'L ter på privat banerne sker i henhold ti 1 rrnvo 11 • Privat-
1--�v ✓ :�/� banernes bestillinger på statsbanevogne til lokale 
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I tagere sker efter reglerne i "Betingelser for udleje af 

.lo½ IC.. J 
statsbanernes rullende materiel til benyttelse i indlan-
det af 1. februar 1951". 
U d  1 e j  n i  n g a f  p r e s e n n i n g e r  til pri­
vate sker kun efter lejlighed, men efterspørgslen er 
navnlig i sommerhalvåret ret stor, fortrinsvis efter 
halmpressnninger til sommerstævner, markeder, dyrskuer 
o.l. Presenninger, der tilbageleveres med beskadigelser, 
indsendes på formular A 641 til Århus H fragtgodsekspe.di­
tion til reparation og vurdering. Om det beløb, lejeta­
geren skal betale for reparation, underrettes stationen 
fra distriktet, der samtidig forlanger oplysning om belø­
bets indbetaling og optagelse i regnskabet. 

Daglig godsvognsoptælling (formular A 590 b ) ,  der er den 
eneste og meget enkle form for en skriftlig vognrapport 
til distrikterne,  udfærdiges normalt af stationerne alle 
hverdage, men visse mindre stationer indsender efter di­
strikternes afgørelse dog kun formularen en gang ugent­
lig. Det samlede resultat af antal læssede og manglende 
vogne meddeles daglig fra hvert distrikt til generaldirek­
toratet og nabodistriktet. 
Kontrol med godsvognsparkens tilstedeværelse (vognrevision) 
sker almindeligvis hvert 4. år ved �. distrikts foran­
staltning ; forholdene har dog lejlighedsvis forrykket 
terminen noget. 
Kontrol med presenningbeholdningen (presenningsrevision )  
sker hvert år ved 2. distrikts foranstaltning. Presen­
ninger, der 5 år i træk ikke har været til stede ved re­
visionen, afskrives som bortkomne. Omkarakterisering 
af kornpresenninger til halmpresenninger foretages af 
centralvær�stedet i Århus. 

r 
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Den ugentlige løbeseddel til stationerne, hvorved bl a 
indkaldes vogne til revision i værkstederne, udarbejdes 
i og udsendes af 1 .  distrikt efter det fra værkstederne 
m fl. modtagne materiale . Normalt vil ca 5 pct af 
godsvognsparken findes i værkstederne for revision eller 
reparation, eventuelt ombygning. 
Som eksempel på r e  g e 1 m æ s s i g e tomløb kan an­
føres, at tilgangen af læssede, hvide vogne - herunder 
kølevogne - til 1 .  distrikt i almindelighed e r  større 
end afgangen, hvilket forhold nødvendiggør et tomløb af 
sådanne vogne fra 1 .  til 2. distrikt. Man har søgt at 
afbøde dette ved fragtaftaler samt ved at levere hvide 
vogne til postvæsenet til læsning med postpakker til 
Jylland-Fyn. 

V �  D I S T R I K T E R N E S  O G  T R A F I K S  E K T I  O N E R  N E S  
T O G L E D E L S E 

Tilsynet med og ledelsen af toggangen varetages af di­
strikterne og de under disse hørende trafiksektioner. 
Ved benævnelsen 11togleder 11 forstås i det efterfølgende 
den eller dem, der varetager togledelsen . Det påhviler 
toglederne nøje at følge og overvåge toggangen, også 
når denne ikke er uregelmæssig, således at toglederne 
stedse e r  fuldt ud klar over de opgaver ,  som påhviler de 
enkelte tog, og hvorledes disse opgaver bør afvikles .  
Blandt de opgaver, som herud over i det daglige påhviler 
toglederne, skal fremhæves : 

1. TOGLEDELSE UNDER ALMINDELIGE FO RHO LD 

A .  Indgriben under togforsinkelser 
I togplan 16 er fastsat de tidsrum � ventetider - inden 
for hvilke knudestationerne uden at indhente forholds­
ordre må lade togene afvente forsinkede tilslutningstog. 
Ventetiderne revideres for hvert køreplansskifte og an­
sættes under hensyntagen dels til vigtigheden af den om­
han�lede tilslutning, dels til størrelsen af den forsin­
kelse, som efter indvundne e rfaringer - bl a med· hensyn 
til muligheden for indvinding af tid underve js - må på­
regnes at kunne overføres på det ventende tog og eventu­
elt dette s tilslutningstog på efterfølgende stationer 
uden at skabe så omfattende forstyrrelser i toggangen ,  at 
det i almindelighed vil være nødvendigt at træffe særli­
ge foranstaltninger. 
Antager forsinkelserne større omf�ng, således at togtil­
slutningerne ikke kan opretholdes inden for togplanens 
ventetider,  påhviler det toglederen at afgøre, om af­
ventning desuagtet skal finde sted,  eller om der even­
tuelt skal træffes andre dispositioner, f . eks 

a) e t a  b 1 e r  i n  g a f  s æ r �  o g  til opta­
gelse af forbindelsen fra det forsinkede tog; 
toglederen må i så fald sørge for det fornødne be­
redskab - personale , trækkraft, vognmateriel -
til særtoget og for dettes tillysning, 

' 
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b) a n o r d n i n g  a f  s t a n d s n i n g  a f  
e 1 1 e r s g e n n e m k ø r e n d e t o g 
for afsætning af rejsende, post m m  fra det for­
sinkede tog, 

c) o m d i r i g e r i n g  a f  r e j s e n d e, 
således at disse befordres over anden rute, når 
dette med fordel lader sig gøre, 

d )  i v æ r k s æ t t e  1 s e  a f  b i  1 k ø r  s e  1 
med rejsende fra det forsinkede tog, f eks såle­
des, at sådanne rejsende, når forholdet mellem 
jernbane- og vejafstandene stiller sig gunstigt 
herfor, køres med bil fra en station foran knude­
stationen til en anden station, hvor forbindelse 
kan opnås med tilslutningstoget, efter at dette 
er afsendt rettidigt fra knudestationen. 
For sådanne togtilslutningers vedkommende, hvor 
det erfaringsmæssigt jævnligt viser sig nødven­
digt eller ønskeligt at iværksætte særtogskørsel 
under forsinkelser, forbereder toglederne eventu­
elt anordning af de for sådan kørsel nødvendige 
foranstaltninger ved udsendelse af fakultative 
særtogsanmeldelser. 

For afgørelsen af spørgsmålet om afventning og for de 
dispositioner, der eventuelt videre må træffes i forsin­
kelsestilfælde, er det af overordentlig vigtighed, at 
der i betimelig tid' skaffes oplysning om, hvor mange 
rejsende det forsinkede tog bringer til viderebefordring 
med tilslutningstoget og til hvilke stationer . Til vej­
ledning for togførerne, ved afgivelse af de i så henseen­
de nødvendige meldinger har man derfor i togplan 13 i 
særligt afsnit for de vigtigere strækningers vedkommende 
optaget en oversigt over, hvilke meldinger der skal af­
gives for de enkelte tog. 

I henhold til SR § 52 påhviler det den station, hvor tog­
føreren for et nedbrudt tog forlanger hjælp, straks at 
sørge for dennes tilkaldelse, herunder eventuelt rekvi­
rere hjælpemaskine, samt i givet fald at lede toggangen 
på det spærrede banestykke, indtil toglederen overtager 
ledelsen. 
I togplan 18 er anført, på hvilke stationer der haves 
lokomotiver til reservetjeneste, og hvorfra tilkaldelse 
af hjælpemaskine derfor skal ske, medmindre der med for­
del kan anvendes et andet togs lokomotiv, eventuelt en 
rangermaskine, til at fremføre det nedbrudte tog. 
Da tognedbrud kan medføre omfattende forstyrrelser i tog­
gangen og nødvendiggøre vidtrækkende særforanstaltnin­
ger, skal underretning så hurtigt som muligt gives til 
toglederen, for at denne snarest kan blive bekendt med 
den foreliggende situation, og det påhviler derefter 
toglederen at overtage ledelsen af toggangen og sørge 
for iværksættelse af de foranstaltninger, der måtte vise 
sig påkrævet under de som følge af nedbruddet opståede 
uregelmæssigheder, f eks anordning af særtog, omlægning 
af tjenesten for tog- og lokomotivpersonale, ombytning 
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af maskiner og personvogne, rekvisition af rutebiler 
til assistance o s v. 

Ved markeder, møder og andre lejligheder, hvor der frem­
kommer forøget persontrafik, påhviler det toglederen at 
tage initiativet til de for dennes afvikling nødvendige 
foranstaltninger, herunder eventuel etablering af per­
sonsærtog. 
Under forhold - f eks stigende godstrafik - hvor gods­
vognsbefordringen ikke kan bestrides tilfredsstillende 
med de eksisterende tog, skal der drages omsorg for 
indlæggelse af godssærtog i fornødent omfang. 
I det hele skal toglederen sørge for den supplering af 
og de afvigelser fra de gældende køreplaner og togpla­
ner, som forholdene til enhver tid nødvendiggør. 

D .  Ballastkørsel m m  

Toglederen sørger efter samråd m ed banetjenesten for 
tillysning af de i anledning af sporarbejder m m  nødven­
dige sær- og arbejdstogkørsler med sveller, skinner, 
ballast m m. 

E. Sporspærringer 

Sporspærringer, der iværksættes i anledning af arbejder 
på banen eller banens tilstand, bekendtgøres gennem La 
eller ved toglederens foranledning, jf SR §§ 46 og 47. 
Det påhviler toglederen at træffe bestemmelse om og at 
anordne de foranstaltninger, spærringen eventuelt gør 
nødvendig med hensyn til ændrede regler for tilkaldelse 
af hjælpemaskiner og hjælpevogn. 

F. Nedsat kørehastighed 

I et tilfælde, hvor hastighedsnedsættelse skal foretages 
uden varsel, sørger toglederen for, at togene og de re­
spektive stationer bliver underrettet, indtil bekendtgø­
relse kan ske gennem La. 

G. Andre forretninger 

Det påhvilar toglederne 
a) at sørge for, at det antal personvogne, der med­

gives togene, tilpasses efter behovet, til hvil­
ket formål der udsendes særlige togforstærknings­
planer, 

b )  at foranledige, at der medgives togene ekstra­
betjening i fornødent omfang, 

c) at træffe bestemmelser i spørgsmål om befordring 
af vogne med levende dyr med ikke-kreaturførende 
tog. 
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2.  TOGLEDELSE UNDER HØJTIDSTRAFIK 
Allerede ved de første forberedelser til planlæggelsen 
af særforanstaltninger i anledning af højtidstrafik skal 
toglederen have øje for, at der forberedes foranstalt­
ninger til imødegåelse af de forsinkelser i toggangen, 
som denne udsættes for af den store merbelastning af 
trafikken, idet der må sørges for, at der foruden indlæg­
gelse af de til bestridelse af den forøgede person-, 
post- og godstrafik fornødne særtog tillige anordnes for­
holdsregler mod forsinkelser i det omfang, beredskab og 
øvrige forhold tillader. 
På grunctlag af de ved tidligere højtider indvundne erfa­
ringer planlægger toglederen derfor i en række tilfælde 
udsendelse af rettidige tog og etablering af særtog til 
optagelse af forbindelse fra forsinkede tilslutningstog, 
således at den pågældende særtogsanmeldelse foruden sær-
tog til bestridelse af mertrafik, maskinløb m m  indehol­
der en del særtog s indlagt ·alene af hensyn til imødegåel­
se af togforsinkelser. 
Under selve trafikken påhviler det i øvrigt toglederen 
at anordne de videre foranstaltninger, som toggangens for­
løb måtte gøre nødvendige eller ønskelige. 

3. TOG LEDELSE UNDER SNEFORHOLD· 

� , ,rd� � 
�:;/kvd. Y-: /J 
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Ved indtrædende snevanskeligheder træffer toglederen på 
grundlag af de modtagne vejrmeldinger og øvrige forelig­
gende oplysninger bestemmelse om de foranstaltninger, der 
skal iværksættes for at opretholde toggangen. Han supple­
rer eventuelt de for sådanne forhold gældende almindeli­
ge bestemmelser for lettelse af togene og medgivelse af 
snekastere og sneskovle med yderligere forskrifter til 
stationerne, sørger for erstatning af motortog med damp­
tog, hvor dette er påkrævet eller muligt, foranlediger 
udsendelse af sneplovtog til rydning af banelinien m m . 
Antager vanskelighederne sådant omfang, at banestykker 
spærres i længere tid af fastkørte tog, eller der af an­
dre grunde opstår afgørende hindringer for togenes gen­
nemførelse, træffer toglederen bestemmelse om eventuel 
aflysning af regelmæssig drift på den om.handlede stræk­
ning. 
Såsnart regelmæssig drift er aflyst, træder de på forhånd 
af distrikterne udpegede snestrækningsledere i funktion 
og overtager ledelsen af toggangen og snerydningsarbejdet 
på strækningen, jf togplan 19. 
Snestrækningslederne sørger for planlæggelse og udførelse 
af de fornødne arbejder med hensyn til banens klargøring 
og bestemmer, eventuelt efter forhandling med lederne af 
tilstødende snestrækninger, i hvilket omfang toggennem­
førelse skal forsøges. 

4. TOGLEDELSE UNDER ULYKKER OG STØRRE UHELD 

De bestemmelser og anordninger, der vedrører hjælpetogs­
tjenesten ved statsbanerne, er samlet og udgivet i et 
særligt reglement, der' benævnes 11Driftsuheldsreglement" 
(U R ) .  
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Reglementet giver oplysning om, hvorledes hele den 
nævnte tjeneste er organiseret, hvilket hjælpemateriel 
statsbanerne råder over, indeholder regler for dette 
materiels anvendelse og fastsætter bestemmelser for 
personalets uddannelse og indøvelse, foreskriver frem­
gangsmåden ved anmeldelse, undersøgelse og afhjælpning 
af uheld og ulykker samt ved tilkaldelse af særlig 
hjælp. 
Ved indtrædende ulykker og større uheld er det togle­
derens opgave i første række at foranledige, at de ved 
UR og SR foreskrevne hjælpeaktioner bliver iværksat, og 
endvidere at gribe ind over for de forstyrrelser i tog­
gangen, der opstår herved, samt at overvåge og eventuelt 
supplere dem med yderligere foranstaltninger i fornødent 
omfang. 
Af de opgaver, der i såvel ovennævnte som øvrige hense­
ender kan komme til at foreligge under større toguheld, 
dæmningsskred o 1 for at besørge trafikken m m, fremhæ­
ves nedenstående, hvis gennemførelse enten påhviler tog­
lederen eller i almindelighed iværksættes ved dennes med­
virken : 

1. telegrafisk underretning af den pågældende 
strækning om, hvad der er sket, og hvorledes 
trafikken vil blive besørget, 

2f· etablering af udvekslingstog fra den modsatte 
/ side, når der ikke haves plan- eller særtog, der 

kan benyttes. - Rejsegods- og postvogne bør 

� 
være forrest, trækkraften bagest mod udveks­
lingsstedet. Eventuelle godsvogne udsættes 
på foregående stationer 1 

3 .  tilkaldelse af hjælpetog, redningskorps, læger, 
samariter m m  i videre omfang end sket ved 
stationernes foranstaltning, 

4. eventuel tilkaldelse af militær hjælp, 
5 .  tilvejebringelse af belysning ved uheldsstedet, 
6. tilkaldelse af personale til ledelse af ud­

vekslingstjenesten på uheldsstedet, 
7 .  forøgelse af personalet på mindre stationer, 

der begrænser uheldsstedet, 
8. tilvejebringelse af vogntrapper til ud- og ind­

stigning i togene ved udvekslingsstedet, 
9. eventuel tilkaldelse og instruktion af persona­

le til identificering m m  af tilskadekomne, 
10. etablering af telefonforbindelse med uheldsste­

det. Eventuel rekvisition til nærmeste lokale 
telefoncentral om at holde åben også uden for 
den sædvanlige tjenestetid, 

11. tilkaldelse af kørekran, 
12.  ved afbrydelser på fri bane af længere varig­

hed: tilvejebringelse af midlertidige svelle­
perroner , 

13. antagelse af ekstramandskab til transport af 
indskrevet gods m m  samt assistance ved transport 
af de rejsendes håndbagage, 
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14. - · -omdirigering af vogne og gods, 
15. indsættelse af biler (til rejsende og gods), 

16. benyttelse af hjælperuter, 
17. midlertidige ændringer i togplaner , maskinbe­

nyttelsesplaner, turlister m m . 

