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I.

I NDLEDNTING

Den sterke udvikling inden for jernbanevesenet i &rene
efter krigen der bl a giver sig udslag i gennemgri-
bende &ndringer i driftsformerne, og de stadig stoerre
krav, som stilles til jernbanerne fra samfundets side,
og som underbygges af den omfattende konkurrence, der
padfores jernbanerne af andre befordringsmidler, nedven-
digger det for personalet inden for hver sit omr&de at
dygtiggere sig s&vel i teoretisk som i praktisk hense-
ende, Dette gzlder ikke mindst tjenestem®nd under den
egentlige drifts- eller trafiktjeneste, hvis daglige
arbejde bringer dem i direkte kontakt med jernbanens
kunder eller har szrlig betydning for forholdet til
disse.

For disse tjencstem®nd - 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 p& store stationer - er det onskeligt
ikke alene at kende de i reglementer, ordrer og bestem-
melser givne regler vedrerende arbejdet s&vel under
daglige som under szrlige forhold, men ogs& at have vi-
deregéende kendskab til bestemmelsernes oprindelse og
hensigt, deres sammenh&ng og perspektiv og dertil at
have viden om forhold, der ikke er behandlet i det al-
mindelige instruktionsstof. Derved muliggeres en bedre
vurdering af foreliggende tilfzlde, en klarere indstil-
ling over for de problemer, virksomheden rejser, og en
sikrere evne til afgerelse i den ogs& i det videre for-
lob rigtige retning.

En lydefri afvikling af moderne jernbanetrafik stiller
betydelige krav ganske szrligt til s i k ke r h e d,
ydeevne og 9 konomi,

Sikkerheden md vere s& betryggende, at den
af det store rejsende publikum foles som ubetinget.
Ydeevnen nmd gelde sdvel over for den enkelte
transport - ogs& i henseende til precision -~ som over
for uszdvanlig trafik. $# k onomien er en ned-
vendig forudsztning for banernes fortsatte bestéen,
idet de med deres stzrke krav til offentlige midler
ellers vil komme til at ligge under i sammenligningen
med andre transportmidler.

Lige s& nedvendigt som det er, at disse krav opfyldes i
fornedent omfang, lige s& skadeligt vil det vare at
stille dem i overdreven skikkelse. Det gzlder ikke om
at skabe storst mulig sikkerhed, men om at skabe sikker-
hed nok. En for sterkt udbygget ydeevne (for stor ko-
replan, for store anl®:g) vil ikke alene skadeligt p&-
virke okonomien, men ogs& kunne indebzre risiko for
sikkerheden. En overdreven gkonomi vil kunne sv&kke
s8vel sikkerheden som ydeevnen og sdledes let komme

til at virke mod sin hensigt.

Det m& derfor vere den moderne jernbanemands kunst i
sit daglige arbejde at kunne opstille og afveje de tre
faktorer mod hinanden, s&ledes at der for banerne op-
nds det som helhed gunstigste slutresultat, nemlig en
sikker, god og okonomisk betjening af kunderne.



1I.

KOREPL

2

Som et led i bestrzbelserne for pd bedst mulig mé&de at
udruste jernbanem®znd under trafiktjenesten hertil tje-
ner faget jernbanetrafikkuhdskahb
ved den udvidere trafikassistent-eksamen, og nzrveren-
de vejledning tenkes anvendt som hjzlpemiddel ved un-
dervisningen i dette fag i forbindelse med den pégzlden-
de l=rers forelazsninger over de forskellige emner,

der omfattes af faget.

Faget jernbanetrafikkundskab vil omfatte den del af
statsbanernes virksomhed, som udfulder sig p& og udeves
af stationerne og inden for de administrationsgrene,
der har det overordnede tilsyn med denne virksomhed,
altsd navnlig inden for trafikafdelingen, personal- og
organisationsafdelingen, distrikternes trafiktjeneste
og trafiksektionerne. De ovrige afdelingers og tjene-
steomr&ders virksomhed vil kun blive berert, for s&
vidt den har direkte interesse for trafikpersonalet.

Hovedvaegten i faget jernbanetrafikkundskab vil blive
lagt p& undervisning i s&danne forhold inden for den
overordnede administration p& store stationer og i de
forannevnte grene af administrationen, som m& forudszt-
tes i almindelighed ikke at vezre kendt i detailler af
assistentpersonalet, ndr det meder til kursus fer den
udvidede eksamen, medens forhold, som har verect genstand
for undervisning p& medhj@zlperkursus, kun vil blive
omtalt, for s& vidt en repetition til belysning af det
pégeldende emne skonnes hensigtsmessig, eller hvor
kendskab til regler eller forhold skennes at burde sup-
pleres eller underbygges med mere teoretiske oplysninger
om det pagzldende spergsmél.

AN

Ved et togs kereplan forstdr man i mere snzver betyd-
ning fastl®zgning af tider for togets afgang fra, an-
komst til henholdsvis passage af de i betragtning kom-
mende togfelgestationer og holdesteder m v, i mere ud-
videt forstand desuden fastszttelse af togets karakter
og hastighed, angivelse af hvilke vognklasser det

forer m v.

Ved at opstille en koreplan for de tog, der m& anses
for nedvendige eller onskelige til bestridelse af det
tilstedeverende eller forventede trafikbehov, sattes
jernbanen i stand til at tilrettelzgge og udfore sit
arbejde efter principper, der har fundet deres udtryk

i begreberne sikkerhed, ydeevne og okonomi. Det er i
statsbaneloven fastsl8et, at udgivelsen af kereplanen
for personbefordring skal bckendtgeres, og kereplan
skal normalt kunne kebes p& statsbanestationerne. Der-
ved gives der publikum fornedent kendskab til og sikker-
hed for befordringsmulighedens omfang.

Koreplanen, der s8ledes kan betegnes som den grundvold,
hvorpd hele det daglige arbecjde i driften er tilrette-
lagt, er i almindeclighed underkastet hyppige foran-
dringer for stadig at kunne tilfredsstille de fordringer,
der i et moderne samfund m& stilles til en transport-
virksomhed, der har til opgave at yde den bedst mulige
betjening af samfundets transportbehov; initiativet
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til forbeéedring af kereplanen eller til iverkszttelse

af foranstaltninger, der betyder forbedringer, udglr
naturligt i feorste ra&kke fra jernbanen selv, gennem nye
former for driften (lyntog, dieseldrift, rutebildrift),
gennem forslag fra.stationer, trafiksektioner og di-
strikter. Hertil kommer de onsker og krav, der fremsat-
tes fra publikums side, f eks fra foreninger, institu-
tioner og skoler, fra enkeltpersoner og gennem dags-
pressen,

Politireglementcts § 41 fastsztter folgende bestemmelser
om koreplanen:

"Intet af de tog, der er opfert i den af general-
direkteoren offentliggjorte kereplan for person-
befordring, mé& bortfalde uden generaldirekterens
tilladelse, medmindre naturbegivenheder eller an-
den tvingende magt gor togets fremforelse umulig,
eller det skennes hensigtsm®&ssigt under driftsfor-
styrrelser. I ovrigt skal den navnte koreplan
overholdes s& negje som muligt, og den m& ikke
forandres uden generaldirekterens samtykke. Intet
planmessigt tog, der er bestemt til befordring af
personer, m& forlade en station fer den i den of-
fentliggjorte kereplan angivne tid."