Toglederen gennemgår daglig samtlige tograpporter, hen­
holdsvis 1X>����L-S.:�1:w�.:t-61Jr"'lr--Samt stationernes togfor­
sinkelsesmeldinger for derved at følge togenes løb og 
tage de særlige forhold, der eventuelt har knyttet sig 
til de enkelte togs fremførelse, op til undersøgelse og 
behandling. 

vr. R u  T E  B I L  V Æ s E N E  T 

1. RUTEBILTRAFIKKENS O PSTÅEN 
Fra årene før og under verdenskrigen 1914-18 har man 
ikke kunnet tale om nogen egentlig rutebiltrafik. 
Det var nævnte krig, som - ved at sætte fart i udvik­
lingen af eksplosionsmotoren og gøre den billigere, 
kraftigere og mere driftssikker og derved egnet til 
fremdrivningsmiddel for større landevejskøretøjer -
skabte betingelser for rutebilkørsel i større stil. 
Rutebilkørsel i Danmark tog sim begyndelse i midten af 
tyverne, men udviklede sig derefter med stormskridt, 
fortrinsvis der, hvor der var penge at tjene, og uanset, 
om der allerede på egnen forekom trafikmidler til en 
forsvarlig og,tilstrækkelig afvikling af trafikken. Det 
var i og for sig ganske forståeligt at rutebilerne 
havde størst lyst til at køre i egne, hvor banerne gen­
nem mange år havde oparbejdet en trafik, fremfor at gøre, 
som banerne i sin tid g jorde, at lægge sig der, hvor 
der tiltrængtes en udbygning af samfærdselsmidlerne. 

2. LOV O M  O MNIBUSKØRSEL 
Rutebilkørslen påførte efterhånden stats- og privatbaner 
en så stærk og pågående konkurrence, at en indgriben 
fra regeringsmagtens side blev nødvendig� En i 19 25 
nedsat rutebilkommission forsøgte at løse spørgsmålet om 
et samarbejde mellem jernbaner og biler, men forsøget 
mislykkedes ganske, idet den eneste form for samarbejde, 
som kunne accepteres af rutebilejerne, hvilede på det 
princip, at rutebilerne måtte tage al den trafik, som 
de kunne overkomme, så skulle banerne klare resten, navn­
lig den mindst lønnende trafik, såsom spidsbelastninger, 
der kræver et stort beredskab, de sene aftenture o s v . 
Af kommissionens arbejde fremgik omnibusloven af 4.juli 
1927, som regulerede rutebil- og lastbilkørslen, indtil 
den i 1950 afløstes af omnibusloven af 2 7 .  maj 1950 . 
Loven definerer i § 1 omnibuskørsel som: "Kørsel med 
motorkøretøjer, der er bestemt til mod vederlag at be­
nyttes, eller faktisk benyttes, til samtidig befordring 
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af flere af hinanden uafhængige personer". Denne defini­
tion er ikke fyldestgørende og har gennem årene jævn-
lig givet anledning til fortolkning. 
Loven bestemmer videre, at sådan omnibuskørsel er betin­
get af en koncession, og giver forskrifter for, hvorledes 
og af hvem en sådan koncession skal gives. Ifølge loven 
af 1927 var det amtsrådene, der meddelte koncessionen, 
efter først at have forelagt ansøgningen for andre amts­
råd og byråd, gennem hvis område den ansøgte rute pas­
serede. Såfremt der ikke opnåedes enighed mellem disse 
amtsråd og byråd om, hvorvidt koncessionen kunne gives, 
skulle ministeren for offentlige arbejder træffe afgø­
relse i sagen. 
Ifølge loven af 1950 er det ikke amtsrådene selv, men 
særlige af amtsrådene nedsatte trafikudvalg, der er kon­
cessionsgivende myndighed. I trafikudvalgene er amtman­
den formand, 2 medlemmer vælges af amtsrådet, sogneråds­
foreningen vælger 1 medlem og amtets købstæder 1 medlem. 
Trafikudvalgene forelægger , inden afgørelse om tilladelse 
til omnibus- og fragtmandskørsel træffes, sagen til ud­
talelse hos de interesserede kommunalbestyrelser, jern­
baner og rutebilvognmændenes hhv lastbilvognmændenes 
organisation. 
Foruden de lokale trafikudvalg er oprettet et landsnævn, 
der som formand har en ministeriel embedsmand og som 
medlemmer 6 af folketinget valgte repræsentanter " Til 
landsnævnets afgørelse henvises sager vedrørende ruter, 
der går gennem mere end 2 amter, samt sager, hvor der er 
opstået uenighed mellem de lokale trafikudvalg. Efter 
loven af 1950 er det således ikke længere ministeren, 
men landsnævnet, der har afgørelsen i tilfælde af uenig­
hed i amterne. 

3. STATSBANZRNES RUTEBILNET 

Da tanken om et praktisk samarbejde mellem jernbaner og 
rutebiler måtte opgives ,  måtte statsbanerne gribe sagen 
an på en anden måde, og man indså, at samarbejde kun 
kunne fremkomme derved ,  at driften af baner og biler sam­
ledes under en og samme institution, statsbanerne, og 
man besluttede da at søge at overtage visse rutebilkon­
cessioner. 
Programmet for statsbanernes overtagelse af bilruter om­
fattede de ruter, der løber parallelt med statsbanelinier, 
eller som forbinder købstæder, mellem hvilke banerne op­
retholder forbindelse med tog. Det viste sig ved opstil­
ling af dette program, at statsbanerne herefter ønskede 
omkring 80 ruter eller ca 10 pct af samtlige bilruter i 
Danmark. 
Når en koncessionsperiode for en af de ruter, som stod 
på programmet, nærmede sig sit udløb, søgte statsbanerne 
om koncession på den pågældende rute, ganske på samme 
måde som de private gjorde det . 
Sagen blev behandlet som foreskrevet i loven af 1927 
og i adskillige tilfælde afgjort af ministeren efter 
"uenighedsparagraffen" til fordel for statsbanerne. 



70 

De første ruter, der blev o v e r t a g e t  fra pri­
vate, var ruten Århus-Silkeborg samt ruterne København­
Kalvehave og Roskilde-Korsør, dGr overtoges i 1932. 
Men forinden havde statsbanerne selv etableret 2 omni­
busruter, nemlig ruterne Sønderborg-Gråsten og Sønder­
borg-Skelde, der blev åbnet samtidig med, at driften 
på banestrækningen Vester-Sottrup-SkeldG blev indstil­
let. L oven, der gav bemyndigelse til nedlæggelse af 
Skeldebancn, indeholdt tillige bestemmelse om nedlæggel­
se af Padborg-Tørsbøl banen samt om ændring af trafik­
forholdene på Als gående ud på, at statsbanerne skulle 
overtage d�n smalsporede amtsbanestrækning Sønderborg­
Mommark og ombygge denne til normalspor, at de øvrige 
amtsbanelinier på øen skulle nedlægges og erstattes med 
statsbane-bilruter, og at statsbanerne i øvrigt skulle 
have eneret på rutebilkørsel i Sønderborg amt. 
Ved udgangen af året 1932 havde statsbanerne 5 bilruter ; 
i 1933 overtoges eller oprettedes 32 ruter, og i 1934 
overtoges 18 ruter. Ved udgangen af juli 1939 omfatte­
de statsbanernes rutebilvæsen ialt 72  ruter med en vej­
længde af ialt ca 3000 kr.i og ved denne bogs trykning 
er disse tal godt og vel fordoblede. 
Den store vækst af nettet i årene efter 2. verdens­
krig er bl a forårsaget af overtagelse af ruterne på 
Sydfyn, etablering af ruter til erstatning for nedlagte 
baner ( Kolding syd·baner, Svendborg-Fåborg, Odense­
Nørre-Broby-Fåborg, Farum - Slangerup. etablering 
af langvejsruter (Sønderborg-Åbenrå-Hibe-Esbjerg, 
Flensburg-Kruså-Løgumk�ostsr-Skærbæk- Rib� -Esbjerg, 
Århus-Ringkøbing, EUROPA-busruterne København-Hamburg) 
og overtagelse af private ruter (bl a Ribe-Esbjerg, 
Hillerød-Roskilde og nogle ruter i Nordsjælland). 

4. ORGANISATION 

I stedet for at lægge ruternes trafikale ledelse under 
distrikternes trafiktjeneste (trafiksekti onorne) og 
den tekniske ledelse under maskintjenesten (maskinsek­
tionerne) valgte man straks ved statsbanernes påbegyn­
delse af rutebildrift at lægge ledelsen direkte under 
generaldirektoratet for at opnå den me st enkle drifts­
form og derved de lavest mulige administrationsomkost­
ninger, bl a med henblik på at søge fjernet den aver­
sion, som mange har mod statsdrift af rutebilkørsel. 
Indtil 1954 varetog trafikafdelingen den trafikale le­
delse, medens den tekniske ledelse var underlagt maskin­
afdelingen. Efterhånden som rutebildriften udviklede 
sig og ruternes antal voksede;:, blev det imidlertid øn­
skeligt at samle hele ledelsen i en afdeling (trafik­
afdelingen) i rutebilvæsenet, der ledes af rutebil­
chefen, bistået af såvel trafikale som tekniske medar­
bejdere. 
Den lokale, daglige ledelse af ruterne har stedse været 
varetaget af stedlige driftsle dere (pr 1. januar 
1962 :  16) og værkstedsledere (pr 1. j anuar 1962: 11). 
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5 .  RUTEBILVÆSENETS PERSONALE 

A .  Driftslederne 
Driftslederne, hvoraf ca en tredjedel er de tidligere 
indehavere af ruterne, antager chaufførerne og til­
rettelægger disses tjeneste, udarbej der udkast til ru­
ternes køreplaner, fører regnskab for ruternes i nd­
tægter og udgifter s amt statistik � v. 
De fra privatdriften overtagne driftsledere er antaget 
på kontraktløn svarende til  tjenestemandslønninger i 
18. -23. lkl med tillæg af tantieme, der beregnes efter 
vedkommende rutes ( ruters) nettooverskud. 

B. Værkstedslederne 
Ved de større driftsområder forestås vedli geholdelses­
arbej derne af en kontraktlønnet værkstedsleder i nøje 
samarbejde med driftslederen. 
Værkstedslederne varetager nor1::talt også vedligeholdel­
sen af statsbanernes lastbiler. De mindre driftsleder­
områder har ikke eget værksted. 

C. Chaufførpersonalet 
Af rutebilvæsenets· samlede personale på ca 1100 man d  
udgør chaufførernes antal ca 950. 
Chaufførerne, der aflønnes efter de til enhver tid ræ 1-
lem Dansk Arbejdsmands- og Specialarbejder Forbund og 
generaldirektoratet gældende overenskomster, antages 
først p å  timeløn ;  Efter få års forløb ove-rgår de 
chauffører, som fremover kan få fuld beskæftigelse, p� 
månedsløn, d v s samme løn som tjenestemænd i 3. lkl 
( 1.-8. løntrin). Månedslønnede chauffører får ydelser 
ud over den faste løn, fridage, ferie � v som togbe­
t jente. Der udleveres uniformsgenstande til de må­
nedslønnede chauffører. 

D. Andet personale 

g:. KØREPLANER 

Foruden det allerede nævnte personale beskæftiges der 
på driftslederkontorerne kontorpersonale og på værkste­
derne mekanikere, vaske- og smøremænd, ligesom der på 
et par ruter i Københavns omegn beskæftiges et mindre 
antal billettører. 

Ruternes køreplan tilrettelægges med henblik på det 
foreliggende trafikbehov, hvis udvikling følges af 
driftsled3r ne. På mange ruter er her.synet til lokal­
trafikken det alt afgørende, men i muligt omfang t�ges 
også hensyn til tilslutning til og fra tog og til og 
fra andre omnibusruter. 
Køreplanerne skal godkendes af trafikudvalget. 
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Medens alle statsbanernes rutebiler indtil 1939 var ben­
zindrevne, er der i årene efter 1950 næsten udelukkende 
anskaffet dieseldrevne rutebiler. ?ordelen ved diesel­
driften ligger i. det billigere brændstof, hvortil kom­
mer, at forbruget pr kilometer ikke er så stort. 
Dieseldrevne vogne er ganske vist dyrere i ska t ,  men 
dieseldriften indeholder alligevel stor økonomisk fordel. 
Medens pladsantallet i vore rutebiler i begyndelsen af 
3O ' erne gennemsnitligt lå på 20, er det tilsvarende tal 
nu mere end det dobbelte . Der tilstræbes en standardi­
sering af materiellet til få vogntyper af bestemt mærke. 
En sådan standardisering indebærer stor økonomisk for­
del bl a med hensyn til reservedele og reparationer . 
Statsbanerne bygg�r ikke selv rutebilerne . Modens 
chassiserne er af udenlandsk oprindelse, bygges karros­
serierne på danske fabrikker . Vore rutebilværksteder 
er at betragte som serviceværksteder, hvor almindelige 
reparationer og periodiske eftersyn foretages. 

8. TAKS�ER OG BILLETSYS�EM 
Taksterne, der fastsættes af de respektive trafikudvalg, 
var tidligere stærkt varierende og mere q�eret på et 
skøn end beregnet i forhold til befordrinlsafstanden, 
men nu har do fleste trafikudvalg udgivet et takstregle­
ment, hvorefter takstbestE:mmels0rne stort set er blevet 
ensartet for hele landet. 1 

Normalt udstedes der - foruden enkelt- og dobbeltbillet­
ter - 10 turs kort til 'i' gangs er.kel tbillettens pris 
og 50 turs kort til enten 20 gan�c enksltoillettens 
pris eller 10-12 gange dobceltbillettens pris . På visse 
ruter udstedes månedskort, ugekort og 40 turs kort. 

Betalingen for postbefordringen fastsæ-ttes i hvert en­
kelt tilfælde efter aftale med overpostinspektørG rne, 
og betalingen erlægges direkte til generaldirektoratet . 
Medens man oprindelig anvendte klippebilletter ( samme 
system, som kendes fra banernes trinbrætbilletter ),  
blokbilletter og trappebilletter, er mc>.n nu gået over 
til at udstcd0 forekomm0 ndc rejsehje�ler ved hjælp af 
transportable billetmaskiner. Indførelse af billet­
maskiner har betydet en hurtigere udstedelse af rejse­
hjemlen og en hurtigere regnskabsopgør0lsc ( såvel for 
chauffører som for driftslederkontorerne ) ,  ligesom 
det omfattende arbejde med rekvisition, nummerering og 
kontrollering af de forskellige rejsehjemler bortfalder. 

9. RUTEBIL STATIONER M V 
Statsbanernes ruteM.lcr anløber i all'!lindelighed de sam­
me rutebilstationer som de private rutebiler.  For be ·­
nyttelse af rutebilstationer må erlægges en stadeplads-

r 
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afgift og en betaling pr ekspederet pakk e .  Statsbaner­
ne ser gerne rutebilstationen placeret så nær j ernbane­
stationen som muligt for at give de rejsende adgang til 
bekvem omstigning mellem bane og bil .  Mange steder har 
banerne afgivet areal .til rutebilstationen, ligesom der 
visse steder på stationerne er etableret fælles pakke­
ekspedition for bilernes og banernes forsendelser. 
Endvidere kan d e  rejsende til og fra rutebilerne benyt­
t e  jernbanestationernes ventesale, restaurationer, 
kiosker og toiletter. 
På ruterne oprettes i de mindre byer indleveringssteder 
hos stedlige handlende, der mod betaling foretager 
pakkeeksp editionen. 
I byerne fastsætter politimestrene faste stoppesteder 
for rutebilerne, der i øvrigt ude på ruterne i alminde­
lighed standser efter behov, hvor der er rejsende at op­
tage eller afsætte. 

Af rutebilernes indtægter hidrører størsteparten fra 
personbefordringen (94 % i 1958/59 ), der selvsagt er 
rutebilernes hovedopgave. Desuden befordres på d e  fle­
ste ruter pakker og post . 

Driftslederne aflægger regnskab til generaldirektoratet 
over områdets indtægter og udgifter. Regnskaberne ind­
sendes til tarif- og regnskabsafdelingen (kontrolkonto­
ret ),  hvor indtægterne bogføres, medens udgiftsbilagene 
videresendes til rutebilvæsenet, som foretager kontering 
og kritik af disse. 
Rutebilvæsenet opstiller et specificeret regnskab for 
hvert driftslederområde, så der til enhver tid haves et 
klart billede af d e  enkelte områders rentabilitet. 
I regnskabet tages der hensyn til d e  præstationer, som 
ydes a f  instanser uden for rutebilvæsenet, f eks 
stationernes modtagelse af afregninger fra chaufførerne, 
lønudbetaling, pakkeekspedition og rutebilbilletters 
benyttelse i tog, ligesom der omvendt tages hensyn til 
de præstationer, der af rutebilvæsenet ydes f o r  
jernbanerne, f eks rutebilkørsel til erstatning for tog 
og jernbanebilletters benyttelse i bilerne .  
Inden et årsregnskab afsluttes, beregnes tillige af­
skrivning (15% p a) og forrentning ( 4½ %) af vognma­
teriellet samt afskrivning og forrentning af værksteds­
og garageanlæg m v ,  og disse beløb medtages i udgifter­
ne ved opgørelse af nettooverskuddet. 
Nogle af d e  forløbne års udbytte og driftspræstationer 
fremgår af omstående skema� 
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Til bedømmelse af tallet for vejlængdsn skal oplyses, 
at den enkelte rut0 er medrc�nct med sin fulde længde, 
uanset at der mange steder, f eks ind til en købstad, 
løber flere ruter over sa�me ve jstykke. 

VII o S T A T I O N S  L E D E L S E 

1. ALMENE BETRAGTNINGER 
Lederen af en station er Danske Statsbaners stedlige 
repræsentant for så vidt angår stationens område. 
På stationer med godsekspe ditør er godsekspeditøren 
den stedlige repræsentant for statsbanerne for så vidt 
angår stykgodsbefordringen til og fra pakhuset (herun­
der pladslæsning). Forhold i forbindelse med vognlad­
ningstrafikken varetages af stationen,  �en ekspeditio­
nen og bogføringen af fragtbreve på sådant gods fore­
tages dog på godsekspeditionen. 
En station (godsekspedition) kan betragtes s om en fili­
al af statsbanerne og· udgør mellemleddet mellem denne 
store virksomhed og dens kundekreds, og stationens 
(godsekspeditionens) arbejde er derfor af ganske over­
ordentlig betydning for Danske Statsbaner s om helhed. 
Dette gælder ikke alene den daglige tjeneste, udført 
efter den ve dtagne forretningsgang; men en våg0r. og 
tidssvarende l0delse af stationens (godsekspeditio­
nens ) virksomhed vi l ofte kunne blive udgangspunkt for 
reformer i den daglige forrstningsgang inden for 
statsbanerne - reformer, som tilpasser banerne efter 
tidernes skiftende krav, og soæ altid vil være nød­
vendige, såfremt statsbanerne skal kunne hævde sig i 
en skarp konkurrence med  andre trafikm i dlGr. 
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Enhver, der har sin virksomhed i landets største trans­
portforretning - DSB - vil opleve ændringer og tilpas­
ning i statsbanernes forretningsgang, forretningsområde 
og arbejdsmetoder forårsaget dels af ændrede driftsfor­
mer (lyntog, dieseldrift, fjernstyring, palletisering, 
forbedret godsbefordring o s  v) skabt ved banernes eget 
initiativ, dels af andre transportmidlers fremadskri­
dende forbedring; men der er ingen grund til at betviv­
le, at DSB , når man vil forstå at følge med tiden, vil 
kunne hævde sig ved afviklingen af en meget stor del af 
det stærkt stigende transportbehov. Desværre er der 
ikke udsigt til, at trafikken såvel med pers oner som 
med gods vil blive f ordelt efter rationelle skillelinier 
mellem de forskellige transportformer: jernbane, skib, 
automobil og flyvemaskine, men der er tværtimod grund 
til at antage, at konkurrencen vil blive skærpet. 
Danmarks geografiske forhold har oprindelig ikke været 
særlig gunstig for jernbanedrift, men der er bl a ved 
bygning af broer mellem landsdelene og ved indsættelse 
af lyntog og hurtigtkørende godstog opnået en transport­
hastighed pr jernbane, som vel kan siges at svare til, 
hvad der er påkrævet i vort land. 
Der vil altid være nogle, for hvem den rejsehastighed, 
DSB kan byde, ikke er tilstrækkelig stor. Dette vil an­
tagelig navnlig gælde for rejser til udlandet, men det 
vil dog komme til at gøre sig gældende, at det for stadig 
større kredse af bef9lkningen vil blive almindeligt at 
rejse. Dette af de sociale forhold skabte større trafik­
behov vil finde sit naturlige udløb i rejser med DSB, 
idet befordringen med disse altid vil være relativt bil­
lig i forhold til betal\ngen for benyttelse af de meget 
hurtige befordringsmidler . 

De spidstransportbelastninger, sommertrafik og højtids­
trafik fører med sig, kan kun afvikles af statsbanerne, 
og kun statsbanernes meget store beredskab for personbe­
fordring kan præstere, hvad der un der disse forhold kræves . 

Også i den københavnske nærtrafik stiller spidsbelast­
ningen på de aktuelle tider for ud- og hjemrejsetrafik -
ken så store krav i retning af personbefordring, at kun 
en virksomhed med statsbanernes overordentlig betydelige 
ydeevne kan tilfredsstille dem. 
For godstransporternes vedkommende er konkurrencen meget 
mærkbar. Dette er tilfældet i så godt som alle lande, og 
verden over søger banerne at forny sig på dette område , 
ved udvidet service, ved fremskyndelse af befordringen, 
ved smidiggørelse af taksterne og ved nye læsse- og be­
fordringssystemer (f eks transportbeholdere og anvendel­
se af paller og gaffeltrucks ) .  
Ud fra disse og lignende betragtninger må den stedlige 
ledelse finde den rigtige form for stationens (godseks­
peditionens )  administration . 

2. ANTAL EKSPEDITIONSSTEDER 
Der findes ved Dan.ske Statsbaner ca 600 ekspeditionsste­
der (inkl trinbrætter og rejsebureauer) ,  der administre­
res af ca. 500 stationschefer og godsekspeditører. 
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3. STATIO NSTJENESTENS ØKONOMI O G  PRBEJD SSTYRKE 
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Statsbanernes samlede driftsindtægter - i finansåret 
1958/59 ca 549 millioner kroner - hidrører for den væ­
sentligste dels vedkommende fra disse stationers (eks­
peditionssteders) virksomhed, og af driftsudgifterne 
falder ca. 27 pct. eller ca 156 mill kroner på selve 
stationstj enesten, d v s udgifter til lønninger m m, 
uniform, kontorhold (herunder opvarmning, belysning og 
rengøring) for den arbejdsstyrke, som i stationstjene-
sten har en meget stor andel i indtjeningen af stats­
banernes driftsindtægter. 
Stationstjenesten beskæftigede i 1958/59 ca 10 200 mand 
eller ca 36 pct af statsbanernes samlede personale­
styrke. Af disse 10 200 mand var ca 33 pct eller ca 
3250 mand løst antagne ekstraarbe j dere, der antages af 
stationsforstdnderen (ekspeditionslederen). 
Driftsindtægternes størrelse, der er afhængig af mange 
forskellige forhold - først og fremmest takstpolitiken 
samt konkurrence- og konjunkturforholdene - kan under 
nutidens jernbanedrift, der foregår med en stadig vok­
sende konkurrence fra automobiler, skibe og flyvema­
skiner, i høj grad påvirkes også af den enkelte sta­
tions og godsekspeditions indsats med hensyn til tra­
fikerhvervelse. 
Det er derfor en vigtig opgave for den stedlige ledel­
se til stadighed at have opmærksomheden henvendt på 
denne del af stationsadministrationen og gøre sit yder­
ste for at bevare stationens (godsekspeditionens) ind­
tægter og erhverve ny� indtægter. 
Stationscheferne (godsekspeditørerne) kan udøve en be­
tydelig indflydelse på statsbanernes driftsudgifter. 
Dette gælder på mange områder , således kan eksempelvis 
fornøden hensyntagen til andre tjenesters interesser 
(maskin- , bane- og signaltjenesten) betyde særdeles 
meget for disse tj enesters økonomi, og også f eks ved 
anlægsændringer , ved hvis tilrettelæggelse der ikke 
alene bør foretages en nøje vurder ing af anlægets rent 
tekniske hensigtsmæssighed, men også af dets økonomiske 
konsekvenser i r etning af det personaleforbrug, dets 
gennemførelse vil medføre (merforbrug, besparelser), 
således at der ved planens endelige udformning i videst 
muligt omfang er søgt tilvejebragt ikke blot den tek­
nisk, men også den økonomisk set bedste løaning af det 
foreliggende spørgsmål o Det må ved sådanne overvejel­
ser tillige tages i betragtning, at anlæggene først og 
fremmest skal t j ene den n o r m a 1 e trafik, og der 
bør derfor i kke stilles større krav til anlæggenes yde­
evne end foreneligt med god økonomi. 
Det bør ved bedømmelse af sådanne problemer tages i 
betragtning, at selv om anlægsudgifterne kan være bety­
delige, så er det i det lange løb ikke forrentningen 
og afskrivningen af disse beløb, men driftsudgifterne 
ved anlæggets brug,der spiller den store r olle i økono­
misk henseende, således at en merudgift til selve an­
lægget ofte - når den resulterer i lavere driftsudgif­
ter - kan være ikke alene forsvarlig,  men direkte be­
grundet i økonomiske hensyn. 
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4. TJENESTEFORDELINGSLISTEN 
Stationstjenestens driftsudgifter - i finansåret 1958/59 
ca 156 millioner kroner - fordeler sig med ca 96 mill 
kr til lønninger m v til tjenestemænd og fast ansat time­
lønnet personale, 41 mill kr til løst antaget ekstra­
personale og aspiranter, og ca 19 mill kr til forskelli­
ge andre udgifter, f eks opvarmning, belysning og rengø­
ring, kontorhold o m  a. 
Lønningsudgiften er altså den langt overvejende .  
Det er tjenestefordelingslisterne på de mange arbejds­
pladser, der er grundlæggende for lønningskontoens stør­
relse, og det er derfor af af gørende betydning for stats- ·· 
banernes økonomi, at tjenestefordelingslisterne til en­
hver tid er holdt ajour, d v s fastsætter den nøjagtige 
størrelse af den arbejdsstyrke, som må kræves til arbej­
dets forsvarlige og sikre udførelse. 
Den stedlige ledelse har en vanskelig, men særdeles be­
tydningsfuld opgave ; blot 1 times arbejdskraft daglig på 
hvert af statsbanernes ekspeditionssteder ville betyde 
en årlig udgift for statsbanerne på 3/4 mill kr. 
Den største vanskelighed ligger i stadig at drage omsorg 
for, at tjenestefordelingslisten følger svingninger i ar­
bejdet. I denne henseende vil en sammenstilling af per­
sonalestyrken og det præsterede antal vognakselkm på de 
forskellige tider af året ofte være et udmærket hjælpe­
middel. 
Betragter man antallene af vognakselkm, vil man konstate­
re meget store svingninger, hvilket er ensbetydende med 
meget store svingninger i arbejdspræstation. I drifts­
året 1958/59 har personaleantallet i stationstjenesten 
pr 100 000 vognakselkm svinget således: 

I 
!ap1:il 
imaJ 
!juni 
!juli 
1august 
1september 
!oktober 
�ovember 
,december 
Jjanuar 
!februar 
jmarts 

1 .  distrikt 2. distrikt Ialt 
-- ; 

1958 1 107 1 028 1 059 i 
1958 1 094 1 080 1 086 I 
1958 1 074 l 031 1 048 i 
1958 1 058 0 989 1 016 ! 
1958 1 034 0 973 0 997 ' 
1958 1 060 0 974 1 007 
1958 1 065 0 866 O 937 
1958 1 162 O 970 1 039 
1958 1 069 0 941 O 989 , 
1959 1 119 1 055 1 080 · 
1959 1 198 1 087 '. 1 129 I 
1959 l 062 0_..984 : ·1 . 014 j 

<oi/b3 I Ol,{ I 007 / 0/y 
Af denne sammenstilling vil det ses, at i juni-august 
måneder ligger tallet ( der angiver forholdet mellem ar­
bejdsydelse og personalestyrke) meget lavt , d v s gun­
stigt. I disse måneder gives endda mere ferie end i 
årets øvrige måneder, hvilket betyder påvirkning af tal­
let i ugunstig retning, idet afløserne (fast ansatte el­
ler ekstraarbejdere) tælles med i opgørelsen. 
Juni, juli og august måneder har altså trods ferien et 
lavt (gunstigt) tal for arbejdsstyrken, men tallet sti­
ger (bliver ugunstigere), efterhånden som trafikken i 
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løbet af efteråret og vinteren falder, og dette viser 
tilstrækkeligt tydeligt , at svingningerne i arbejds­
styrken så langt fra følger svingningerne i arbejdet. 
Det må dog her tages i betragtning, at antal sygdomstil­
fælde blandt fast ansat personale også har indflydelse på 
disse tal. Antallet af sygdomstilfælde er erfaringsmæs­
sigt lavere i sommer- end i efterårs- og vintermåne­
derne. 
Det vil ikke være muligt at tilpasse arbejdsstyrken, så 
kurverne for arbejdspræstation og arbe jdsstyrke kan bli­
ve parallelt forløbende, fordi en vis minimumsarbejds­
styrke ofte må haves uanset arbejdets omfang, men den 
stedlige ledelse må til stadighed have opmærksomheden 
henvendt på dette for banernes økonomi så vigtige 
spørgsmål og drage omsorg for, at arbej dsstyrkerne i 
videst muligt omfang regulere s efter arbejdsmængden. 
Overgangen fra en køreplansperiode til en anden vil for 
mange stationers (godsekspeditioners) vedkommende være 
et naturligt tidspunkt for tjenestefordelingsændring 
(-revision). Man bør dog ikke uden videre regne med, at 
kun disse overgange kræver t jenestefordelingsændring, 
så man kan nøjes med en t j enestefordelingsliste med et 
bestemt antal ture og dertil hørende afløserstyrke for 
hver af køreplansperioderne. Forholdene kræver nemlig 
mange steder, at arbej dsstyrken reguleres inden for sam­
me køreplansperiode, fordi arbejdet ligger forskelligt 
i periodens forskel-lige måneder. Det kan således være 
nødvendigt at opstille f eks 3 forskellige tjenestefor­
delingslister for en sommerkøreplansperiode , fordi ar­
be j det ligger forskelligt i de forskellige måneder. 
Forskellen behøver ik�e at være stor. Den kan f eks be­
stå i, at der i nogle måneder kan bestrides en vis fri­
dags- � sygdoms- eller orlovsafløsning vel selvafløsning 
eller præsteres regnskabsassistance uden særlig tjeneste­
tur dertil, medens der i andre måneder med større trafik 
må haves hjælp udefra. Der kan på større ekspeditions­
steder også være tale om, at det nødvendige antal tjene­
steture bør ligge forskelligt i samme køreplansperiodes 
forskellige måneder. 
Endvidere kan arbejdet ligge forskelligt på ugens for­
skellige dage. På stationerne kan arbejdet på lørdage 
være større end på ugens øvrige hverdage på grund af 
week-end trafikken, medens det modsatte kan være tilfæl­
det på godsekspeditionerne som følge af week-end luk­
ningen. På søn- og helligdage er godsekspeditionerne 
helt eller delvis lukket ,  og også på stationerne kan an­
tallet af tjenesteture være færre end på hverdage på 
grund af den ringere godsvognstrafik. 
I øvrigt må det ve d opstilling af tjenestefordelingen 
overvejes, om der er mulighed for at lade stationen være 
ubetjent i togtid - eller være betjent af stationspasser­
i en del af døgnet. Det må herved tages i betragtning, 
at det på almindelige landstationer må anses for til­
strækkeligt at holde åbent for publikumsekspedition i 
den almindelige forretningstid. 