INS BETYDNING I HENSEENDE TIL SIKKERHED, YDEEVNE OG @KONOMI

Den sikkerhed, der er en nedvendig forudsztning for al
jernbanebefordring, frcmmes og underbygges bl a ved
den orden og regelmessighed i toggangen, der kan opnés,
ndr der ved opstilling af en kereplan er taget s&danne
hensyn, at gennemfegrelsen af togene normalt kan ske
planmessigt.

En banestrazknings ydeevne betinges ligelecdes i vasent-
lig grad af kereplanen, gennem hensigtsm&ssig udnyttelse
af forndndenvazrende anleg m v samt ved tilpasning af

de enkelte togs planer, s&ledes at der tilvejebringes
mulighed for at fere det storste antal tog igennem pa
banestrakningen. Omvendt er naturligvis kereplanens
kapacitet i ikke ringe grad afhzngig af banestrakningens
udbggning (dobbeltspor, blokanlaeg, fjernstyringsanlag
osv).

Endvidere er gkonomien i hej grad bestemt af kereplanen,
idet indtzgterne pévirkes sterkt af, om kegreplanen er
tilrettelagt sdledes, at jernbanen med fordel kan benyt-
tes af publikum, medens udgifterne bl a retter sig ef-
ter det prazsterede antal togkilometer og antallet af
nedvendigt personale til s8vel stations- som tog- og
lokomotivtjenesten og eventuelt banebevogtningstjenesten.

Kereplanen mé derfor tilrettelzgges ud fra den forudszt-
ning, at fordringerne til s i kker heden, til
ydeevnen og til e konomien afvejes

mod hinanden.,

S&fremt hovedvegten legges p& én af ovennavnte tre for-
dringer med ringere hensyntagen til de ovrige to, vil
dette nedvendigvis blive til skade for jernbanen som
helhed.

1. KOREPLA
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Stilles der eksempelvis for store krav til y d e e v -
n e n, gr det ofte ud over sikkerheden og okonomien.
Hvis der f eks pdlzgges en rangerbanegédrd at behandle
et storre antal tog end det, anlazgget eg beredskabet

i det hele taget er baseret pd, vil det - foruden at
der opstér togforsinkelser, der ofte indebzrer merud-
gifter - vere fristende for personalet at tilsidesatte
sikkerhedsbestemmelser for at fremme arbejdet, og her-
ved foreoges muligheden for uheld med deraf foelgende
materiel- og godsbeskadigelser, ja m8&ske for alvorlige-
re ulykker. Det er indlysende, at s&danne forhold
ville forringe okonomien.

Ser man for meget p& den udgiftsmessige side af kore-
planen og indl=zgger fezrre tog, end trafikbehovet fak-
tisk nedvendigger, m& det forventes, at publikum svig-
ter banerne.

2. KOREPLANEN BESTLEMMES AF OMFANGET AF PERSON- OG GODSTRAFIKKEN

Jernbanen m& kunne udfere de befordringer af personer,
post, gods og levende dyr m v, der overdrages den, s&
sikkert, hurtigt og billigt som muligt samt vere i
stand til at pr#stere de befordringer, der efter almin-
delige erfaringer kan ventes &ret igennemn.

Koreplanen m& svare nogenlunde til det foreliggende
trafikbehov. Er kereplanen for stor, bliver togene
ikke udnyttet i tilstrazkkelig grad, og er koreplanen
for lille til trafikbehovet, risikeres ligeledes let en
utilfredsstillende benyttelse af togene, idet rejse-
lysten da vil stagnere, eller publikum kan blive tvun-
get til at sege anden befordring end jernbanen. I beg-
ge tilfelde vil resultatet blive til skade for jernba-
nens gkonomi.

Persontrafikken er ikke af samme omfang hele &ret.
Forretningstrafikken fordeler sig nogenlunde ligeligt
over hele &ret, medens ferie- og udflugtstrafikken samt
landliggertrafikken om sommeren er af et betydeligt
storre omfang end om vinteren. Sommerkegreplanen md
derfor indeholde de til det sterre trafikbehov svarende
storre antal togforbindelser, idet enkelte dages top-
belastninger dog i nogen grad baseres p& s@rtogskersel.

Omfanget af godstrafikken er heller ikke af samme stor—
relse &ret rundt. TForér og efterér er godstrafikken
grundet p& befordring af brendsel, roer, foderstoffer,
godning o 1 sterre end i den ovrige del af &ret. Til
nermere belysning heraf skal anferes, at der i finans-
Arene 19%8/39 og 1958/59 i de enkelte mé&neder blev
lesset folgende antal godsvogne:

1938/39 1958/59 47

april 56 941 63 848 57926
A j 60 876 64 994 ¢y )77
juni 62 836 68 295 67/&6
juli 62 312 68 149 61638
august 66 994 72 188 év %42
september 68 973 75 972 6t 625
oktober 67 948 88 360 ¢9 v&Y

november 69 063 81 658 67 Fip
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1938/39 1958/59 %93

december 59 261 1413 S£363
Jenuar 60 686 70 245 62688
februar 61 218 69 328 S8 R5TS
QAT LS e 70 444 68 208 £2e?3
ialt: 727 552 865 382 72J0 £%9

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 f& en tilstrzkkelig benyttelse.

5. TILRETTELEGGELSE AF KOREPLANEN FOR PERSONFZRENDE TOG

A, Fjerntrafikken

/
|
|
|

Fi

,ﬁﬁgéékwbﬁﬁ;3¥i

8. Lokaltrafikken

Kereplanen omfatter felgende til rédighed for person-
trafikken sté&ende togarter: Lyntog, eksprestog, iltog,
persontog samt elektriske tog.

Forstnevnte to togarter har til opgave at betjene fjern-
trafikken over storre afstande og danner stammen i keo-
replansystemet, eller man kan sige, at de udger det
skelet, hvorpd hele den eovrige persontogs-toggang er

bygget op.

I stor udstrazkning gr fjerntrafikkens tog fra og til
Kebenhavn, hvilket skyldes ikke alene byens egen stor-
relse med deraf fglgende trafikbehov, men ogs& dens ka-
rakter eg betydning for hele landet, der har brug for
gode og hyppige forbindelser til og fra hovedstaden.

Nar fjerntrafikken er fastlagt, foretages en videre ud-
bygning i systemet, idet der fra og til hovedliniernes
knudestationer, hvor fjerntogene er givet standsning,
indlegges forbindelsestog ad sidebaner og fra og til
knudestationer p& sidebaner atter tog til fjernere side-
baner; endvidere indlzgges p& hovedstrazkningerne, der
befares af fjerntogene, afsaztter- og opsamlertog for
disse i det omfang, trafikbehovet gor det nedvendigt
eller onskeligt.

Nar fjerntrafikkens tog og disses forbindelsestog s&le-
des er planlagt, indlzgges de tog, der skal bestride
trafikken inden for landsdelene samt lokaltrafikken.

Af gkonomiske hensyn m& man dog ofte se@ge forholdene af-
passet s&ledes, at feornazvnte tilslutningstog til fjern-
togene ogsé kan bestride lokaltrafikken; dette kan

f eks medfere, at et tilslutningstog til en fjernforbin-
delse af hensyn til befordring af skoleelever eller
andre faste rejsende m& anbringes p& knudestationen
tidligere end onskeligt for tilslutning til fjerntra-
fikken; men det omvendte kan ogsd& vare tilfzldet. Iltog
beserger lokaltrafikken is@r over middelstore afstande,
sdledes at de i nogen grad f&r betydning ogsd for fjern-
trafikken. Persontog besgrger lokaltrafikken og vir-
ker som afsztter- og opsamlertog for fjerntrafikkens
hurtigkerende tog. Persontogene anvendes af okonomiske
og konkurrencemzssige grunde endvidere til befordring af
stykgods og/eller vognladningsgods, hvor passende befor-
dringsmulighed med godstog ikke er for hénden.
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Elektriske tog besorger i overvejende grad forstads- cg
bytrafikken i Kebenhavn.,

4, PLANLAGGELSE Ar TIDERNE FOR PERSONKZRENDE TOG

A. Fjerntrafikken

For at opnd en hensigtsmessig benyttelse af persontrafik-
kens tog er det nedvendigt, at disse planlzgges til
gunstige tider.