Det må overhovedet stå klart, at selv den mindste bespa­
relse, der kan opnås i arbejdskraft ved at have hyppigt 
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skiftende, efter forholdene stadig afpassede tjeneste­
fordelingslister, kan betyde ikke så lidt sammenlagt 
for samtlige arbejdspladser. 
Ved tjenestefordelingslisten fordeles s tationens (gods­
ekspeditionens ) samlede arbejde mellem de forskellige 
kategorier af tjenestemænd og ekstraarbejdere. Det må 
overvåges, at denne deling af arbejdet ikke kommer til 
at betyde forøget arbejdsstyrke . 
Ved ordrer og bestemmelser er det fastsat, hvilke arbej­
der der kan kræves udført af de forskellige kategorier 
af tjenestemænd, og disse bestemmelser er så smidige, 
at den rette forståelse - også fra personalets side -
giver mulighed for at tilpasse tjenesten således, at der 
meget vel kan tages hensyn til, at særlige forhold på 
en arbejdsplads i den overvejende del af arbe-jdstiden 
berettiger og medfører tilstedeværelsen af overordnet 
personale, uden at dette kommer til at medføre tilstede­
værelsen af en større arbejdsstyrke på de tider, da det­
te ikke kræves. Det kan og bør derfor altid undgås, at 
en arbejdsfordeling, der er baseret på det mere intensi­
ve arbejde, opretholdes også i den del af arbejdstiden, 
hvor arbejdet ikke er så intensivt. 
Det bør så vidt muligt af hensyn til tilpasningen af per­
sonalestyrken efter svingningerne i arbejdet være fast­
lagt, til hvilke bestemte arbejder fast ansat og til 
hvilke løst antaget personale kan anvendes, idet der ta­
ges nødvendigt hensvn til, at karakteren af arbejdet i høj 
gr�d er medbeste.nmende for, i hvilket omfang løst antaget 
personale kan beskæftiges, når de for anvendelsen af så­
dant personale givne bestemmelser skal overholdes. Sær­
lige forhold på et ekspeditionssted kan gøre det ønske­
ligt, at der dispenseres fra de sædvanlige regler for an­
vendelse af ekstrapersonale. Sådan dispensation gives 
af distriktet efter anmodning fra stationen. 
Det . bør i øvrigt tilstræbes at samle alt arbejde, som 
kan Udføres af ekstrapersonale, i bestemte tjenesteture, 
der da opføres på tjenestefordelingslisten som hjælpe­
arbejderture. 
Afløsertjenesten bør i videst muligt omfang udføres af 
ekstrapersonale, eventuelt ved, at der iværksættes "for­
skudt" afløsning (eks: på stationsforstanderens fridag 
fungerer trafikassistenten, hans tur overtages af tra­
fikekspedienten, dennes af en portør og dennes tjeneste 
igen af en ekstraarbejder ). 
Tilstedeværelsen af overtalligt fast ansat personale på 
en station vil let skabe urolige arbejdsforhold og er 
ingenlunde altid ensbetydende med gunstige personalefor­
hold. Det vil ofte være nødvendigt af beskæftigelses­
hensyn at udstationere den overtallige styrke, eventuelt 
til andre tjenester, og dette er ensbetydende med, at 
det kan blive vanskeligt at få overtalligt mandskab hjem­
sendt til stationen, hvis dette bliver ønskeligt. Man 
kan i så tilfælde have svært ved at skaffe den manglende 
arbejdskraft ved løst antaget personale, idet sådant 
ikke haves knyttet til stationen, netop fordi den overtal­
lige styrke har forhindret, at løst antaget personale 
kan regne med nogenlunde varig beskæftigelse. 
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De for de forskellige måneder gældende forskellige tje­
nestefordelingslister rekapituleres for hver liste for 
sig i særlige dertil indrettede rubrikker på foden af 
tjenestefordelingslisten. Tjenestefordelingslisten 
med det laveste antal tjenesteture danner grundlaget 
for stationens (godsekspeditionens) normering med perso­
nale d v s dens personale-normativ. 
Den assistance, som indeholdes i forskellige periodiske 
tjenestefordeli ngslister, opgøres samlet for et år og 
normeres som en samlet assistance for året i forhold til 
den liste, der danner grundlaget for stationens (gods­
ekspeditionens) normativ. 
Lige lange tjenesteture bør tilstræbes i den udstrækning, 
det er foreneligt med gældende tjenestetidsregler. En 
tjenestefordelingsliste med ulige lange tjenesteture vil 
nemlig kunne betyde ekstra udgift til arbejdsløn , fordi 
der kan være en ti lbø je lighed ti 1 stede hos det persona­
le, der forretter tjeneste i sådanne ture , til at søge 
enkelte orlovsdage på de lange ture, hvilket vil betyde 
overarbejde for afløserne. 
Sådant overarbejde kan blive af et så stort omfang, at 
frihed eller overarbejdspenge må ydes som erstatning 
til afløseren, hvis denne er tjenestemand. Hvis afløs­
ning sker ved ekstrapersonale - kontorfunktionær eller 
ekstraarbejder - vil den lange tur betyde udgift til ti­
meløn + overarbejds�illæg. Den undertid, der herved op­
står i tjenestemandsturen, vil som regel ikke kunne ud­
nyttes. Den bet:'der ikke meget for den enkelte, men det 
må stadig erindres, at det for en større station (gods­
ekspedition ) sammenlagt for flere tjenesteture kan betyde 
en ikke uvæsentlig undertid, som modsvares af en tilsva­
rende overtid, der påfører stationen (godsekspeditionen) 
ekstraudgifter til arbejdsløn, og sammenlagt for samtlige 
ekspeditionssteder kan den heromtalte ekstraudgift komme 
til at andrage et antageligt beløb. 
Af betydning i heromhandlede forbindelse er det også ,  at 
hjælpearbejdere på flere arbejdspladser i henhold til 
overenskomst skal aflønnes for mindst 8 timer, hvilket er 
ensbetydende med, at merudgiften, der opstår ved afløn­
ning for den lange tjenestetur, ikke modsvares af en til­
svarende mindreudgift for afløsning i den korte tjeneste­
tur. 16 timers tjeneste, fordelt på en 7 timers og en 
9 timers tur, vil således påføre banerne udgifter til 
overarbejde trods det, at der fakt i'sk ikke foreligger 
overarbejde. 
Ulige lange tjenesteture opstår som regel, fordi man vil 
undgå delt tjeneste, men de bør altså så vidt muligt ikke 
forekomme. 
Ønsket om samlet tjeneste er forståeligt og skal så vidt 
muligt imødekommes, og man må derfor ved tjenesteforde­
lingens udarbejdelse ofre stor omtanke på, hvorledes ar­
bejdet kan tilrettelægges i lige lange ture med samlet 
tjeneste. Det vil for at opnå dette ofte være nødvendigt, 
at man for en vis del af arbejdstiden pålægger visse 
tjenestemænd arbejder, der almindeligvis udføres af tje­
nestemænd i højere kategori ( eller omvendt), og at man 
fordeler visse ikke tidsbestemte arbejder på hensigtsmæs-
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sig måde over de forskellige ture.  
Tjenesteture i for skellige kategorier og med ulige kvali­
ficeret arbejde bør ikke sættes i stadigt turskifte 
med hinanden • 

Stationernes (godsekspeditionernes )  lokale instrµktions­
stof er af højst forskellig art .  
På mindre stationer (godsekspeditioner ) ,  hvor stations­
forstanderen (-mesteren, godsekspeditøren) selv deltager 
i alt forekommende arbejde, vi l et særligt, lokalt in­
struktionsstof kun i ringe grad være påkrævet. Det vil 
på sådanne arbejdspladser i r eglen være tilstrækkeligt 
at have en ajourholdt samling af ordrer og r eglementer, 
fordi man i det daglige indbyrdes drøfter de forskel­
lige spørgsmål, som opstår, og derved bliver klar over, 
hvorledes arbejdet skal udføres på den for banerne og 
publikum bedst mulige måde . 
Det må dog altid erindres, at sygdom og tjenestefrihed 
kan medføre, at fremmede tjenestemænd skal udføre arbej­
det, og der må drages omsorg for, at der for sådanne 
tilfælde, bl a ved udfyldning og ophængning af den sær­
lige plakat, gives afløseren let tilgængelig vejledning, 
ikke alene om de forhold, for hvilke sådan vejledning er 
påbudt, f eks om s� vigtige ting som rekvi sition af 
hjælpetog og ambulancer, adresser på tjenestemænd under 
andre tjenester o s  v, men også om sådanne forhold ved­
rørende den daglige t�gekspedition og publikumsekspedi­
tion, som kræver dette, således at det ikke udadtil skal 
mærkes, at en afløser forretter tjenesten. 
På de større og meget store stationer ( godsekspeditioner) 
vil det være nødvendigt at have et lokalt instruktions­
stof. Stationsforstanderen (godsekspeditøren) vil nemlig 
ikke personlig kunne deltage i alt forekommende arbejde 
og således ikke overalt kunne sætte sit præg på arbejdet 
ved sit per sonlige eksempel eller ved personlig vejled­
ning og må derfor, hvor forholdene kræver det, ved et 
instruktionsstof - ud over den personlige instruktion 
og overvågen af arbejdet, som stedse vil kræves - vej­
lede personalet. 
En stations (godsekspeditions) instruktionsstof skal 
først og fremmest have en vejledende karakter, men det 
kan også i visse tilfælde være påkrævet, at man ved lokal 
instruks nøje præciserer ansvarets placering ved udfø­
relsen af de for skellige ar�ejder. 
En instruks kan være af en sådan art, at den bør have di­
striktets approbation. Dette gælder navnlig i tilfælde, 
hvor et stationsanlæg udvides enten af sikkerhedsmæssige 
grunde eller for at give stationen en større kapacitet. 
Drejer det sig om en instruks, der berører mere end en 
stations område eller foruden en eller flere stationers 
område tillige andre tjenesters områder, s k a 1 den 
have distriktets approbation. 
De ved ordrer og r eglementer m m  givne bestemmelser for 
arbejdets udførelse skal være grundlæggende for lokale 
instruksers bestemmelser . 
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En stations (godsekspeditions) lokale instruktionsstof 
skal være holdt nøje ajour. 
Det vil i reglen være praktisk at  inddele stoffet i to 
hovedgrupper, nemlig : 

instruktionsstof af varig karakter og 
instruktionsstof af midlertidig karakter. 

A .  I nstruktionsstof af varig k�rak�er 

Under instruktionsstof af varig karakter vil det, så 
snart der er tale om blot nogenlunde store stationer, 
være rigtigt at have forskellige vejledninger om hele 
stationens sporanlæg og sikringsanlæg. 

Dette er af særlig betydning for tjenestemænd, der til­
går fra andre tjenestesteder. Sådanne tjenestemænd bør 
i vejledningern e  have et grundlag for deres arbejde med 
at sætte sig ind i de lokale forhold. Selv om man er 
nok så godt inde i ordrers og reglementers bestemmel­
ser, kan det ofte være vanskeligt at skulle anvende 
denne viden på et nyt arbejdssted. Sikringsanlæggenes 
forskellige udformning de forskellige steder kan byde 
nogen vanskelighed, og så snart der er tale om mere om­
fattende stationsanlæg, vil der gå uforholdsmæssig lang 
tid, før en fremmed tjenestemand kommer ind i de nye for­
hold i en grad, så han er fuldt fortrolig med dem, med­
mindre han under sit arbejde med at tilegne sig den vi­
den, som er nødvendig for at kunne arbejde sikkert, har 
et vejledningsstof at støtte sig til. 
Et sådant stof kan praktisk inddeles i følgende afsnit : 

1 )  stationens sporgrupper og disses udstyr med tek­
niske indretninger, såsom vandkraner, vandforsy­
ningssteder, revisionsgruber, vognvægt, profil­
mål m m. Disse sporgruppers normale anvendelse, 

2 )  signalgivningen i de forskellige hovedspor og 
togvejenes forløb m v, 

3) regler for togs ind- og udrangering, herunder 
hvilke ind- og udrangeringsmuligheder der er til 
stede, såfremt hovedspor måtte være spærret, 

4 )  stationens blokindretninger (manuel blok, auto­
matisk blok), 

5 )  instrukser for stationens signal- og sporskifte­
poster, herunder grænserne for de forskellige 
posters sporområde for rangerbevægelser og område 
for togvejseftersyn samt posternes deltagelse i 
sporaflåsning for togvejsindstilling og ansvar 
for rigtig sporindstilling og sikring i tilfælde 
af ind- eller udrangering af tog. 

Under instruktionsstof af varig karakter hører også så­
danne instrukser, som er påkrævet på grund af rent lokale 
forhold af varig karakter, såsom instrukser for rangering 
til, fra og på havnebaner, for færgerangering, for ran­
gerbevægelser i hovedspor med eller uden fastlagt ranger­
togvej, for rangering på stationer, som er overgangssta­
tioner til privatbane m m . 

r 
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Instrukser, også af midler tidig kar akter, som nødvandig­
gøres af ændringer eller udvidelser i stationens anlæg, 
der medfør er, at en hidtil fulgt fr emgangsmåde ved 
togekspedition eller rangering ændr es, vil i r eglen være 
at betragte som rettelse til instruktionsstof af varig 
karakter og bør derfor henføres hertil. 
Det vil ofte være hensigtsmæssigt - navnlig på størr e  
stationer (godsekspeditioner ) - forud at gære per sona­
let kendt med det nye anlæg ved udstedelse af en midler ­
tidig instruks, som man må lade være gyldig, indtil 
hele personalet er blevet fortrolig med det nye anlæg, 
og den nye forr etningsgang er nøje indarbejdet. En 
sådan midler tidig instruks, der som regel må suppleres 
med mundtlig forklar ing for personalet, bør i alminde­
lighed udarbejdes på den måde, at der foretages de 
nødvendige rettelser i den tidligere gældende instruks. 
Personalet vil da let kunne se, på hvilke områder der 
er sket ændringer. Efter en passende tids forløb, 
når hele det pågældende personale er fortroligt med det 
nye anlæg og dets brug, kan udarbejdelse af den ende­
lige instruks foretages. 

B .  Instruktionsstof af midlertidig kar akter 

Instruktionsstof af midlertidig karakter omfatter sådan­
ne bestemmelser vedrørende det daglige arbejdes udfø­
relse, som skifter - med køreplansperioder , forstærknings­
planer, togplaner, cirkulærer fra distriktet vedrørende 
bestemte forhold angående person- og godsbefor dringen 
eller togekspeditionen. Endvidere henfør es hertil rent 
lokale bestemmelser, som hidrører fra de erfaringe r ,  
der altid indhentes under en nøje iagttagelse af det 
daglige arbejdes udførelse. Det vil nemlig under sådan 
i agttagelse ofte konstateres, at den samme situation 
ved togekspedition, r angering, eller hvad andet der nu 
kan være tale om under det daglige arbejde på en stor 
station ( godsekspedition ),  klares mere eller mindr e til­
fr edsstillende, måske eftersom det er det ene eller det 
andet arbejdshold, situationen opstår for, og det er i 
så tilfælde hensigtsmæssigt ved instruks at fastslå den 
rigtige fr emgangsmåde. En sådan instruks vil ofte være 
unødvendig efter nogen tids forløb, når dens bestemmel­
ser er indarbejdet, og den kan da udgå. 
Det bør i det hele taget overvåges, at denne del af in­
str uktionsstoffet ikke tager større omfang end højst 
nødvendigt. I alle tilfælde, hvor mundtlig vejledning 
kan anvendes, bør en sådan foretr ækkes. 

Det heromtalte, midler tidige instruktionsstof kan i reg­
len praktisk kodificeres samtidig med overgangen fr a en 
køreplan til en anden, fordi sådan overgang altid med­
fører, at der rundt omkring på arbejdspladserne skal 
erindres visse ændringer i arbejdets udfør 8lse ved over­
gangen fr a en årstid til en anden, såsom forhold ved­
rør ende togforvarmning, foranstaltninger under snelæg, 
varmeslangers anbringelse, udluftning af togstammer ,  
togplansændring o m  a. 

Det sker, at der ved sådan overgang glemmes et og andet, 
ligesom det hænder, at forskellige funktioner går trægt 
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i begyndelsen af en trafikstærk periode, fordi man ikke 
har draget omsorg for, at de forskellige arbejdspladser 
har fået fornøden instruktion og vejledning om forhold, 
som måske tidligere har givet anledning til ganske 
samme mindre gode afvikling af trafikken. Det er ofte 
små og tilsyneladende selvfølgelige ting, man må be­
skæfti ge sig med ved sådanne lejligheder , men det må 
ikke afholde ledelsen fra ved mundtlig eller skriftlig 
instruktion at sikre sj g, at der drages fuld nytte af 
tidligere indhøstede erfaringer. 
Gentagne overtrædelser af en eller anden reglementarisk 
bestemmelse eller klager fra publikum over et eller 
andet forhold vedrørende person- eller godsekspedition 
kan øgså nødvendiggøre udstedelsen af en midlertidig 
i nstruks. 

C. Fordeling af instruktionsstoffet 

6. ARBEJDSPLAN 

Det af stationen (godsekspeditionen) udstedte lokale in­
struktionsstof af varig og midlertidig karakter skal 
foruden at være samlet i en for ledelsen tilgængelig 
samling være fordelt til de forskellige arbejdspladser 
på en sådan måde , at det for hver enkelt arbejdsplads 
nødvendige instruktionsstof er let tilgængelig for per­
sonalet på vedkommende arbejdsplads . 
Arbejdet, der er forbundet med selve person- og gods­
ekspeditionen, nødv-endiggør kun i mindre grad særligt 
lokalt instruktionsstof� Dog kan nogle stationers for­
hold til tilsluttende privatbaner, skibsselskaber og 
automobilruter give a�ledning til, at der bør udstedes 
instruks for visse forretningers afvikling. 
Forøvrigt må stationens (godsekspeditionens) forskellige 
arbejdsplaner ( se nedenfor ) i forbindelse med ordresam­
ling og reglementer danne grundlaget for arbejdets 
udførelse. 

Ved en stations ( godsekspeditions) arbejdsplan tilrette­
lægges i enkeltheder udførelsen af det dagligt forekom­
mende arbejde på stationen. 
Det vil ikke være muligt at opstille bestemte regler for 
udarbejdelsen af en sådan arbejdsplan, idet mange for­
skellige forhold har indflydelse på, hvorledes arbejds­
planen mest hensigtsmæssigt opstilles. 
Det er i første linie stationens (godsekspeditionens) 
størrelse og karakter, der bestemmer, efter hvilket prin­
cip og i hvilket omfang arbejdsplanen skal udarbejdes. 
Den skal sikre en tilrettelæggelse af arbejdet  på en så­
dan måde, at det samlede arbejde udføres mest hensigts­
mæssigt med en for arbejdets omfang passende tilmålt 
arbejdsstyrke og rangerkraft , Arbejdsplanens opstilling 
har derfor nøje tilknytning til selve tjenestefordelings­
listen. Den skal tjene som vejledning for de forskel­
lige arbejdsledere og tjenesteture for, hvorledes arbej­
det er fordelt mellem forskellige tjenesteture eller 
arbejdshold. 

r 
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De meget store træk i en stations (godsekspeditions) 
arbejdsgang er givet gennem den erfaring, praksis gen­
nem årene har skabt, og er selvsagt i væsentlig grad 
bestemt af stationens anlæg og af køreplanen. Disse 
store træk for arbejdets udførelse - der tænkes her sær­
lig på toggangens, pakhusarbejdets og rangerarbejdets 
afvikling - er ikke fastsat ved arbejdsplan, men kommer 
til enkeltmands kundskab ved den indøvelse eller orien­
tering, som gives ham, inden han sættes til at udføre 
selvstændigt arbejde. 
Det er den mere detaillerede udførelse af arbejdet, der 
må fastsættes ved arbejdsplaner for at skabe præcision, 
sikkerhed, rigtig arbejdsfordeling og størst mulig kapa­
citet. 
De enkelte arbejdsplaner fastsætter f eks : 

hvorledes et pakhusareal skal benyttes på døgnets 
forskellige timer, 
hvornår pakvogne, der anbringes ved pakhus til ind-, 
ud- eller omlæsning, skal være færdigbehandlet, 
hvorledes en stations opstillingsspor skal benyttes 
til henstående togstammer og reservemateriel, 
efter hvilke regler og på hvilke tider togmaskiner 
skal afhentes fra eller bringes til maskintjenestens 
område, 
turnus for personvognes truckeftersyn, 
arbejdsfordeling for rangermaskiner for så vidt 
angår det regelmæssigt tilbagevendende rangerarbej­
de, så at pladstjenestens leder bl a hurtigt kan se, 
hvornår og af hvilken rangermaskine et ekstraordi­
nært rangerarbejde kan udføres, 
hvorledes arbejdet med afsendelse af et hjælpetog 
er fordelt for at sikre den hurtigst mulige ekspe­
dition, herunder alarmering af redningskorps, læger 
og samariter m v. 

Der kunne nævnes endnu flere eksempler på arbejdsplaner, 
der kan være påkrævet også af hensyn til rent lokale for­
hold, som f eks opstår ved samarbejde med skibsselska­
ber, automobilselskaber, toldvæsen , postvæsen, privat­
baner m m. Den stedlige ledelse må til enhver tid 
skænke sådanne forhold fornøden opmærksomhed og, hvor 
det er påkrævet, ved bestemte arbejdsplaner sikre hur­
tigt og smidigt samarbejde. 
De planer, som enhver station (ekspeditionssted) ved 
hvert køreplansskifte udarbejder som grundlag for den 
daglige togekspedition (uddrag af tjenestekøreplanen), 
for den daglige publikumsekspedition ( uddrag af opslags­
køreplan med togenes forbindelsesmuligheder, oplysning 
om hvilke vognklasser de enkelte tog fører, og i hvilke 
tog gennemgående vogne, sovevogne og spisevogne løber, 
samt uddrag af togplaner m m  med oplysning om befor­
dringstiden ved de forskellige befordringsmåder - eks­
presgods, ilgods og fragtgods ) · er alle stærkt lokalt 
prægede. Det har stor betydning, at disse planer er så 
fyldestgørende som muligt og opstillet overskueligt med 
plads til, at der kan foretages notater om forskellige 
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forhold, som man måske først er blevet opmærksom på 
derved, at der har været fremsat berettigede klager fra 
publikum eller andre stationer eller institutioner 
(postvæsen, toldvæsen, skibsselskaber, automobilselska­
ber, privatbaner ). Sådanne berettigede klager skulle 
selvfølgelig helst helt kunne undgås og må i hvert fald 
aldrig kunne gentages, hvorfor ledelsen må drage omsorg 
for, at den erfaring, en sådan berettiget klage giver, 
altid udnyttes, d v s kommer til alle rette vedkommen­
des kundskab. 

Stationens (godsekspeditionens) arbejdsplan - på større 
stationer (godsekspeditioner) vil dette som foran nævnt 
være en samling af arbejdsplaner mangfoldiggjort og 
fordelt til personalet i det omfang, forholdene kræver­
fastsætter således regler for, hvorledes og af hvilke 
tjenesteture de dagligt forekommende arbejder skal ud� 
føres, og den skal sikre, at disse arbejder udføres 
punktligt. Den tjener derved den stedlige ledelse og 
arbejdslederne på de forskellige arbejdspladser som 
holdepunkt for de dispositioner, der må træffes for ar­
bejdets udførelse, også når ekstraordinære forhold ind­
træffer pludseligt (togforsinkelser, uheld, fejl i sik­
ringsanlæg, snehindringer o 1) eller på grund af ekstra­
ordinær trafik. 
Arbejdsplanen kan selvsagt ikke omfatte alt arbejde. 
En hel række af arbejder, som affødes af det i arbejds­
planen opførte daglige arbejde, men som er af tilfældig 
karakter og stadig varierende, må af arbejdslederne ved 
dispositioner på arbejdspladsen presses ind i arbejds­
planen, der må være opstillet med fornøden hensyntagen 
også til dette forhold. Dette er ensbetydende med, at 
lederne af de lokale tjenesteområder altid drager omsorg 
for at være ajour - om muligt lidt forud - med arbejdet 
i henhold til arbejdsplanen, så at der også bliver tid 
til udførelsen af sådanne mere tilfældige arbejder . 

7 .  FORRETNINGSORDEN 

En stations (godsekspeditions) forretningsorden fastsæt­
ter et efter de lokale forhold afpasset system, hvoref­
ter ledelsen kan have si kkerhed for, at alle forretninger 
afvikles på forskriftsmæssig måde. 

Det er ved forretningsordenen bestemt: 

i hvilket omfang lokale instrukser, lokale ordre­
samlinger og lokale arbejdsplaner skal udarbejdes 
og fordeles, 
hvorledes køreplaner, togplaner, særtogsanmeldelser, 
forstærkningsplaner, cirkulærer m m  og andet in­
struktionsstof fra generaldirektoratet og distriktet 
skal fordeles, 
hvorledes man ved overgangen fra et døgn til et 
andet sikrer sig, at alle ekstraordinære forhold 
vedrørende toggang, person- og godsbefordring 
samt postbefordring er kommet til alle rette ved­
kommendes kundskctb, 
hvorledes særtogsanmeldelser, forstærkningsordrer 
o m  a, der indgår som telegram, rettidig bliver videre-
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ekspederet på betryggende måde til de arbejds­
steder, som skal effektuere de på denne måde 
iværksatte foranstaltninger eller berøres af 
disse, og endelig 
hvorledes den øvrige indgåede post skal behand­
les. 

8. FO R HO LD TIL PUBLIKUM 
Den konkurrence, som banerne har været udsat for i de 
sidste årtier fra andre befordringsmidlers side, har 
i høj grad sat sit præg også på statsbanernes forhold 
til publikum , d v s statsbanernes kunder. 
Som forholdene har udviklet sig, har det været aldeles 
nødvendigt - både i offentligheden og hos statsbane­
personalet - i vidst muligt omfang at søge begrebet 
statsinstitution foranet med begrebet forretning på 
alle områder, hvor dette lader sig gøre. 
Et skridt i denne retning blev foretaget allerede i 
året 1925, da man for at imødegå den store nedgang i 
person- og godstrafikken foruden at foretage forskel­
lige takstnedsættelser tillige indførte en ordning, 
hvorefter der kunne træffes særlige aftaler med forsen­
dere om befordring af gods, de såkaldte fragtaftaler. 
Disse særaftaler gik ud på, at statsbanerne, dels for 
at bevare transporter , dels for igen at få sådanne 
transporter tilbage, som var gået over på andre hænder, og 
dels for overhovedet at erhverve trafik, ydede særlige 
fragtnedsættelser efter overenskomst for visse forsen­
delser . Der blev i driftsårene 1925/26 og 1926/ 27 
truffet mange sådanne aftaler . 
Samtidig etableredes en udvidet udkørsel og afhentning 
af gods ( "dør- til dør 11 - transport ) .  
I driftsåret 1927/ 28 faldt befordringsmængden for per­
soner betydeligt ( indtægtsnedgang i forhold til 1926 / 
27 2,8 mill kr ),  uden at der havde fundet nogen takst­
ændring sted. Befordringsmængden for gods steg derimod, 
endda ret betydeligt, men indtægterne af denne befor­
dring var i driftsåret 1927/28 14 mill kr lavere end 
i det forudgående driftsår, hvilket skyldtes den almin­
delige takstnedsættelse for godsbefordring, som blev sat 
i kraft den 1. april 1927, og som medførte, at alle de 
indtil da trufne fragtaftaler bortfaldt, idet takst­
nedsættelsen var så stor, fra 20 til 33 pct, at de nye 
takster kom til at ligge under de ved fragtaftalerne 
nedsatte gamle takster. 
Det næste skridt i retning af en mere forretningsmæssig 
præget forretningsgang blev gjort i efteråret 1927, da 
generaldirektoratet oprettede en ny institution -
transportagenturet - bestående af 2 trafikinspektører 
og 20 assistenter. 
Denne i nstitution fik til opgave gennem en grundig un­
dersøgelse af transportforholdene for gods i hele lan­
det at klarlægge for generaldirektoratet, hvorledes og 
i hvilken udstrækning konkurrencen mod statsbanerne 
var sat ind, hvilke mangler der hæftede ved statsbaner-

r 
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nes hidtidige forretningsgang i forholdet til kunderne, 
og på hvilke områder der måtte sættes ind, hvis stats­
banerne vedvarende skulle bevare sin betydning for 
transportudviklingen. 
Et af hovedresultaterne af denne undersøgelse var; at 
man fandt , at statsbanerne som en naturlig følge af den 
i tidernes løb opståede konkurrenc·e ikke længere kunne 
indskrænke sig til blot at befordre det gods, der kom af 
sig selv,  til en gang fastlagte takster. Statsbanerne 
måtte tage konsekvensen af, at der nu skulle arbe jdes 
på konkurrerende fod med andre befordringsforetagender, 
og måtte følgelig selv være ud om at erhverve gods til 
befordring. 
Da der i årene efter 1950 konstateredes en ikke uvæsent­
lig nedgang i godstrafikken - og da navnlig for den 
indenlandske vognladningstrafik - blev der fra 1. april 
1954 gennemført en omlægning af akkvisitionsvirksomhe­
den for at aktivisere denne i a 1 1 e instanser , idet 
arbejdet samtidig i hø jere grad end hidtil blev lagt ud 
i marken. 
Eftersom trafikerhvervelse ikke blot er et fragtspørgs­
mål, men mere og mere tillige et befordringsspørgsmål, 
blev der tilvejebragt en yderligere koordinering af dis­
se faktorer ved i vidt omfang at henlægge transportagen­
turets hidtidige funktioner under distrikterne, men for 
Storkøbenhavns vedkommende henhører transportagenturet 
dog som tidligere direkte under generaldirektorateto 
Arbejdet ude i marken blev i videst muligt omfang lagt 
på ekspeditionsstedern�s ledere, således at den stedli­
ge godsekspeditør, stationsforstander og stationsmester 
har ansvaret for trafikerhvervelsen (og -bevarelsen) i 
sin by og dens naturlige opland . Det er derfor pålagt 
ekspeditionsstedernes ledere - bl a gennem førelse af 
emnekort - nøje at følge trafikudviklingen inden for 
området og at holde sig i snæver kontakt med kunderne 
og rettidigt at etablere kontakt med �1yoprettede virksom­
heder og søge disses transportbehov klarlagt og sikret 
for jernbanebefordring . Ordningen bygger i øvrigt på, 
at hele personalet - uanset tjenestekategori - holder 
ekspeditionsstedets chef underrettet om alle forhold, der 
kan være af betydning for trafikerhvervelsen, ligesom 
det bør betragtes som en naturlig cpgave at virke for 
den størst mulige benyttelse af jernbanens transport­
beredskab. Undergravning af denne benyttelse-• og dermed 
af statsbanernes økonomi - vil i nvert fald i det videre 
forløb være i høj grad medbestemmende for personalets 
vilkår. 
Ved den således tilrettelagte fremgangsmåde for trafiker­
hvervelsen er der lagt stor vægt på,  at statsbanerne gen­
nem stationerne og godsekspeditionerne har et stort an­
tal 11 filialer 11 spredt ud over landet og dermed er i be­
siddelse af et akkvisitionsapparat, som udnyttet på rette 
måde indebærer de bedste muligheder for en effektiv 
hvervekampagne. Samtidig er der tillagt ekspeditionsste­
dernes ledere et ansvar for en effektiv udnyttelse af 
den myndighed, der er givet dem med hensyn til  godsakkvi­
sitionen. 
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Den nævnte omlægning var ensbetydende med, at der nu 
måtte stilles ganske sam me krav til statsbanernes per­
sonale som til en forretnings personale med hensyn til 
at være interesseret i forretningens trivsel, også for 
så vidt angår den for en forretning så vigtige side, 
som det er, at kundekredsens størrelse bevares og helst 
stadig forøges, o i hvert fald forøges med forretningens 
eventuelle udvidelse. 
Det var i og for sig nye krav, som hermed blev stillet 
til statsbanernes personale, eftersom tidligere tiders 
krav vel navnlig gik ud på kun en høflig og hjælpsom 
ekspedition af det publikum, der kom af sig selv. 
Der er ingen tvivl om , at en tilfredsstillende opfyl­
delse af disse nye krav betyder ganske overordentlig 
meget for statsbanernes økonom i .  
Akkvisitionen inden for personbefordringen omfatter 
såvel den enkelte rejsende som selskabsrejsende. Når 
der er tale om sam let befordring af et større antal 
rejsende, kan der blive tale om særtogsbefordring, og 
der må i så fald tages kontakt med distriktet . Opret­
telsen af statsbanerejsebureauer i hovedstaden og i en 
række købstæder er også et led i akkvisitionen. 
Det er en almindelig opfattelse: at en statsinstitutions 
personale altid vil have vanskeligere ved at forstå be­
tydningen af de forannævnte kravs opfyldelse end en 
privatforretnings personale, og det er meget vigtigt, 
at stationsledelsen har opmærksomheden ganske særligt 
henvendt på dette forhold. Statsbanernes ledelse anven­
der nu endog meget betydelige summer i reklameøjemed 
og udvidet service for at stimulere rejselysten og er­
hverve ny trafik, og det er for erhvervelsen af nye 
kunder af afgørende betydning, at folk, som følger re­
klam ernes anvisninger, får en helt igennem imødekommen­
de og vejledende ekspedition, når de henvender sig på 
statsbanernes ekspeditionssteder, og at overhovedet 
statsbanernes personale overalt, hvor det i den ene 
eller den anden egenskab kom mer i berøring med statsba­
nernes kunder, betjener disse med uforbeholden tjenst­
villighed og hjælpsomhed. For at bibringe personalet 
forståelsen af den betydning , kundebetjening og trafik­
erhvervelse har for statsbanerne, gives der på jernba­
neskolens forskellige kurser orientering i disse emner. 
Den stedlige ledelse må til stadighed overvåge, at be­
tjeningen af publikum sker i overensstemmelse med de 
omtalte principper, og at stationens ( godsekspeditionens) 
forhold til publikum er det bedst mulige. Den må lytte 
til enhver klage og tilstræbe, at enhver rest af den af 
publikum mulig endnu nærede - mere eller mindre beretti­
gede - aversion mod begrebet statsj_nstitution fjernes 
og afløses af en ubetinge� tilfredshed med den ekspedi­
tion, som personalet yder . 
De krav, der i den her omtalte henseende stilles til le­
delsen og personalet, er de sam me overalt og indenlunde 
mindst på de små stationer. 
Den stedlige iedel se skal i det hele taget være i kon­
takt med befolkning og forretningsliv i by og opland 
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for til enhver tid at kunne varetage statsbanernes 
interesser og samtidig give banernes kunder tillid til , 
at de fra statsbanernes side bliver betj ent med imøde­
kommenhed, interesse og omhu . 