Tog fra hovedstaden og de storste provinsbyer md af
hensyn bl a til de rejsende, der bor uden for byerne
eller i disses periferi, for daghurtigtogenes vedkommer.—
de have en s&dan afgangstid, at de stedlige trafikmid--
ler, tog, sporvogne, omnibusser o 1 kan benyttes til
afrejsestationen. En afgangstid fer kl ca 74 for hoved-
stadens vedkommende og kl ca 7 for de ovrige kobstaders
vedkommende er i almindelighed ikke heldig. Ligeledes
bor ankomsttiden om aftenen ikke gerne ligge senere erd
omkring k1l 23-24, s8ledes at de rejsende med byens bi’ -
lige trafikmidler (S-tog, sporvogne og busser) kan

blive befordret fra ankomststation til bopel.

For nathurtigtogenes vedkommende wd& afgangstiden liggs
sédledes, at dagtimerne p& afrejsedagen kan udnyttes
fuldt ud som arbejdsdag, 4 v s afgang tidligst kl ca

20 - eller for Kebenhavns vedkommende en endnu senere
afgangstid, s& at der bliver mulighed for "en aften i
hovedstaden"- og ankomsttiden m& ligge s&ledes, at dag -
timerne p& ankomstdagen kan benyttes s& vidt muligt
ubeskdret som arbejdsdag, altsd ankomsttid mellem kl

ca.- 7 ag 9.

At anbringe et nathurtigtog i en by som Kgebenhavn for
kl ca 6-7 vil vere meget uhensigtsmessigt for storste-
parten af togets rejsende, allerede af den grund, at
forretningslivet forst begynder senere p& dagen. Man
m& derfor i tilfzlde, hvor togets afgang fra udgangs-
stationen af hensyn til tilslutninger undervejs ikke
kan udskydes til senere, p& kunstig vis (ved forlangede
koretider og for rigelige stationsophold) tilvejebringe
en mere hensigtsm®&ssig ankomsttid.

I overensstemmelse med anforte principper er koreplanen
for fjerntrafikkens tog i det store og hele tilrette-
lagt. Disse tog m& for at opn& stor rejsehastighed dels
fremfores med den storste tilladte korehastighed, dels
kun have f& og kortvarige standsninger undervejs.

Lyntogene om morgenen i retningen fra Kebenhavn mod
provinsen er planlagt med afgang mellem k1 7 og 8 og
med ankomst tilbage til Kebenhavn inden midnat. ZLynto-
gene fra provinsen i morgen- og formiddagstimerme mod
Kebenhavn ankommer til denne by omkring kl 13 og afglr
efter 4-5 timers ophold atter tilbage til udgangssta-
tionerne. Ved hurtigkerende tilslutningstog samt ved
rutebiler i forbindelse med lyntogene er praktisk tage®
hele landet inddraget i lyntogsnettet. Lyntoget "Eng-
lenderen's kereplan er bestemt af Englandsskibenes af-
gangs— henholdsvis ankomsttid i Esbjerg.
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Den store rejsehastighed, lyntogene opndr, i forbindelse
med landets begrensede storrelse gor det muligt i mang-
foldige tilfelde i lebet af én 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 r&dighed som arbejdsdag, og

ved benyttelsen af eftermiddagslyntogene have meget ner
en hel arbejdsdag ubeskéret inden afrejsen. Da lyntog-
ene og deres forbindelser i flere tilfzlde er anbragt
P& endestationerne omkring midnat, kan rejsende i disse
tog endda n& at vere udhvilet til n®ste dag. Ved lyn-
togenes etablering blev s8ledes ikke blot dagekspres-
tog, men ogsd& nateksprestog aflastet, og man har i
nogle tilfzlde kunnet inddrage sovevogne og andre gen-
nemgdende vognleb til fordel for eksprestogenes rejse-
hastighed, jf i ovrigt afsnittet om kerehastighed og
rejsehastighed.

Udlandstogenes plan er som hovedregel bestemt af de kor-
responderende togs planer p& fremmede baner, men skal
dog i visse tilfzlde ogs& helst indpasses i det inden-
landske eksprestogsnet.

Ligesom tiderne for lyntog falder sammen med, hvad der
foran er anfert om hensigtsmessige afgangs- og ankomst-
tider, vil en gennemgang af kereplanen vise, at de ov-
rige hovedtogstider for Kebenhavns vedkommende ogsd som
oftest er i overensstemmelse med den fremsatte teori,

For lokaltrafikkens tog gzlder ligeledes visse regler
med hensyn til tider for afgang og ankomst. Siledes
ber persontog (ligesom fjerntrafikkens tog) ikke afgd
for tidligt p& dagen eller ankomme for sent p& aftenen,
og der ber sével om formiddagen som om eftermiddagen
vere befordringsmulighed mellem opland og kebstad,
sédledes at forretninger, bl a p& offentlige kontorer,
sygehusbeseog m v kan besorges, uden at der dertil med-
g&r en hel arbejdsdag. Endvidere ber der ved kerepla-
nens tilrettelegning i s& vid udstrzkning som muligt
tages hensyn til de p& landet boende, der seger skole
eller har beskzftigelse i nzrliggende kobstad.

Kereplanen er for mange keobstaders vedkommende i henhold
til foranstdende ofte tilrettelagt med togankomst om-
kring k1 8 og kl 11 og afgang derfra omkring k1l 14 og

kl 17.

I ovrigt tages der i videst muligt omfang hensyn til
faste rejsende - ogs& til andre steder end kebstederne-
idet man, n8r der foreligger et tilstrazkkeligt stort
trafikbehov til og fra arbejdspladserne, soger at l=zgge
koreplanen herefter, eventuelt ved anvendelse af for-
h&ndenverende godstog.

I nogle tilfelde m& man dog - som ogsd tidligere anfort-
af ekonomiske hensyn tilrettele®gge s&vel den lokale som
den fjernere trafik i samme tog. Dette kan f eks medfo-
re, at toget, der straks efter en opndet tilslutning

P4 knudestation afgér fra denne, p& en folgende bysta-
tion f&r et langere ophold, end togets arbejde p& denne
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station egentlig nedvendigger, blot for at tilvejebrin-
ge en befordring af f eks skoleelever efter skoletidens

opher.

I ovrigt planlegges lokaltoggangen s& vidt gerligt
efter den pégzldende strazknings behov.

C. Kgbenhavns nertrafik

/931

Trafikbehovet i Kgbenhavns nzrhed er af et si&dant omfang,
at det er nedvendigt at tilrettelzgge en intensiv tog-
gang til bestridelse af dette. Rejsestrommen er pé
hverdage storst i morgentimerne fra kl 7 til 9 mod Ke-
benhavn og i eftermiddagstimerne fra kl 16 til 19 fra
Kegbenhavn - erhvervstrafikken, I de mellemliggende dag-
timer fordeler trafikbehovet sig nogenlunde jevnt, dog
er det mindst i middagstimerne. I tiden fra k1l 19 til
20 tiltager trafikken igen - omend i betydelig ringere
grad - mod Kebenhavn og henimod midnat i modsat retning.
P4 son- og helligdage falder spidsbelastningen p& andre
tider og i nogen grad varierende efter &rstiden og
vejrliget.