9 .  FORHOLD TIL ERHVERVSVIRKSOMHEDER PÅ BANER 
På r ejse vil folk gerne købe visse varer, som mere eller 
mindre hører til rejsefornødenheder o Spise- og drikke­
varer er det således en nødvendighed for mange at kunne 
få til købs under rejsen, særlig på lange rejser, men 
for at gøre rejsen så behagelig som mulig, er der også 
trang til køb af andr e varer, som f eks aviser , blade, 
chokoladevarer, iscreme, frugt og tobaksvarer. 
På grund af dette forhold har d er fra jernbanernes be­
gynd else udviklet sig handel med disse varer på jern­
banerne. Som tiderne er gået, og r ejs estrømmen på ba­
nerne er blevet større, har det tillige vist sig, at 
der på jernbanerne er godt grundlag for en del andre 
forretninger som f eks reklamering, telefonkiosker, 
personautomatvægte, på større stationer vekselkiosker 
og barber- og frisørstuer. Som følge af denne udvik­
ling er der opstået en del restaurations- og handelsvirk­
somheder på banerne, og det er blevet jernbanestyrel­
s ernes opgave at ordne disse virksomheders forhold 
på deres banestrækninger under fornødent hensyn til 
den gældende lovgiv�ing. 
Ved ordningen af erhvervsvirksomhedernes forhold er der 
almindeligvis gået således frem, at banerne sørger for 
tilvejebringelse af d� fornødne lokal er , kiosker og 
stader og derefter bortforpagter virksomhederne til 
private. Banerne bærer i almindelighed - direkte eller 
indirekte - udgiften til tilvejebringelse og vedlige­
holdelse af lokaler, kiosker m v, medens udgifterne til 
disses opvarmning, belysning og rengøring som regel af­
holdes af forpagterne. 
For at banerne ikke skal have tab af virksomhederne ,  må 
disse i al fald give en sådan afgift til banerne ,  at ud­
gifterne til forrentning og amortiaation af de beløb 1 
der er medgået til tilvejebringelse af lokaler, kiosker 
m v samt vedligeholdelsesomkostningerne, kan dækkes . 
Afgiften til banerne er dog som regel en del højere, 
idet den betragtning gør sig gældende, at banerne brin­
ger virksomhederne kundekredsen og derfor også bør have 
en større afgift end til dækning af deres direkte udgif­
ter ved at stille lokaler m v til rådighed for virksom­
hederne. Dertil kommer for en del af virksomhederne�  at 
jernbanestyrelserne almindeligvis har skaffet handelen 
på banerne visse lempelser fra den almindelige lovgiv­
ning om lukketider for butikshand elen og derved tilført 
handelen på banerne en fordel . 
Restaurationsdriften i lyntog , spisevogne og buffetvogne 
varetages af Det internationale Sovevognss elskab. 
Ved Danske Statsbaner fastsættes afgiften af erhvervs­
virksomhederne normalt som en procentafgift af brutto­
omsætningen ( dog mindst et bestemt beløb årligt) , såle­
des at afgiften til statsbanerne stiger og daler samti-
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dig med bruttoomsætningen. For at statsbanerne kan be­
dømme l til hvilken højde afgiftsprocenten kan sættes, er 
det palagt forpagter ne hvert år at fremsende et dr ifts­
regnskab for virksomheden. For e n  del virksomheder 
(chokolade, tobaks- og avissalg samt vægte ) er man end­
videre gået den vej, at man har samlet dem i stor e en­
tr epri ser omfattende et stort antal stationer, idet man 
derved har opnået at kunne få en langt størr e  afgifts­
procent end ved at bortforpagte vir ksomhederne for hver 
station for sig. 
I 196!/iliavde statsbaner ne følgende indtægter af neden­
nævntrJvirksomheder: 

Restaurationer .......... g $35 
chokolade, frugt, is .... i HO 
tobak • . .•..... .... . . • . . . / 9  � 
aviser og blade .• . .• . ... 1 �"Of} 
reklamering • . . . . . . . . . . . . ø(iL) 
vekselforr etninger ..... .  300 
automatvægte •..•.......• 50 

000 kr 
000 -
000 -
000 
000 -
000 -
000 -

I alt: � �000 kr 
----------------------

Hertil kommer indtægter fr a andr e virksomheder ( :par­
fumekiosker , frisørsaloner, automater for salg af varme 
drikke, kaffeautomater, garderober, automatiske garde­
robeskabe, telefonautomater) til et samlet beløb af 
765 000 kr, således at DSB ' s  samlede indtægter a f  er­
hvervsvirksomheder i 1961 udgjor de 23,8 mill kr . 

Til saCTmenligning tj ener, at indtægterne af er hver vs­
virksom.heder ne i 1938/39 udgjorde 1,9  mill kr. 
Under hensyn til disse indtægter er virksomhedernes 
tr ivsel af stor økonomisk betydning for statsbanerne, 
som derfor er interesseret i, at vir ksomhederne får så 
gode vilkår at virke under som muligt. I denne hense­
ende er det af betydning, at virksomh9derne placeres 
på steder på stationerne, hvor færdseler. af de r ejsende 
foregår, således at de let falder publikum i øjnene, og 
der er bekvem adgang til køb i dem. Endvidere er det 
af betydning, at kioskerne og salgsstederne indrettes 
således, at der bliver god vindues:plads til udstilling 
af varer og god plads til reklamer, og at lokaliteterne 
holdes vel vedlige. 
En for udsætning for, at afgiften af bruttoomsætningen 
fuldt ud kan komme banerne til gode, er, at salgsbelø� 
bet for alle varer, der sælges, optages i regnskabet 
og således kommer ind under afgiftsberegningen. Med 
dette for øje  er der indr ettet en særlig revision af 
virksomhedernes regnskaber. 
For pagterne af virksomhsdcrne skal have den efter næ­
r ingsloven foreskrevne næringsadkomst. For r estaura­
tør erne gælder , at ·,de skal have beværterbevi lling efter 
beværterlovens bestemmelser. 
Statsbaner ne har i over enskomsten om for pagtning af' · 
virks·omhederne forbeholdt sig en vis r et til godken­
delse af priserne. For r estaurationer nes vedkommende 
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er der for de almindeligste spisevarer samt for enkelte 
drikkevarer fastsat priser, som ikke må  overskrides, 
hvorved man sikrer sig, at rejsende kan få sådanne varer 
til jævne priser. For øvrige varer er det overl adt 
restauratørerne selv at fastsætte priserne, men konkur­
rencen med andre restaurationer m v holder ganske natur­
ligt også disse priser på et rimeligt niveau. 
For chokolade, frugt, iscre:ne og tobaksvarer gæld·:::r, at 
priserne ikke m å  ligge højere end butikspriserne i 
strøgbutikkerne. For personautomatvægte er i overens­
komsterne fastsat bestemte priser for en vejning. I 
overenskomsterne er der optaget bestemmelser; der sik­
rer, at de falbudte varer er af dansk arbejde i det 
omfang, det e r  �uligt . 
For restaurationer gælder de almindelige lukketider. 
Er fravigelse a.f disse ønskelig i en j0rnbaneresta;,1.ra­
tion af hansyn til toggangen, må særlig tilladelse sø­
ges hos bevillingsmyndigh0derne. For handelen med bø­
ger, aviser ,  blade, programmer, køreplaner, tobaksvarer, 
chokolade, konfekt , iscreme og frugt på jernbanesta­
tioner, jernbaneperroner og færger indeholder lukkelo­
ven særlige bestemoelser, således at disse salg kan væ­
re åbne også i alrrindelig lukketid. En betingelse er, 
at der ikke er salg ud til gade, vej eller plads. 
Lejemål om lokaler til restauration, butik, kiosk eller 
tilsvarende brug på banegård er i henhold til husle je­
loven undtaget fra· de i denne lov fastsatte bestemmel­
ser om �opsigelighed fra udlejerens side. Statsbanerne 
er således frit stillet r;icd hensyn til fastsætt.slse 8.f 
frister for opsigels� i forpagtningsoverenskomsterne, 
og der er da også i forpagtni ngsovere nskomsterne almin­
deligvis fastsat kortere opsigelsesfrister, end nævnte 
lov foreskriver. 
For nogle entrepriser, hvor det er nødvendigt, at for­
pagtsren investerer større kapitaler f eks til automa­
ter, afsluttes overenskomsterne på en længere årrække, 
for at forpagterne kan få den i forretningen anbragte 
kapital amortisereta 

VIII. F O R H O L D E T  T I L P O S T - 0 G T E L E G R A F-

V Æ S E N E T  
Statsbanerne s sam arbejde med post- og telegrafvæsenet 
er i det væsentlige reguleret ved følgende overens­
komster: 

overenskomsten om postbefordring på statsba­
nerne af 23. november 1960 (ordreserie K, 
side 103 ) ,  
overenskomsten om forening af postekspedi­
tions- og Jernbanetjenesten af 1. april 1932 
(ordreserie K, sidG 110) ,  
overe nskomsten angå0nde telegrambefordringen 
af 23. febru�r - 1. marts 1943 (ordreserie K, 
side 121)  og 
overenskorasten om leje af lokaler og arealer 
af 1934-. 
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1. HISTORISK REDEGØRELSE 

/1'51: 
I(� - Naik 
I{,( - t2,t/2/1,,1,,p41 

lf 'lo : 

Postvæsenet er som i nstitution betydelig ældre end 
statsbanerne, og samarbejdet mellem de to søsteretater 
går helt tilbage til banernes begyndelse i 1847, idet 
postvæsenet straks efter oprettelsen af nnet sjælland­
ske Jernbaneselskab ll gjorde brug af banerne til postens 
befordri ng. 
Endvidere oprette des postekspeditioner på banernes 
stationer til ekspedition af breve og postpakker. 
Arbejdet, som banerne således udførte for postvæsenet 
i form af postbefordring og ekspeditionstjeneste, er -
i modsætning til i visse ar-dre lande - formentlig altid 
blevet honoreret på den ene eller den anden måde , ude n 
at man her skal komme nærmere ind på formen herfor i 
den ældre tid. 

? ';?__ , ___ AA /ff; Den stærke udvikling af jernbanedriften medførte, at de 

() iKJO ,,."'o/� fJ t idligste overenskomster om regulering af samarbejdet 
<>dJ/kl -I>' _ /li</ mellem de to etater efterhånden ikke svarede til tidens 

/./ 
krav, og gav derud over a.nledning til noge n utilfreds-

/Ø 7� - ; - SJ hed fra banernes side , som hævdede ; at arbejdet ikke 
blev ve�erlagt på passende måde, 
Også på andre områder end den rent befordringsmæssige 
havde postvæsenet helt f:ra jernbanernes anlæg haft en 
fordel på banernes b€kostning, nemlig vede rlagsfri af­
givelse af en række lokaler på jernbanestationerne og 
senere - ligeledes uden betaling - en række grundarea­
ler til opførelse af postbygninger. Disse arealer var 
af banerne eksproprieret og betalt, og deres gratis af­
givelse til postvæsenet var som regel ført ud i den 
ko nsekvens, at banern€ stadig betalte visse afgifter, 
der påhvilede arealerne. 
Den før omtalte besørgelse af postforretninger på 
landstationer foregik ved stationsbestyrererne, der ved 
en kontrakt var antaget af postvæsenet som postekspedi­
tører. Postvæsenet b8talte post0kspeditøren et beløb 
herfor, og han måtte heraf betale personalet for med­
h jælp, idet statsbanerne officielt holdt på, at perso­
nalets størrelse alene fastsattes efter jernbanefor­
retni ngernes omfang. I adskillige tilfælde var praksis 
på dette område ikke i fuld overensstemmelse med teo­
rien, og postvæsenet fik i hvert fald den fordel mod 
en  ringe betaling at kunne b eslaglægge personalet på de 
t ider, da jernbanetjenesten krævede tilstedeværelse, 
men ikke egentligt arbejde. 
Med henblik på at få en endelig og tidssvarende regule­
ring af forholdet mellem de to etater nedsatte ministe­
ren f0r offentlige arbejder i 19 26 et udvalg bestående 
af repræsentanter fra statsbanerne og postvæsenet. 
Senere udvidedes udvalgets opgave til også at omfatte 
postvæsenets forhold til privatbanerne. 
Udvalget overvejede indgående mulighederne for at samle 
postpakker og banepakker til en enhod med fælles ind­
levering, ekspeditionsform og i vi dest mulig udstræk­
n i ng fælles udbringning. Uagtet, at der ved en sådan 
ordning ville opnås en  række fordele, viste vanskelig­
hederne sig at være så store, at u,�valget ud t c.1.te , a.t selv 
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om man fra et teoretisk synspunkt måtte anse enhedspak­
ken som den ideelle ordning, var man enedes om at 
opgive denne tanke som praktisk urealisabel og i ste­
det at under søge mulighederne for ad anden vej at op­
nå nogle af de fordele, soæ enhedspakken ville frem­
byde. 
Mar. drøftede der<::fter en fastlæggelse af taksterne mod 
det forlliål, at postvæsenet bevarede de små pakker , 
hvor sorte ring og arbejdskraftens udnytte lse spillor en 
størr o  rolle end selve befordringen, medens de større 
pakker ,  hvor befordringen er det væsentligste, for­
trinsvis skulle ekspederes af banerne . 
Udbr ingningen af pakker i byerne forblev i det stcre 
og hele uændret, ide t  der,  hvor for holdene er til­
strækkelig store, cpnås den bedste or dning v0d udbring­
ning af postpa_Kker og banepakker hver for sig;  der i­
mod blev der for landdistrikternes vedkommende truffet 
for skellige foranstaltninger til forbedring af ud­
bringning, navnlig derved, at banerne på landstatio­
nerne medtager postpakk0r , når jernbanegods udbringes. 
Postvæsenet participerer da i banernes udgifter ved 
kørslen efter en bestemt skala ( or dr eser ie K, side 116) . 
Udvalgets arbejde re sulter ede i, at der i begyndelsen 
af 1930-er ne afsluttedes nye overenskomster mellem 
postvæsenet og stat�baner ne . 

2 .  POSTBEFORDRINGEN 
' 

Overenskomsten af 1933 om postbefordringen blev i 1960 
afløst af en ny overenskoast, der kom til verden i 
forbindelse med en ti ltrængt modernisering af post­
vognsparken. 
Et af r esultaterne af ovenfor omhandlede udvalgsar­
bejd� var, at der fra 1933 som noget nyt indførtes 
bestemmelser om "togpost", d v s postbefordring uden 
for postvognene og uden medgivelse af togpersonale. 
Festen befor dre s  i togets rejsegodsrum, og bGhandlin­
gen af posten foretage s af jernbanens togper sonale . 
Med disse nye bestemmelser tilstræbtes, at postvæse­
net og  statsbanerne udadtil kommer til at optræde som 
en enhed. 
Overenskomsten pålægger statsbanerne pligt til med 
visse begrænsninger at stille for nødne postvogne og  
postrum (kupeer) til postvæsenets r ådighed i ethver t  
plantog (undtagen lyntog) , således at befor dring af 
brevpost og dagblade samt ilpakker kan for egå med 
alle tog, herunder altså også m0d eksprestog, og at 
befordring af andr e postfor sendelser, navnlig pakker, 
kan ·finde sted med alle andre tog. i=·ostvognene an­
skaffes og vedligeholdes af statsbanerne, postvæsenet 
foretager den indvendige rengøring og udstyrer post­
vognene med løst inventar. Statsbanerne leverer be­
lysning og varme , for så vidt dette kan ske fra togets 
lys- og varmekilde, elle r s  må postvæsenet selv sørge 
for belysning og opvarmning. 

\ 
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Postbefordringen kan endvidere, i:vor postens omfang, 
ekspedition e 1 ikke nødvendiggør postvogne eller 
postrum, foregå som togpost. Der findes 4 arter af 
togpost (I - IV) efter befordringens o�fang. 

Med lyntogene befordres efter nærmere aftale brevpost 
og dagblade i det omfang, pladsforholdene tillader, 
idet udvekslingen foretages af postvæsenets personale . 
Såfremt der kommer så mange postsække og pakker til be­
fordring, at de ikke kan rummes i postvognene, medtager 
jernbanepersonalet dem til befordring i de almindelige 
pakvogne, for så vidt dette kan ske uden ulemper. 

I tog, der ikke medfører hverken almindelige postvogne 
eller togpost, kan postsække og postpakker befordres 
som ilgods. Sådan post ledsages af en særlig følge­
seddel. 
For tog, der ikke er postførende, gælder - dog ikke 
for lyntogene og S-togene - at publikum kan aflevere 
alminnelige, frankerede brevforsendelser til togper­
sonalet til videre besørgelse. Ved almindelige brev­
forsendelser forstås i denne henseende i virkeligheden 
alle postfotsendelser, bortset fra anbefalede forsen­
delser, værdiforsendelser og pakker . 
Som en yderligere form for samarbejde er det foreskre­
vet , at statsbanernes personale på sådanne stationer, 
hvor post- og jernbånetjenesten ikke er forenet, har 
pligt til at modtage og opbevare ankommen post, indtil 
denne kan afhentes af det stadlige postpersonale, og 
ligeledes kan postpersonalet aflevere post til jern­
banestationen til afsendelse med tog, der afgår efter 
postkontorets lukketid. 
Posten skal i togene og på stationerne opbevares så­
ledes, at rejsenne eller andrG uvedkommende ikke kan 
få adgang til den. Der kan efter postvæsenets an-
modning træffes aftale om etablering af særlige post-

- tog i fast plan. Etablering af sådanne tog vil kunne 
�/�_,,,t k,,.v  komme på tale i tilfælde af, at postvæsenet ønskGr 
� �_,;- post- herunder aviser - befordret på tider, hvor der 

w
l , /V-// ikke løber tog af hensyn til banernes person- eller 

{ / godsbefordring. 

� d'utt,, -'CØ,;,,ub 
Betalingen for postbefordringen udregnes pr vognaksel-

7ø / kilometer . For postbefordring i rum, indrettet som 
�K.. ;,w -t,().y.,.,,/�t/:u" postkontor i 4-aksledE:: kombinerede post- og rejsegods-

� / . I vogne , betales der for 2 vognaksler. For postbefor-
� ::::. o /y - ' - dring i en kupe betales der for O ,  6 vognaksel, for 

togpostbefordring totales d8r for 0 , 56 vognaksel 
.1t.,.p..J./å, :;, for togpost I og for O ,  35 vognaksel for togpost I I -_IV. 

Æ /---, / 
Til betalingen for togpost lægges et tillæg på 30 % 

� � J � .,1u,-,JN4-(, for jernbanepursonalets deltagelse i postbehandling, 
4,,1�/1. tømning af brevkasser m. v .  For særtog betales en 

Y, ' højere betaling end for sædvanlig postbefordring. 

/P� A!.✓ M ��41 ,_;u 
�vf>/2,v )1{},J f �:;; 
-wfdvt- 1� 
/4�d<.,&-i/ 

Godtgørelsen for postbefordringen reguleres i takt 
med taksterne for gousbefordring . 
Statsbanernes vede�p/f for postbefordring androg i fi­
nansåret 1961/62 /f1/:Jll)1() m.ill kr.  

r 
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3. POSTEKSPEDITIONERNE 
Med gyldighed fra 1 .  april 1932 blev der afsluttet en 
overenskomst mellem statsbanerne og post- og telegraf­
væsenet om besørgelse efter entreprisesystemet af post­
arbejdet på de statsbanestationer, der havde postekspe­
dition. 
Her.efter forpligter statsbanerne sig til ved sit perso­
nale at lade de ved en postekspedition forekommende for­
retninger udføre jævnsides med jernbanetjenesten på 
stationerne. Det vil sige, at postarbej det er indgået 
som en del af det samlede arbejde på stationen og på­
lægges det samlede personale som en t jenestepligt. 
Statsbanerne afgiver lokaler til posttjenestens besør­
gelse og besørger lokalernes opvarmning, belysning og 
renholdelse, medens postvæsenet leverer og vedligehol­
der det til forretningernes udførelse nødvendige inven­
tar, rekvisitter og blanketter. 
Det fornødne personale til posttj enestens udførelse, 
herunder også postens udveksling med togene, stilles 
til rådi.ghed af statsbanerne . Statsbanernes personale 
hæfter direkte over for postvæsenet for arbejdets udfø­
relse. 
Statsbanerne har ansvaret for postvæsenets beholdnin­
ger m v, for så vidt mangel ikke skyldes indbrud, røve­
ri og rov eller manglen er skjult ved falsk bogføring 
eller tilbageholde-lse af blanketter o 1 .  
Som vederlag for posttjenestens besørgelse får stats­
banerne et beløb for hver postekspedition. B eløbet 
bestemmes af antal enheder for postekspeditionen og 
en vis betaling pr enhed . Det er i overenskomsten 
fastsat, hvormeget arbejde af hver enkelt forekommende 
art der skal udgøre en enhed, og opgørelsen af enheder, 
som er gældende for tre år ad gangen, finder sted på 
grundlag af statistikken for de nærmest forudgående tre 
finansår. Betalingen pr enhed stiger og falder med 
dyrtidsreguleringen af t jenestemandslønningerne. For 
brevkassetømning og frimærkesalg på steder, hvor der 
ikke er postekspedition, ydes der et fast vederlag 
årlig for hvert ekspeditionssted. 
Statsbanerne har endvidere erklæret sig villig til på 
steder, hvor post- og statsbanetjeneste ikke er fælles, 
at beordre sit personale til at deltage i udveksling 
af post med togene og postens transport til og fra et 
ved perronen liggende postkontor i det omfang, det kan 
ske uden merforbrug af personale for banerne . 

Af det statsbanerne tilfaldende vederlag for postbesør­
gelse udbetales der til postekspeditøren et honorar, 
til medhj ælpspersonalet ydes der derimod ikke noget 
vederlag. Postekspeditørernes honorarer udgør for hele 
landet ca 1/5 af statsbanernes vederlag. Honoraret er 
ikke pensionsgivende, men der er gennem finanslov-bevil­
ling indført en ordning, hvorved der på forsikrings­
mæssigt grundlag skabes adgang for postekspeditøren 
til at få pension af honoraret, og således, at en vis 
del af forsikringspræmien betales af statsbanerne. 

�4m .... ,✓,.,,u;,...,, f, k ;,,-, u4 
?td Læ���C;--7:: � �- �- ����! 
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Statsbanernes vederlag for udførelse af poRtekspedi­
tionsforretninger udgjorde i finansåret 1958/59 
2,, mill kr . U /o % � ,,,,� s--.. � � � /o-,f 

4. TELEGRAMEKS PEDIT IO NEN �,. 
Den ekspedition af pr ivattelegr ammer , der finder sted 
ved statsbanernes stationer, er ikke - således som eks­
peditionen af post - et ar bejde, der udføres for post-

j)'/r j . � _væsenet. Statsbanerne er ) hvad telegr amekspeditionen 
/� � 1)-(...f  M--.Jr�angår , nærmest sidestillet med postvæsenet. 

Jernbanestationer på steder , hvor der ingen statstele­
gr afstation findes, er efter overenskomsten såvel an­
komst- som indleveringsstation for telegrammer til og 
fra alle indenlandske stationer samt stationer i Sve­
r ige, Norge og Island. En del jernbanestationer eks­
pederer endvidere telegrammer til og fr a det øvr ige 
udland. 
Telegr ammerne afgives til og modtages fr a en bestemt 
nær liggende statstelegrafstation, der er fastsat som 
optagelsesstation for stationen og er den samme tele­
grafstation ( postkontor ),  som fås, når der fra byte­
lefonen forlanges "r igstelefonen "  eller 11telegrafen 11

• 

Sådanne opringninger er derfor gebyrfr i. Telegr ammer -
ne kan dog afgives direkte til bestemmelsesstationen, 
når denne er en nærliggende statsbanestation. 
På steder, hvor der findes statstelegr afstation, kan 
der på jernbanestationen indleveres telegrammer af rej­
sende. Telegrammerne vider ebefor dres til den stedlige 
telegr afstation eller ,pr telefon til den statstelegraf­
statio.n, der fås ved i bytelefonen at for lange "rigs-
telefonen" eller "telegrafen". 
B etalingsspørgsmålet er i hovedsagen ordnet på den 
måde, at hver administr ation beholder de gebyrer , der 
indbetales til vedkommende administrations stationer ; 
gebyr for udbringning af telegrammer afholdes af den 
modtagende part. Gebyrer for telegrammer , der afgives 
til den stedlige telegr afstation, samt gebyrer for te­
legrammer til udlandet tilfalder dog ubeskåret telegraf­
væsenet . 
I tilfælde af forstyrr else eller afbrydelse af ledninger 
assisterer de to etater hinanden ved på de pågældende 
str ækninger at yde fri befordr ing af telegrammer. 
Statsbanernes indtægt ved pr ivattelegrambefor dringen 
udgjorde i finansåret 1958/59 ca 100 000 kr . 

5. LEJE Af' LO KALER O G  AREALER 
I 1934 blev der mellem de 2 etater afsluttet over ens­
komst om leje af lokaler og arealer. Hovedreglerne 
heri er, at postvæsenet betaler leje af bygninger og 
ar ealer efter forskellige satser for hovedstaden og de 
enkelte byer. Satsen er lavere,  hvor der ikke er pu­
blikumsekspedition i pågældende bygning. Postvæsenet 
afholder i videst mulig omfang selv udgift en til vedlige­
holdelse, skatter og afgifter. Overenskomsten omfatter 
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ikke lokaler for postekspeditioner, idet disse er ind­
befattede i overenskomsten om entrepriseordningen. 

IX. F O R H O L D E T  T I L P R I V A T B A N E R N E 
Hvor statsbanerne og en privatbane har fællesstation, 
er forholdet det, at arbejdet varetages alene af stats­
banerne, der også udfører det på stedet forekommende 
rent lokale arbejde for privatbanen. 

Forholdet til  privatbanen er fastlagt i en overensko�st, 
der indeholder såvel anlægsbestemmelser. som bestem­
melser vedrørende privatbanens drift og ekspeditions­
forhold. 
På steder, hvor privatbanen har egen lokalstation, er 
privatbanens lokale arbejde statsbanerne uvedkommende. 
Forholdet mellem privatbane og den stedlige statsbane­
station er dog også her fastlagt i en overenskomst, 
der foruden at indeholde visse anlægsbestemmelser bl a 
fastsætter regler for overlevering af vogne og gods 
samt i byer med havnebaner indeholder bestemmelser om, 
at der til og fra havnebanen kan finde ekspediti on 
sted i forbindelse med privatbanens stationer. 

1. IND HO LD AF EN TILS LUTNINGSOVERENSKOMST 
Som eksempel på en mellem statsbanerne og en privat­
bane afsluttet overenskomst vedrørende en fællessta­
tion skal anføres følgende uddrag af overenskomsten 
med Horsens-Bryrup-Silkeborg jernbane: 

A. Anlægsbestemmelser 

§ 1. Horsens Bryru p jernbane ombygges, således at den 
får samme sporvidde som statsbanerne, og forlænges sam­
tidig til Silkeborg. Privatbanen slutter sig tillige 
med den til normalsporet ombyggede Horsens-Tørring bane 
til statsbanelinien Horsens-Skanderborg ved dennes an­
lægsstation ca 601, 7 ,  hvorfra de to  privatbaner med 
hver sit spor føres mod syd ind på Horsens nye stats­
banestation, således at midten af det østligste privat­
banespor er fjernet mindst 5 ,0 m fra midten af det 
vestligste statsbanespor. 
På Horsens nye statsbanestation, der fremtidig tjener 
som fællesstation for statsbanerne, Horsens-B ryrup­
Silkeborg jernbane og den ombyggede Horsens-Tørring 
jernbane med sidebane fra Rask Mølle til Ejstrupholm og 
forlængelse til Thyregod (sammensluttet under navnet 
"Horsens Vestbaner11), anlægges til  særlig brug for de 
to privatbaner de på vedhæftede plan med blå linier 
viste spor m v .  
I det følgende er Horsens-B ryrup-Silkeborg jernbane og 
Horsens Vestbaner i forening benævnt privatbanerne, 
medens Horsens-Bryrup-Silkeborg jernbane alene er be­
nævnt privatbanen. 

§ 2. De arbejder, der i henhold til  foranstående vil 
være at udføre på stationen, er. i overensstemmelse med 
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planens angivelse i det væsentlige følgende: 

§ 3 .  Den freffitidige vedligeholdelse m v af de på pla­
nen med bl�t viste sporanlæg tilligemed underbygningen 
for disse sporanlæg samt af skråninger og dræsinea nlæg 
m v og af privatbanernes bygninger, drejeskive, revi­
sionsgrube, vandforsyningsanlæg, belysnin�sanlæg, kul­
gårde og askekasse, 4 :ri bro over Bygholm A med led m v 
sker ved privatbanernes foranstaltning og på disses be­
kostning. 
Den del af privatbanernes sporanlæg, der befares af 
statsbanernes maskiner, skal holdes i en efter statsba­
nernes skøn forsvarlig stand. Udførelse n af arbejder 
ved spor og sporskifter , der indgår i sikringsanlægget, 
må kun finde sted efter forudgående anmeldelse til 
statsbanerne. Statsbanerne skal være villig til at 
udføre sådanne arbejder mod godtgørelse fra pr ivatba­
nerne af de dermed forbundne udgifter efter regning. 
Overføringen for Horsens-Silkeborg landev8j over stats­
banernes og privatbanernes hovedspor vedligeholdes af 
statsbanerne mod, at privatbanGr ne i forening godtgør 
statsbaner ne halvdelen af de derned forbundne udgifter 
efter regning. 
Privatbanerne vedligeholder ved egen foranstaltning og 
på egen bekostning deres telefon- og telegrafanlæg på 
stationen. 
Belysning, renholdelse og afvanding af de til særlig 
brug for privatbanerne tilvejebragte anlæg på s tatio­
nen og af de arealer, på hvilke disse anlæg er beliggen­
de, påhviler privatbanerne. 
Privatbanerne afholder selv udgifterne til deres forsy­
ning med vand, gas og elektricitet. 
Den fremtidige vedligeholdelse, belysning og renholdel­
se m v af de øvrige anlæg på statione n ( herunder den af 
privatbanerne benyttede perron, p0rrontunncl, køreveje 
for perronvogne m m  og gennemløbene under s tationen 
samt de for privatbaner ne tilvejebragte signal- og sik­
ringsanlæg ) sker ved statsbaner nes foranstaltning. 
Privatbaner ne yder herfor statsbanerne en godtgørelse, 
der for Horsens-Bryrup-Silkeborg banens vedkommende er 
indeholdt i det i §  19 anførte årlige tilslutnings­
vederlag. 
§ 4. Privatbanerne udreder i forenir.g alle skattGr og 
afgifter, der måtte blive pålagt de til særlig brug 
for privatbanerne tilvejeb�agte anlæg på stationen, 
ligesom enhver forsi kring af de privatbanerne tilhø­
rende bygninge r  m v er statsbanerne uvedkommende. 

§ 5 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
§ 6 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
§ 7 . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

l 
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lf� Driftsbestemmelser 
§ 8. Horsens station bliver som nævnt under § 1 fælles­
station for statsbanerne og privatbanerne. 
Privatbanernes tog indgår til og udgår fra de under § 2 
nævnte to hovedspor. 
Alle til den egentlige stationstjeneste på fællessta­
tionen hørende forretninger vedrørende privatbanerne, 
såsom ekspedition af personer, rejsegods, banepakker, 
ekspres-, il- og fragtgods samt levende dyr m v, range­
ring af tog , samt flytning af vogne, betjening af spor­
skifter og signaler m v, udføres ved statsbanernes for­
anstaltning, idet dog privatbanernes tjenstgørende 
tog- og lokomotivpersonale i det efter stationsbestyre­
rens skøn videst mulige omfang er pligtig at bistå ved 
udførelsen af disse forretninger. 
Privatbanernes lokomotiver benyttes ved sammensætningen 
og adskillelsen af privatbanernes tog, ligesom disse ba­
ners lokomotiv- og togpersonale er pligtig at bistå 
ved dette arbejde. 
Privatbanernes togpersonale er pligtig at udføre al ind­
og udlæsning af gods til og fra privatbanernes ved per­
ron IV holdende tog. 
Vogne, der fra statsbanestationen skal viderebefordres 
med privatbanerne eller omvendt, afhentes fra og bringes 
til pågældende statBbanespor af privatbanernes lokomoti­
ver. Vognoverleveringen skal som regel finde sted på 
overleveringssporet. Vognene skal af statsbanerne så 
vidt muligt afleveres samlede, således at det undgås, 
at privatbanernes lokomotiver rangerer med vogne, der 
ikke er ankommen eller skal viderebefordres med privat­
banernes tog. Statsbanerne har ret til at benytte pri­
vatbanernes spor, når privatbanernes brug af disse spor 
ikke derved forstyrres. 
Al rangering på stationen må kun foregå under statsbane­
stationens ledelse efter nærmere aftale mellem stationen 
og privatbanerne. 
Privatbanerne har medafbenyttelsesret til statsbanernes 
hovedbygning, pakhus, læssespor, læssevej, ramper, kran, 
brovægt og vognvaskeanlæg. 
Privatbanernes lokomotiv- og vogntjeneste, navnlig pas­
ning og vedligeholdelse af privatbanernes driftsmateriel, 
tilsynet med samme, lokomotivernes betjening, rangering, 
pudsning, kulforsyning, smøring,  vandforsyning og opfy­
ring, vognenes rengøring, smøring, belysning, opvarmning 
og så fremdeles samt kedelvognenes vandforsyning, er 
statsbanerne uvedkommende . Privatbanerne har tilladelse 
til at benytte stationens vognvaskeanlæg til rengøring 
af vogne, der indgår læssede til Horsens station med 
styk- eller vognladningsgods eller med levende dyr m m. 

§ 9. Om det gensidige forhold på Horsens station gæl­
der i øvrigt følgende: 

a. ansættelse og afskedigelse af stationens perso­
nale er privatbanerne uvedkommende, 
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b .  dan sikkerhed , der vil være at stille for de 
stationsbestyreren betroede oppebørsler for 
privatbanerne, sættes til 600 kr for Horsens­
Bryrup-S ilkeborg banens vedkommende. O m  måden, 
hvorpå sikkerheden skal stilles , træffer stats­
banernes generaldirektorat best emmelse, 

c .  billetter , tryksåger , protokoller og regnskabs­
formularer til  brug for privatbanerne og dis­
ses rejsende leveres af privatbanerne, · 

d .  privatbanernes personale er , sålænge det op­
holder sig på Horsens station, dennes stations­
bestyrer undergivet og pligtig at lyde hans 
ordrer og anvisninger. S tati onsbestyreren 
træffer best emmelse om ordningen af den almin­
delige stationstjeneste; omvendt er stations­
bestyreren pligtig at efterkomme de bestemmel­
ser og påbud1 som gives ham af privatbanernes 
direktør angaende disse baners særlige sta­
tionstjeneste, togsammensætning , ekspedition, 
regnskabsføring og deslige. 