Teg til bestridelse af erhvervstrafikken m& i morgen-
timerne p& hverdage have en s&dan ankomsttid til de ko-

kan n& at vere p& kontor. i forretning eller p& anden

Zy’h/{ % ﬂ &{Z"lbenhmrnske stationer, at faste rejsende lige netop
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arbe jdsplads til arbesttldens begyndelse. Af hensyn
il hjemrejsen efter arbejdstids cpher m& afgangs-
tiden fra de kebenhavnske stationer lzgges s& ner efter
hel - eventuelt ogsd efter halv- klokketime, at vente-
tiden i byen inden hjemrejsen bliver den kortest mulige.

Nertrafikken betjenes dels af damp-~ og motortog (strak-
ningerne Ro-Kh, Fs-Ba, Fm-Negl, Hi-Kh, Hg-Kh), dels af
elektriske tog (str#kningerne Kh-Kl, Ba-Kh-Hl, -Kh-
Hot og Fb-Hl). Endvidere anvendes rutebiler i ret ud-
strakt grad til supplering af lokaltrafikken mellem
T&strup og Kebenhavn. I Kebenhavns bytrafik er den
elektriske bane en vaesentlig faktor, hvis betydning
yderligere er blevet forgget gennem ‘det med sporve jene
etablerede samarbejde om salg af fzllesbilletter.

De elektriske tog benzvnes S-tog. S'et er en forkortel-
se af D S B. Kendingsmerket for stationerne p& stats-
banernes elektriske forstadsbaner er en sekskant med et

kronet S og vingehjul.

For at fordelene ved brug af de elektrificerede baner i
Kebenhavns nzr- og bytrafik fuldt ud kan ventes udnyt-
tet af publikum, m& kereplanen fremtrzde s& enkelt og s&
let at huske, at andre offentlige befordringsmidler -

omegnssporvogne og omnibusser - ikke i s& henseende frem-

byder nogen fordel fremfor banerne. Uanset at sving-
ninge¥ i trafikken i dagens leb kunne betinge en efter
det vekslende behov afpasset kereplan, er det ved inten-
siv nertrafik absolut hensigtsmessig, at driften er
regelmessig, d v s at togintervallerne for den enkelte
strekning er lige store og indeholdes et helt antal
gange i en time, s&ledes at togtiden i minutter gentager
sig fra time til time. Kgreplan opstillet efter dette
princip kaldes "stiv kgreplan",



5. PERSONTRAFIKKEN MED UDLANDET

For et land som Danmark, der s& at sige ligger i '"ud-
kanten" af kontinentet og i hvert fald ikke er et ud-
preget transitland, har trafikforholdene i udlandet ikke
helt den indflydelse p& kereplanens tilrettelagning
som f eks i Schweiz eller Belgien og flere andre af
Europas stater, der har en overordentlig stor gennem-
gangstrafik, og hvis kereplaner derfor i stor udstrazk-
ning m& tilpasses nabolandenes kereplan. Forholdene

i Europa efter den sidste verdenskrig har dog medfert,
at Kebenhavn er blevet udgangs- og endestation for
flere af de internationale tog.

Der findes folgende rejseveje for trafikken mellem de
nordiske lande og det ovrige Europa:

Linie 1: over H&ilsingborgMalme - Fredericia -

Padborg

- 2: over HilsingborgM4alme - ~—GCadtean—
brogc kail

- 3: over H#lsingborg/Malme - Gedse; - Warne-
miinde

-  4: over Hilsingborg/Malme - Fredericia -
Esbjerg

- 5: over Malme - Trelleborg - Sassnitz

- 6: Frederikshavn/Hirtshals - Fredericia -
Padborg

- 7: Frederikshavn/Hirtshals - Fredericia -
Esbjerg.

Ved valget af rejsevejen gor naturligvis ikke blot
rejsetidens l®ngde sig gazldende, men bekvemme ligheden
og betalingen for befordringen spiller ogs& en rolle.
Da séledes 6 af de 7 nazvnte rejseveje passerer Danmark,
skulle der vare gode betingelser for at drage en bety-
delig del af rejsestrommen fra og til Sverige, Norge
og Finland over Danmark, og der er da ogs& ved kore-
planens udarbejdelse taget vidtg&ende hensyn til denne
trafik.

Foruden fjerntrafikkens tog indlzgges efter aftale med
de fremmede jernbanestyrelser tog, ferger og skibe

til bestridelse af den lokale trafik mellem gr®nseeg-
nene henholdsvis kysterne.

6. TILRETTELAGGELSE AF KZREPLANEN FOR GODSVOGNSBEFORDR ENDE TOG

I godstrafikken skelner man mellem tog til bestridelse
af fjern- og bytrafikken (hurtigkerende ilgodstog og
delvis gennemkerende godstog) samt lokalgodstog, pé
nogle strazkninger suppleret med lastbilture til bestri-
delse af stykgodstrafikken. Personforende tog bestri-
der dog ogs& en del af godstrafikken,

De opgaver, godstogskereplanen skal leose, er i det sto-
re og hele befordring af vognladningsgods og stykgods

1) mellem landedelene indbyrdes,

2) til og fra Kebenhavn,

3) til og fra grznsestationerne,

4) mellem bystationerne indbyrdes og
5) til og fra landstationer.
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Disse mange opgaver, der af ogkonomiske hensyn skal lo-
ses med det ferrest mulige antal tog, vanskeliggores
ved den danske godstrafiks s®rlige karakter: mange
hastervogne og mangel af massegods.

Godstrafikken m& i almenhedens interesse vere tilrette-
lagt p& den méde, at forsendere alle hverdage kan ind-
levere gods i praktisk taget vilklrlig mengde, og at
dette gods s& vidt muligt afsendes indleveringsdagen.

Ud fra disse betragtninger er retningslinierne ved op-
bygning af godstogskereplanen i store trzk sdledes, at
hver enkelt strzkning - bortset fra sekundzre sideba-
ner - p& hverdage mindst har €t - tidligere i alminde-
lighed to - ved alle mellemstationer arbejdende godstog.
gvrige nedvendige godstog standser s& vidt muligt kun
ved by- og knudestationer. P& sidebaner er godstrafik-
ken ofte henvist til persontogene. P& son- og hellig-
dage indskraznkes antallet af godsbefordrende tog noget,
fordi ind- og udlevering af almindeligt fragtstykgods
og vognladningsgods ikke finder sted. Ved at henl:gge
befordringen til den felgende hverdag opnds i nogen
grad mulighed for, dels at give en del af personalet
helligdagsfrihed uden udgifter til aflesning, dels at
skaffe det nedvendige foregede togpersonale til sendags-
persontogene.

Det foran anforte princip med betjening af landstationer
ved arbejdende godstog m& dog anses for noget uegkono-
misk, og man har derfor i stor udstrzkning fuldstendig
endret befordringsmédden derhen, at man er géet helt bort
fra at lade godstog standse ved landstationer og i ste-
det for betjener disse fra nzrmeste by- eller knudesta-
tion ved hj®lp af trak¥or eller rangermaskine( eller
anden forhandenvaerende trazkkekraft). Det p& landsta-
tionerne indleverede stykgods og de lazssede vogne mé

da ved indleveringstidens afslutning indkoerss til bysta-
tionen og viderefores derfra med gennemkerende godstog,
og p& tilsvarende m&de m& ankommet gods og vogne udkores
om morgenen. Ind- og udkerslen af stykgodset foregéir

i s&danne tilfzlde ofte med DSB-lastbil.

P& enkelte strzkninger har man dog bibeholdt de stand-
sende godstog, men aflastet disse for stykgodsbefor-
dringen til og fra landstationerne ved indszttelse af
lastbiler. Endelig har man p& nogle strzkninger inddra-
get ogsd lokalgodstogene og lader her befordringen af
vognladningsgods besorge dels af delvis gennemkorende
tog, der er givet fakultativ standsning p& landstationer-
ne, dels af tog, der alligevel skal holde p& de pagzl-
dende stationer af hensyn til krydsning eller overhaling.

Ved hedommelse af koreplanens storrelse m& det for sé&
vidt angdr strzkninger, ad hvilke der ledes transittrafik
f eks Slagelse-Nzstved og Lang&-Silkeborg-Bramminge, ha-
ves 1 erindring, at afstanden alene ikke er afgerende for,
hvilken af flere forskellige jernbaneruter der ber fore-
traekkes for dirigering af s&dant transitgods. Ofte vil
det vaere hensigtsmessigt at dirigere transitgods ad den
noget lezngere hovedrute med den hyppigere toggang (deogn-
drift) og sterre kapacitet og derved spare sédanne gods-
tog p& den sekundzre transitbane, som ikke er nedvendige
til afvikling af strakningens egen trafik, eller som vil-
le krzve betjening af stationerne p& en tid, hvor de el-

lers kunne holdes lukket.
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7. PLANLEGGELSE ArX TIDZIRNE FOR GODSVOGNSBEFORDRENDE TOG .

Ligesom der ved planlazggelse af persontrafikkens tog
gelder visse almindelige regler med hensyn til gunsti-
ge tider for ankomst og afgang, er det ved tilrettelzg-
gelse af tog, der skal bestride godsbefordringen, ned-
vendigt bl a af hensyn til konkurrencen med andre
transportmidler, at togene kerer p& hensigtsmessige
tider. S&ledes ber - ogsd af hensyn til en gkonomisk
vognudnyttelse - tog til befordring af hastergods og
tog til befordring af fragtstykgods og vognladningsgods
i lokaltrafikken s& vidt muligt planlegges séledes, at
godset samt tomme vogne til l®sning kan v&re anbragt

pd bestemmelsesstationen senest i lebet af morgen- og
formiddagstimerne, ligesom godsets afsendelse feorst

bor finde sted efter arbejdstidens slutning eller i
hvert fald tidligst i lebet af de sene eftermiddags-
timer.

A, Ilgodstog

Ilgodsbefordringen besgrges dels af personferende tog
og de til fragtgodsbefordringen bestemte tog, dels af
serlige ilgodstog, nemlig fra Kebenhavn til Jylland
(tog 2087/2089) og fra Jylland til Kebenhavn (togene
2006 og 2016). Ved etablering af disse s&rlige ilgods-
tog, der - for at opnd en s& kort befordringstid for
godset som mulig - fremferes med stor hastighed og med
f4 standsningssteder undervejs, og ved tilrettelzggelse
af ilgodsbefordring i andre ilgodstogene tilsluttende
tog har man for praktisk taget hele landets vedkommende
opnéet at skabe s8danne befordringer, at ilgods indle-
veret i lebet af eftermiddagen kan v&re anbragt p& en
fjerntliggende bestemmelsesstation den felgende dag,
for mange stationers vedkommende i de tidlige formid-
dagstimer og senest omkring middagstid.

B. Gennemkgrende godstog

I almindelighed tilstrzbes det at befordre vogne til
fjerntliggende stationer i gennemkerende tog, nér da

i evrigt trafikmengden er s& stor, at s&ddanne gennem-
korende tog kan ventes udnyttet pd& ekonomisk forsvarlig
m&dde; kun p& denne vis opnds sterst mulig befordrings-
hastighed for godset.

P& strzkninger, hvor godsbefordringen er af et rimeligt
omfang, planlegges fra de storre by- og knudestationer
og oftest med afgang i aften- og nattimerne ligeledes
genneulprende godstog til befordring af vogne mellem
bystationer indbyrdes, hvorved der opnds den korteste
og mest hensigtsmessige befordringstid for godset.

C. Lokalgodstog

Transportm®engden fra og til landstationer var i de se-
nere ar for krigen (1939-1945) i stadig aftagende.
Dette forhold mdtte nedvendigvis tages i betragtning
ved tilrettelzggelse af kereplanen, idet man af gkono-
miske hensyn m& sgge at afpasse befordringsmuligheder-
ne efter den brug, forsenderne ger af disse, og dog
samtidig bevare en for transporternes afvikling hen-
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sigtsmessig koreplan., Man har derfor - som tidligere
omtalt - for flere strazkningers vedkommende anset det
for gkonomisk uholdbart at opretholde princippet om 2
standsende godstog i hver retning og har i flere til-
felde 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 s&dant
tog er mindre end til det tidligere tog som folge af,
at de ferre igangs®tninger og standsninger giver et
formindsket brazndselsforbrug, ligesom den kortere rejse-
tid betyder kortere arbejdstid for lokomotiv- og tog-
personale. Endvidere muligger det hurtigere omleb af
materiellet en forgget udnyttelse af dette. De herved
for landstationerne opstdede ulemper soger man at be-
grense til det mindst mulige ved fuld udnyttelse af de
befordringsmuligheder, som koreplanen i det hele taget
byder. Eksempelvis foreskrives -~ hvor det er fordelag-
tigt - at landstationer m& sende lassede vogne med
forst afgdende tog, selv om vognene i forste omgang be-
fordres i modsat retning af bestemmelsesstationen, ndr
blot vognene - ved udszttelse p& forste knudestation

og ved viderebefordring med gennemkorende godstog - op-
ndr tidligere anbringelse pd& bestemmelsesstationen end
ved p& afgangsstationen at afvente tog i rigtig kere-
retning. Ligeledes foreskrives, at vogne til landsta-
tioner m& befordres forbi ankomststationen til udszttel-
se p& nzrmest folgende knudestation, s&fremt vognen
derved kan anbringes tidligere og mere hensigtsm@ssigt
p& ankomststationen end ved at blive udsat p& en foran-
liggende knudestation og der afvente viderebefordring.
Tilsvarende forholdsregler praktiseres ved stykgodsbe-
fordringen, navnlig fragtstykgodsbefordringen.

P& strazkninger med kun ét lokalgodstog i hver retning
planlzgges dette som oftest i aften- og nattetimerne -
eventuelt i de tidlige morgentimer - hvorved strazknings-
gods, indleveret til befordring omkring arbejdstidens
ophor, kan vere anbragt p& bestemmelsesstationen, inden
forretningenstidens begyndelse nazste dag eller senest

i lobet af formiddagstimerne.

Som en yderligere foranstaltning til at begrznse udgif-
terne til lokalgodstog har man - som anfort tidligere -
med egne lastbiler ivarksat korsel med stykgods til og
fra landstationerne p& flere strazkninger i stedet for
med lokalgodstog, hvorved man ogs& er blevet i stand
til at gennemfore transporterne fra der til der i langt
videre omfang end tidligere. Disse lastbiler, der er
stationeret p& bystationer, betjener landstationerne i
oplandet med en daglig udkersel om formiddagen, efter at
det delvis gennemkerende godstog er ankommet til bysta-
tionen, og lastbilerne vender tilbage til bystationen
mellem k1 17 og 18 (lordage 13-14) med det gods, der
dels er afhentet direkte hos godsforsenderne, dels er
indleveret p& landstationerne. Viderebefordringen af
godset fra bystationen sker almindeligvis med delvis
gennemkorende tog.
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8., TILRETTELAGGELSE AF KZREPLANEN I'OR POSTBEFORDRENDE TOG

Postbefordringen er hovedsagelig tilrettelagt i person-
ferende tog, dog foregédr en betydelig del af pakkepost-
befordringen 1 ilgodstogene.