§ 10. S tatsbanernes tog har på Horsens station forrang 
for privatbanernes. 
For al kørsel og rangering på statsbanernes grund -
herunder indbefat tet ind- og udkørsel på Horsens sta­
tion - gælder disses politi-, signal- og sikkerheds­
reglement samt de særlige regler , som statsbanerne 
måtte fastsætte i. sikkerhedens interesse, og som skal 
meddeles privatbanerne, der til denne kørsel og range­
ring kun må benytte folk , som i henseende til synsstyr­
ke og farvesans opfylder de for statsbanernes tjeneste­
mænd gældende betingelser og ifølge skriftlig erklæ­
ring fra privatbanernes direktør er fuldstændig kendt 
med ovennævnte reglementer og bestemmelser og statsba­
nernes køreplan. 
O vertrædelse af sikkerhedsreglerne skal fra privatba­
nernes side påtales strengt. 
§ 11 . Privatbanernes køreplan for plantog skal i god 
tid tilstilles generaldirektoratet for statsbanerne 
og være ti ltrådt af samme for Horsens stations vedkom­
mende, forinden den forelægges ministeriet for offent­
lige arbejder til stadfæstelse. Særtog til eller fra 
Horsens station må kun indlægges efter aftale med og 
samtykke af statsbanerne, for så vidt angår ankomst- og 
afgangstiderne på Horsens station. 
Når statsbanerne ændrer deres køreplan, for så vidt 
angår Horsens station, vil de i god tid underrette 
privatbanerne, for at disse kan gøre de nødvendige · 
ændringer i deres køreplan. 
§ 12. S tatsbanerne erklærer sig villige til at afslut­
te overenskomst med privatbanerne om vognbenyttelse 
efter lignende regler som dem, der gælder for andre 
privatbaner. 
§ 13. O m  gensidig ti lføjet skade gælder lovgivningens 
almindelige regler, sammenholdt med de særlige regler, 
som denne overenskomst indeholder. Dog skal intet her-
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hen høre nde spørgsmål kunne gøres til genstand for ret­
tergang, men skal i mangel af mindelig overenskomst 
forelægges æinisteriet for offentlige arbejder, hvis 
afgørelse også privatbanerne er pligtig at underkaste 
sig. 
Privatbanernes m�teriel skal i e nhver henseende være 
bygget stærkt nok til at kunne tåle befordring og ran­
gering sammen med statsbaner nes . 

C .  Tarif- og karteringsbestemmelser 

§ 14 .  Privatbanen kan sælge billetter og ekspedere 
rejsegods mellem samtlige sine stationer indbyrdes 
(herunder mellem Horsens og Silkeborg) og mellem disse 
og stationer ne på de i forbindelse med pr ivatbanen stå­
ende Hor sens Vestbaner . Dog må den betaling, som. pri­
vatbanen opkræver foT sådan befordring mellGm Silkeborg  
og Horsens ikke sættes lavere end den betaling, stats­
baner ne opkræver for befordring mellem disse stationer. 
Endvidere kan privatbanen ekspedere �ods (herunder 
banepakker, køretøjer og levende dyr ) mellem alle sine 
stationer indbyrdes (herunder mellem Horsens og Silke­
borg, men betalingen må ikke her sættes lavere end d0n 
betaling, so� statsbanerne opkræver for befordring 
mellem disse to static ner ) og sellem alle sine statio­
ner og stationerne uå Hor sens Vestbaner undta�en mellem 
Silkeborg og henhol�svis Ejstrupholm og Thyrciod. Al 
sådan befordring mellem disse statione r ,  både lokalt 
og transiterende, tilfalder udelukkende statsbanerne . 
Denne bestemmelse må ikke omgls ved br udt kartering 
eller lignende. 

§ 15. Om gennemgående befordring af personer og gods 
mellem statsbanerne og privatbanerne gælder de særlige 
aftaler,  som måtte blive truffet her om. 
§ 16. Udveksling af gods mellem statsbaner ne og privat­
banerne sker på Horsens station efter eventuelt derom 
nærmere truffen aftale. 
§ 17. Privatbanernes takst€r og befordringsbestemmel­
ser skal tilstilles gcn€raldirektoratet for statsba­
nerne til gennemsyn, inden de forelægges vedkommende 
ministerium til stadfæstelse. 
§ 18. Statsbanernes havnespor i Hor sens kan bruges til 
befordring af vognladningsvise forsendelser mellem hav­
nen og privatbanens stationer. Befordringen ad havne­
sporene udføres af statsbanerne mod be taling af den til 
enhver tid gældende havnebanefragt for pågældende for­
sendelser. 

D. Vederlaget til statsbanerne 
Overenskomstens ikrafttræden og opsigelse.  
§ 19. Som vederlag for de forpligtelser, der i hen­
hold til denne overenskomst påhviler  statsbanerne V overfor privatbanen, betaler denne fra 1 .  april 196f 
a� regne årligt til statsbaner ne et beløb af ialt 4t �00 kr  • 

.æ-; Uo t/J 
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Vederlaget reguleres pr hvert års 1. april med: 

1 )  833 kr for hver fulde tre points udsving i 
pristallet ( med juli 1949 som basis ) udover 148, 

2) 153 kr for hver portion, hvormed de i lønnings­
lovens § 84 nævnte lønninger i henhold til løn­
ningslovens § 88 Gr eller bliver forhøjet eller 
nedsat pr p ågældende l. april, 

3 )  den fra udgifterne til drift § v af rangertræk­
kraft inkl fører og perronkarrcr hidrørende del 
af vederlaget (1300 kr) reguleres pr 1. april, 
såfremt der er indtrådt ændringer i lønninger, 
materialepriser eller andet, som har indflydel­
se på beregningen. 

Udover forannævnte, ordinære reguleringer skal veder­
laget efter indhentet tilslutning fra ministeren for 
offentlige arbe jder kunne kræves reguleret (omb0reg­
net) ved forekommende, væsentlige ændringer i trafik­
mængder, driftsforhold, arbejds- og tjenestetidsreg­
ler m v. 

Vederlaget betales månedsvis bagud med 1/12. 
§ 20 • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

§ 21. Denne overenskomst kan kun hæves med samtykke 
af ministeren for offentlige arbejder. Spørgsmål om 
dens fortolkning afgøres af ministeren og kan ikke 
gøres til genstand for rettergang. 

2. BEl'-1ÆRKNiliGER TIL OVERENSKOMSTEN 
Ad overenskomstens bestemt'.!elser skal bemærkes føl­
gende: 
Ad § 9. Den under b. nævnto sikkerhedsstillelse kræ­
ves ikke i praksis. 
Ad § 10. Medens privatbanens tog på overgangsstatio­
nen, hvad togvejseftersyn, signalgivning, afgangssig­
nal m v angår, skal behandles på sænme måde som et 
statsbanetog� gælder for afvikling af toggangen p å  
privatbanen (altså med hensyn til af- og tilbagomcl­
ding, forlægning af krydsninger m v ) ,  særlige sikker­
hedsbeste!!lI!le lser, dE:r indeholdes dels i 11 0rdcnsregle-
mer.t for privatbanerne 11 ( svar2r til statsbanernes po-
litireglement) ,  dels i " Sikkerhedsreglo:nent for pri­
vatbanerne11 og 11 Signalreglem0nt for privat banerne" og 
endelig i forskellige for d.: c!'llrnlte privatbaner loka­
le ordrer. 
De for privatbanen gældende sikk2rhedsbestemmelser 8T 
meddelt overgangsstationen, og stationsforstanderen 
må sørge for, at det af stationens :r,crsonale, dE:r har 
ilied ekspedition af  privatbanernes tog at gøre, og ikke 
mindst personale andet steds fra, der indgår til af­
løsning, bliver fornødent instrueret om disse bestemmel­
ser. 
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Ad § 1 2. Der er afsluttet overenskomst om gensidig be­
nyttelse af godsvogne ( D  V 0 )  og af personvogne ( D  P O). 
Førstnævnte bygger i det store og hele på principperne 
i R I  V og en leje pr døgn. D P O  er baseret på 
betaling pr vognakselkilometer. 
Ad § 13. I medfør af 1. stk er hver af parterne er­
statningspligtig for skade, den forvolder den anden 
parts materiGl m v. Er statsbanerne f eks skyld i be­
skadigelse a f  en privatbane-godsvogn under dens ophold 
på fællesstati onens læssespor, er DSB erstatningsplig­
tig. 
Derimod behandles beskadigelser af godsvogne, der er 
o v e r t a g e t  af den anden part, efter reglerne 
i D V O, �er fa�ts�tT,er l at den �kadevoldende 1?ane kun 
er erstatn1ngspl1gt1g, nar beskad1gc::lsen overstiger 
100 enheder. 

Bestemmelsen om, at privatbanens materiel skal kunne 
tåle rangering sammen med statsbanernes, opfyldes ikke 
af skinnebusmateriel. Me� e n  række privatbaner er 
derfor truffet den ordning , at statsbanerne overtager 
ansvaret f or skader på skinnebusmateriel i samme om­
fang som for andet privatbanemat0riel mod , at privat­
banen årligt betaler statsbanerne en særlig godtgørelse 
på 2 % af tilslutningsvederlaget ( altså en  slags for­
sikring af skinnebus-materiellet under dets ophold på 
fællesstationen ). 
Ad § 1 4. Reglen er den, at al befordring af gods mel­
lem to byer, der har statsbanestation, er forbeholdt 
statsbanerne. I de tilfælde, hvor afstanden mellem to 
byer er kortere ad privatbanen end ad statsbanerne, 
tillades dog afvigelser fra denne principielle regel -
ikke alene for SP vidt angår befordring mellem to over­
gangsstationer, men også befordring til og fra de over­
gangsstationerne nærmest liggende statsbanestationer. 
Bestemmelser herom findes i de pågældende godstariffer. 
Befordring af rejsende mellem to byer, der foruden 
med statsbanerne tillige er forbund8� med en privat­
bane, ka� foregå med privatbanen, men privatbanen må 
ikke optræde som konkurrent til statsbanerne. Privat­
banens billetpris r:1ellem de to byer må derfor ikke være 
lavere end statsbanernes. 
Ad § 15. Aftale om gcnneragående personbefordring bety­
der en lettelse for de re j sende, men giver dem ikke 
billigere befordring. 
Derimod giver indgåelse af aftale om gennemgående gods­
befordring forsenderen lavere fragter, idst der ved 
fastsættelse af de ge nnemgående takster kun regnes 1/2 
konstant til hver styrelse. 
Ad § 18. I overenskoraster med privatbaner, der har 
egen lokalstation i pågæld2nde by, er optaget tilsva­
rende bestemmelser for lokal befordring af vogne mellem 
privatbanens stationer og havnebanen. 
I Nørresundby besørges rangeringen på havnebanen ifølge 
særlig overenskoffist af privatbanen. Havnebanefragten 

r 
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for vogne mellem havnen og statsbanestationer udbeta­
les derfor af statsbanerne til privatbanen. 
En vogn, der således løber lokalt ffiellem en station på 
ejendomsbanen og den på fællesstationen eller tilslut­
ningsstationen værende af en anden bane drevne havne­
bane , betragte s  ikke so� overleveret til sidstnævnte 
bane. 
Ad § 19. I ældre overenskomster var tilslutningsve ­
derlaget bl a som følge af de daværende priser og 
lønninger ansat moget lavt; desuden var det i nogle 
tilfælde uden prisregulering, hvilket medførte, at 
statsbanerne med den skete prisudvikling ikke fik 
dækket udgifterne ved udførelsen af det arbejde , der i 
henhold til overenskomsterne er pålagt dem . 
Efter en af ministeren for offentlige arbe jder i 
1920-erne truffet resolution måtte tilslutningsveder­
laget normalt ikke overstige følgende maksirnumsbeløb, 
gældende for pristal 181: 11 000 kr for en  købstads ­
station og 5 500 kr fer en landstation . 
Ordningen var åbenlyst urimelig, idet statsbanernes 
udgifter på de fleste stationer var langt større end 
de fastsatte maksimumsbeløb c Statsbanerne søgte der­
for ordningen ændret, hvilket naturligvis stødte på 
modstand hos privatbanerne, der havde en naturlig 
interesse i at bevare de hidtidige vederlag , og som 
i nogle tilfælde kunne henvise til overenskomstens 
uopsigelighc d. Eftor mangeårige drøftelser blov der 
med gyldighed fra den 1. april 1961 af ministeren for 
offentlige arbejder tr�ffet afgørelse i sagen, således 
at privatbanerne fra nævnte dato betaler vederlag ,  der 
er fastsat p� �eden f�r omt3ltc grundlag. Ved regu­
leringen fastsattes privatbanernes årlige tilsvar til 
statsbanerne til ca l 1/2 mill kr mod hidtil ca 
1/2 mill kr. 02/43 6-.,. z//� 
En privatbane skal refundere de af statsbanernes ud­
gifter til ekspeditionsarbejder og rangering, som med­
går til besørgelse af privatbanens 1 o k  a 1 e 
trafik på fællesstationen . Endvidere skal privatbanen 
godtgøre statsbanernes udgifter til vedligeholdelse og 
fornyelse, renholdelse, eftersyn m v af privatbanens 
særlige anlæg samt 9n sådan andel i statsbanernes ud­
gifter til vedligeholdelse af fællesanlæggene (hoved­
bygning undtaget), som svarer til forholdet mellem pri­
vatbanens lokale trafik og fællesstationens samlede 
tr·afik o 

De arbejder, der udføres på en fælle sstation, kan opde­
les i følgende 6 områder: 

4�t?z. St�tionsbestyrelse og togekspedition, 
P herunder signalhustjenesto 1 1Billet- og oplysningstjeneste, ?v Godsekspedition ,  

' Pakhus, 
Rejsegod� og banepakker, ll'Z,{ Pladsen. 

Indenfor de fem første områder er det samlede antal 
årligt præsterede arbejdstimer gjort op efter tjeneste-
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fordelingen og statsbanernes lønningsudgifter bereg­
net. Disse udgifter er fordelt på banerne i forhold 
til privatbanens 1 o k  a 1 e - trafik og fælles-
stationens ø v r i g e  trafik . For arbe j de på plad­
sen er opgj ort, hvilken tid der medgår til arbejder 
for privatbanens 1 o k  a l  e trafi k ,  og lønningsud­
giften er beregnet. 
Tilsvarende er beregnet , hvor megen tid statsbanernes 
rangertrækkraft og perronkarrer anvendes til udførelse 
af lokalt arbejds for privatbanen. 
Udgifterne til akspeditionsarbejder og vedligeholdelse 
af faste anlæg ( dGr også i det væsentlige består af 
lønudgifter ) reguleres i trit med lønrsguleringcr: 
jf lønningsloven for tjen8stemænd, meden3 udgifterne 
til rangertrækkraft og perror��arrer reguleres, såfremt 
der indtræder ændringer i lønninger, materialepriser 
eller andet. 
I betragtning af, at statsbanerne, hvis en privatbane 
selv udførte omhandlede arbejder, næppe i alle til­
fælde ville kunne opnå fuld besparelss ,  er der ved 
beregning af vederlagene sket en procentuel rGduktion 
af godtgørelsen til statsbanerne. 
Som det vil fremgå af foranstående, er det udelukkende 
det lokale arbejde på pågældende station, f eks salg af 
billetter til privatbanens stationer, bshandling og 
ekspedition af gods m ellem fællesstationen og pri­
vatbanens stationer, ekspedition af privatbansrnes tog , 
der vederlægges A Udgifterne til behandling af tran­
siterende vogne og gods skal derimod ikke, hvcrk Gn helt 
eller delvist , dækkes gonnem ti lslutningsvedc::r 12.get, 
fordi privatbanen, hvad transiterende forsendelser an­
går, betragtes som føderute til statsbanerne, og der 
skal ikke for sådanne forsendelser, ligeså lidt som 
for andre forsendelser, for hvilke statsbanerne oppe­
bærer fragt ,  betales særligt for godsets behandling .  

3. PRI VATBANETOG PÅ STJlTSBA.r�JERNES STRÆKNINGER 
Den gennemførelse a f  privatbanetog ind på statsbanerne , · 
der finder sted på nogle strækninger, f oks E T  J ' s 
tog til Grenå, H T J ' s  tog til Slagelse og Holbæk, om­
fattes ikke af tilslutningsoverenskomsterne, men fore­
går i henhold til særlige aftaler. Statsbanerne be­
taler i disse tilfælde privat banen er1 godtgørelse pr 
togkilometer, privatbanens tog præsterer på statsba­
nerne, men godtgørelsen kan ikke overstige statsbaner­
nes indtægter (af personer,  post og gods) ved kørslen.  

-----0000000-----
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