Serlige tog til postens befordring indlegges kun efter
anmodning fra postvesenet. S&danne tog er for tiden
indlagt s®rlig til befordring af avispost og afsendes

f eks fra Kebenhavn i de nermeste timer efter midnat og
gennenfeores s&ledes, at viderebefordring for flere
strekningers vedkommende kan foregd med wmorgentog eller
tidlige formiddagstog.

9. ANGIVELSE AF KLOKKESLET I KZREPLANEN

Indtil udgangen af &ret 1893 anvendtes i1 kereplanen som
felles tid for hele landet Kebenhavns tid. Ligesom
Kebenhavn havde sin egen tid, havde visse byer i udlan-
det ogs& hver sin tid, et forhold, der i1 lande med fle-
re forskellige tider var til stor ulempe for jernbane-
trafikken. TFor at sgge disse ulemper fjernet blev det
af den amerikanske regering p& en international kongres
i &ret 1884 foresldet at tilvejebringe enhedstider
(zonetider). Herhjeume bestemmes ifelge lov af 29.
marts 1893, at tiden for alle dele af landet sattes

lig med middelsoltid for den 15. l@&ngdegrad gst for
Greenwich. Alle klokkeslet 1 kereplanen blev derfor
fra 1. januar 1894 angivet i denne (s&kaldte mellem-—
europziske) tid, der er 9 min 41 sek foran den tidlige-
re anvendte Kebenhavns tid.

Mellemeuropea&isk tid anvendes foruden i
de ovrige nordiske lande (Finland undtaget) i bl a
Tyskland, Ungarn, Polen, Schwelz, Italien, Jugoslavien,
Frankrig, Belgien og Holland.

Vesteuropeisk tid, der er 1 time efter
mellemeuropeisk tid, anvendes i Storbritannien og Por-
tugal.

Vesteurop=isk sommertid (der svarer til mellemeuropz-
isk tid) anvendes i Storbritannien.

@ steuropeaeisk tid, der er 1 time for mellem-
europeisk tid, anvendes bl a i Bulgarien, Rum&nien,
Grekenland, Finland og Tyrkiet.

Serlig tidsangivelse for sommertiden har veret anvendt
under og efter verdenskrigene for at opn& bedre udnyt--
telse af dagslyset, og anvendes vedblivende i forskel-
lige europziske lande. Her i landet aanvendtes sommer-
tid ferste gang i sommeren 1916 og har under og efter
den sidste krig vezret anvendt i nogle sommeraméneder,
sidste gang i 1948.

Dognets 24 timer betegnes i kereplanen ved tallene
0-24. Denne tidsinddeling indfertes ved sommerkegrepla-
nens ikrafttreden 1927 og havde allerede da i flere &r
veret anvendt af flere udenlandske baner. Man har i
tidens leb benyttet forskellig mé&de til angivelse af
kereplanens klokkeslet, f eks ved efter tiden at til-
feje "form" eller "f" og "efterm" eller "e", 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 soge
undgdet, at togene forveksles med hinanden, gives et-
hvert plan- og s&rtog et nummer eller betegnes med et
bogstav.

Tognummereringen er fastsat séledes:

Personforende plantog, der lober
hverdage eller daglig, gives numrene .... Jo—y 999

sen~- og helligdage - - 1001 - 1999.

I kke -~ personfoeorende plantog,

der lober hverdage eller daglig, gives numrene 2001-2999
son - og helligdage - % e 3001-3999.

Elektr is ke tog betegnes med numrene -

For s®&rtogs vedkommende skelnes ved nummereringen ikke
mellem, om toget er personforende eller ikke-personfo-
rende, ej heller om toget kun lgber pd son- og hellig-
dage eller ikke, men der anvendes bestemte numre for
hvert toglederomrédde. Ved owmlzgning af et plangodstog
eller af et s&rtog, gives det s&rtog, der erstatter

det aflyste tog, nummer med femcifret tal p& den méde,
at der indskydes et nul mellem de to forreste og de to
bageste cifre i plangodstogsnummeret, henholdsvis 1 det
oprindelige s@rtogsnummer.

Sertogs-numrene inden for hvert distrikt ligger hoje-
re end plantogenes numre.

Tognummereringen foreglr strazkningsvis, i princippet be-
gyndende med laveste nummer for dognets forste tog fra
udgangsstationen. Hvert nummer m& kun forekomme €n
gang i degnet p& en station og en strazkning og s vidt
muligt ogsd kun én gang hvert degn indenfor samme di-
strikt. Af praktiske hensyn gives gennemgéende tog sé
vidt muligt samme nummer helt fra udgangs- til endesta-
tionen, selv om toget lgber i begge distrikter. Dette
kan medfere, at f eks lyntogene p& visse strzkninger
har lige tognummer i den retning, hvori strazkningens
andre tog har ulige numre.

Lyntogene og de internationale tog betegnes ud over
tognummeret ved szrlige navne, Jjf koreplanerne. For de
internationale tog til og fra det sydlige udland er

med enkelte undtagelser endvidere gennemfery det princip,
at der til hvert togpar anvendes numre i nummerisk
rekkefelge (SHE = tog 115, HSE = tog 116).

11, FORSKELLIGE ARTER AT KZREPLANER UDGIVET AF DANSKE STATSBANER.

I jernbanens forste dage under de davarende enkle tra-
fikforhold anvendte man de samme koreplaner s8vel for
de rejsende som til tjenestebrug. Med trafikkens vakst
og togantallets forogelse viste det sig nedvendigt

for at opnd en hensigtsmessig driftsferelse at anfore
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forskellige enkeltheder og tjenstlige bem®rkninger i
keoreplanen, som ikke var nodvendige for de rejsende.

Der skelnes nu mellem koreplaner til tjenstlig brug og
kereplaner til offentlig brug. Sidstnavnte koreplaner
indeholder kun de for persontrafikken bestemte tog,
ferger og skibe med tidsangivelse for de enkelte sta-
tioner, hvor ophold gives for udveksling af rejsende m v,
samt angivelse af, hvilke vognklasser togene forer.
Emdvidere indeholder koreplanen visse bestemmelser for
personbefordringen og nogle billettakster m v; om ind-
holdet i kereplanen "Danmarks Rejseforbindelser" hen-
vises til det 1 det folgende anforte.

Statsbanerne udgiver felgende koreplaner:

Til t jenstlig br ug: Tjenestekoreplan I A,
I B (eventuelt med bilag) og II, tjenestekereplanens
indledende bem®rkninger, der udgives i s&rskilt hefte,
strekningskoreplaner og grafiske kereplaner. Endvidere
anvendes keoreplanerne "Togplan" og "Danmarks Rejsefor-
bindelser" til tjenstlig brug.

Til brug for publikum: Opslagskere-
plan, kgreplanerne "Togplan" og "Danmarks Rejseforbin-
delser", et h®fte med sejlplan og takster for ferger

og skibe (navnlig beregnet for automobilister), en lokal-
koreplan for Kebenhavns nartrafik samt et hafte inde-
holdende vigtige togforbindelser til og fra udlandet;
endvidere udgives s®rlige lokale koreplaner for statsba-

nernes rutebiler.

De i publikumskereplanerne anvendte tegn som f eks bglge-
kFinie til venstre for togets tider. né&r det ikke lgber
daglig, et kors eller to korslagte hamre til betegnelse
af henholdsvis son- og helligdagstog og hverdagstog,

kniv og gaffel, glas til betegnelse af restauration

o s v er aftalt p4d en europzisk kereplanskonference i
1929 og anvendes i de fleste europ=ziske koreplaner.

A, Tijenestekoreplaner

Tjenestekoreplancrne er i forste razkke bestemt for tog-,
lokomotiv- og stationspersonale og indeholder derfor an-
givelser, der har betydning for togenes gennemforsel.

Tjenestekoreplan I A indeholder keoreplaner for Sjelland

og Falster med undtagelse af Nord-,Kyst-, Frederikssund-og
Hareskovbanen, tjenestekoreplan I B indeholder koreplaner
for Nord-, Kyst-, Frederikssund- og Hareskovbanen, og
tjenestekoreplan II indeholder kereplaner for Jylland

og Fyn. Til tjenestekereplan I B udarbejdes »=mwbasmdclig—
ke# ct bilag indeholdende planer for samtlige tog ad

gstre dobbeltspor mellem Kebenhavn H og Helgoland.

Med hensyn til tjenestekoreplanernes udarbejdelse og
fremstilling folges nedennzvnte fremgangsmé&de:

P4 grundlag af bl a distrikternes forslag til ny kere-
plan udarbejdes i generaldirektoratets kereplanskontor
ved rettelse i en g®ldende koreplan manuskript til et

koreplansudkast.

Trykt korrektur af udkastet tilsendes distrikterne samt
postvesenet og privatbaner. Distrikterne udsender ud-




B. Strekningskere

16

kastet til de forskellige trafiksektioner samt til sta-
tionerne de for disse gzldende sider af udkastet, og
stationerne szttes herved i stand til ikke blot at ud-
arbejde forslag til ny tjenestefordeling og &ndring i
sporbenyttelsen, men ogsd til at udtale sig om mulighe-
den for kereplanens gennemfeorelse og til eventuelt at
fremkomme med forslag til @&ndringer. Udkastet er, som
det fremgér af p&trykket, fortroligt, og dets indhold
md ikke meddeles publikum eller pressen.

Med distriktets udtalelse tilbagesendes koreplansud-
kastet til kereplanskontoret, der efter at have gennem-
arbejdet eventuelle nye forslag og rettelser leverer
bogtrykkeren et rettet udkast som manuskript til "Ende-
ligt udkast". Efter at det endelige koreplansudkast

er gennemglet i distrikterne, tilbagesendes det til ge-
neraldirektoratet med eventuelle bem®rkninger, der gen-
nemarbe jdes, hvorefter rentrykning kan finde sted.

Tjenestekoreplanerne udarbe jdes som &rskereplaner, sdle-
des at der normalt ikke udsendes nye planer ved over-
gang til vinterkereplan.

laner

Til brug for banetjenestens liniepersonale fremstilles
ved hjelp af tjenestekoreplanernes tryksats koreplans-
hezfter, der foruden en kortfattet vejledning i tjeneste-
koreplanens brug m v almindeligvis kun indeholder én
koreplansstrekning. Det plgzldende personale fir kun
strekningskereplanen for den eller de strzkninger, hvor-
p& de forretter tjeneste, og man opndr ved hele ord-
ningen en besparelse i udgifterne ved koreplansfremstil-
lingen.

C. Grafiske kereplaner

Den grafiske koreplan muligger et hurtigt overblik over
et togs lob samt over en strzknings eller et strzknings-
afsnits toggang, ligesom dec enkelte togs forhold til
hinanden p& samme stra&kning (krydsninger og overhalin-
ger) eller til tog p& tilsluttende strzkninger meget
overskueligt fremgdr af planen., Der fremstilles grafi-
ske koreplaner for toggangen p& samtlige statsbanestrek-
ninger.

Den grafiske koreplan er et uundverligt hjzlpemiddel,
dels for togledelsen under det daglige arbejde, dels
ved indlzgning af nye og omlzgning af bestdende tog.

Ved Danske Statsbaner anvendes den "liggende" form for
grafiske kereplaner, d v s timerne betegnes med vandret-
te linier, stationsnavne ved lodrette streger. Nogle
lande, f eks Sverige og Norge, anvender den "stéende"
form med vandrette streger for stationsnavne, lodrette
linier for timer.

Timerne er ved tynde linier delt i minutafsnit, i nogle
koreplansnet for hver 5 i andre for hver 10 minutter;
af 5 og 10 minutters net haves igen to storrelser; det
afhenger af intensiviteten af den p&gzldende ‘strazknings
toggang, hvilket net der anvendes, idet selvsagt et
stort net spiler de enkelte tog ud fra hinanden og der-
ved tydeligger planen.
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Med hensyn til angivelse af stationerne i planen folges
den fremgangsméde, at by- og knudestationer betegnes

med tykke, andre togfelgestationer ved tyndere fuldt
optrukne streger. Ikke-togfolgestationer samt billet-
salgssteder og sidespor betegnes ved tynde stiplede stre-
ger. Trinbretter angives ikke med streg, men £r kun
anfert i planen med navn.

Planen indeholder angivelse af kilometerafstandene

samt af, p& hvilken side af s*rzkningen stationernes
hovedbygning er beliggende, og hvorledes sidespor og
tilslutningsbaner m v er indfert. Endviderce fremglr

det af planen, hvilke stationer decr er forsynet med tek-
niske indretninger som drejeskiver, vandforsyningsan-
leg for lokomotiver, brovaegt o s v, samt om strekningen
er forsynet wed linieblokanlag.

Hurtigtog, personfeorende og ikke-personferende tog be-
tegnes aed hver sin signatur i glsnernc, endvidere angi-
ver signaturen, hvorvidt toget leber daglig, hverdage,
sgn- og helligdage eller i perioder.,

Planerne tegnes p& grundlag af den ferdigtrykte koreplan,
eventuelt det endelige udkast. Linierne, der angiver
togenecs leb, indtegnes, cg minutangivelserne anfores,
endvidere istemnles tognumrene.

£
D. Koreplarcrne "Togplan" og '"Danmarks Rc)seforbindelscer® '

Af rent praktiske hensyn er det nedvendigt ogséd at frem-
stille keorceplan for publikum i bog- eller haftefornm,
séledes at man sdvel hjemme ved forberedelse af rcjsen
som under selve re jsen p& bekvem m&de kan skaffe sig
oplysning om rcjsemuligheder og rejsetider.

Den tidligere lommekoreplan "Danmarks Jernbaner" udkom
forste gang i &ret 1886 og indeholdt da kereplan for
samtlige stats- og privatbanestrazkninger.

Allerede i &ret 1880 havde postkontroller Faber pébe-
gyndt udgivelsen af en lommekoreplan "Fabers Lomme-
koreplan". Denne koreplan, der hovedsagelig havde
samme indkold, som statsbanernes lomwmckereplan senere
fik, blev, da ingen officiel kereplan fandtes pd dette
tidspunkt, med tilladelse fra statsbanerne forhandlet
gennem disses billetkontorer.

"Rejseliste for kongeriget Danmark" btlev udgivet alle-
rede fra &ret 1868 p& foranledning af daverende posteks-
pedient Faber. Den udkom hver mé&ned i &jourfert udgave
og indzholdt forvden stats- og privatbanernes korepla-
ner (med angivelse af postbefordringens omfang), alle
postferende avtomobilruter (ogsé& private), santlige DSB-
automobilruter, indenlandskeog vissc udenlandske skibs-
ruter, flyveruter, oplysninger om omdelingstider ved
postkontorer og visse postekspeditionsr samt post-,
telegraf- og visse jJjernbaretakster w v.

I 193% opndedes en overenskomst wmed udgiveren af "Fabers
Lommekereplan" og af "Eecjscliste for kongeriget Dan-
mark", hvorefter udgiverretten til navnte to publika-
tioner overgik til Danske Statsbaner. De to private
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kereplaner blev sammenarbejdet med statsbanernes egen
lommekereplan, s&ledes at der blev udgivet en jernbane-
kereplan i lommeformat samt n®evnte rejseliste, der

ikke undergik nogen vasentlig forandring med hensyn

til opstillingen.

Efter statsbanernes overtagelse af nzvnte to kereplaner
kom efterhdnden den tanke frem, om man ikke kunne sim-
plificere arbejdet ved kereplanernes udarbejdelse ved
at anvende den samme sats i1 begge publikationer for de
planer m v, der var enslydende. Torskellige forhold,
bl a krigen 1939-1945 og de vanskelige forhold derefter
gjorde, at spergsmdlet forst blev lest den 15. maj 1949
ved udarbejdelsen af "Togplan" ("den bl&") og "Danmarks
Rejseforbindelser" ("den grenne"). Samtidig opherte
lommekoreplanen og rejselisten at udkomme.

"Togplan", der udkommer ved kereplansskifte, indeholder
koreplaner for stats- og privatbaner, for de internatio-
nale tog, der rererer landet, takstbestemmelser, bil-
letpriser m v.

"Danmarks Rejseforbindelser" har samme indhold som
"Togplan", men indeholder endvidere planer for automo-
bilruter, luftruter og skibsforbindelser. I modszt-
ning til, hvad der tidligere var g®ldende for rejse-
listen, blev der nu mulighed for optagelse mod en n&rme-
re fastsat betaling ogs& af planer for automobilruter
uden postbefordring, séledes at der er skabt en kere-
plan, hvori planerne for samtlige offentlige befor-
dringsmidler her i landet vil kunne finde optagelse.
"Danmarks Rejseforbindelser" udkom det ferste ar hver
mé&ned, men fra sommerkereplanens ikrafttreden 14. maj
1950 udkommer den kun ved kereplansskifte.

Foruden at tjene som rejsehédndbog for publikum har den
tidligere rejseliste, der, som anfert foran, indeholdt
forskellige postale oplysninger, v@ret anvendt som
postvaesenets officielt anerkendte og til posthusenes
brug anskaffede oplysningsmateriale. Man fandt det
ikke hensigtsm®ssigt ved rejselistens inddragning at
optage de postale oplysninger i "Danmarks Rejsefor-
bindelser", og postvaesenet udgiver derfor et szrligt
hefte "Postbefordring i indlandet" indeholdende rejse-
listens heromhandlede oplysninger samt forskellige po-
stale bestemmelser. Haftet udkommer i ny udgave ved
hvert kereplansskifte.

Ved udarbe jdelsen af kereplanen "Togplan" benyttes fol-
gende fremgangsméde:

P4 grundlag af manuskriptet til udkast til tjenestekeo-
replanerne udarbejdes i generaldirektoratets kereplans-
kontor et udkast til "Togplan". Korrektur herpd samles
i et haefte, der udsendes som udkast til Danske Statsba-
ners kereplan. Udkastet indeholder kun statsbanestrzk-
ninger og udsendes til distrikterne til udtalelse samt
til postvesenet, privatbaner, udenlandske baner, leder-
ne af statsbanernes omnibusruter, private rutebilejere
0.l. Det er ligesom udkastet til tjenestekereplanerne
fortroligt. Distrikterne gennemgér udkastet, iser

for s& vidt angdr anferslerne om togenes klassebetegnel-
se og togskifte p& knudestationer, og tilbagesender det
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til generaldirektoratet med eventuelle bem®rkninger,
Ligesom der ogsd& til tjenestekereplanerne udferdiges
et endeligt udkast, udferdiges der ogsd endeligt ud-
kast til nevate kereplan, Dette udsendes i samme om-
fang som det ferste udkast.

Privatbanerne udarbejder hver for sig udkast til kere-
plan for egne strzkninger. Udkastene indsendes til gene-
raldirektoratet, der gennemgdr de forbindelser, der ved-
rgrer statsbanerne, samt indarbejder udkastene i pu=
blikumskereplanen Pa samme m8de som for statsbanestrzk-
ningernes vedkommende, Der fremstilles dog ikke et sam-
let udkast til privatbanernes kgreplaner. Hver enkelt
banes udkast udsendes til p&gzldende distrikt til ud-
talelse, Distriktet sender udkastene til overgangssta-
tioner til pdgzldende privatbaner, som derved szttes

i stand til at udtale sig om hensigtsm®&ssigheden af

den foresl8ede kereplan, for s& vidt angd&r forbindelsen
mellem stats- og privatbaner. Forst efter at general-
direktoratet har modtaget endeligt udkast fra privatba-
nerne eller meddelelse om, at forste udkast ogsd gzlder
som endeligt udkast, kan kereplanen g& i rentryk. Det
skal bemzrkes, at kereplanen for privatbanerne skal
approberes af ministeriet for offentlige arbejder.

Rentrykningen foregér p& den méde, at der af de i sats
opstillede kereplanssider stebes szrlige trykplader,
der benyttes ved trykningen, idet der derved undgés
slitage p& typerne ved trykningen af det store oplag,
ligesom man sikrer sig imod, at typer eventuelt falder
ud af satsen under trykningen.

Ved vinterkereplansskiftet udsendes i almindelighed kun
ét udkast til kereplanen. TForetages der efter dettes
udsendelse #ndringer, der kan have betydning for privat-
baner o 1, underrettes disse szrskilt,

"Den bld" fremstilledes i sommeren 1959 og i vinterpe-
rioden 1959/60 i et oplag af henholdsvis 50 000 og
40 000 stk,

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

Endvidere udferdiges et hazfte indeholdenie sejlplan og
takster for personbefordring og automobiloverfersel
for samtlige statsbanernes overfarter. Heftet fremstil-
les i udgaver p& dansk, tysk og engelsk i et samlet an-
tal af ca. 0 OOO\fvert halvar.
Vot 42256 ¢C0 N y00um Aty
BE. Kereplan for Kebenhavns nartrafik.

"Kgbenhavns nertrafik" er en lokalkereplan for Nord-
sjelland. Den fremstilles ved hjelp af tryksatsen
til "Togplan" for s& vidt angdr stats- og privatbaner
1 omegnen af Kebenhavn.

Kereplanen 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

Heftet "Internationale togforbindelser', der udleveres

gratis til publikum, indeholder de vigtigere forbindel-
ser med udlandet og svarer til det i publikumskerepla-

nen indeholdte afsnit med vigtigere udenlandske togfor-
bindelser.

Heftet fremstilledes i sommeren 1959 og i vinterperioden
1959/60 i et oplag af henholdsvis 86 000 og 30 000 stk.

G. Opslagskereplanen

Opslagskeoreplanen, der indeholder kereplaner for samtli-
ge statsbanestrzkninger uudt&g@n-f6F‘ﬁgﬁ“ETektnxake—%egh
8ang .1 _Eabephavns-aprtrafik; udgives i indtild¥9blade.
Dels af hensyn til fremstillingsomkostningerne, dels af
pladshensyn p& stationerne, og endelig fordi benyttelsen
af denne kereplan er temmelig ringe, fordeles samtlige
blade kun til sterre stats—- og privatbanestationer samt
til stationer, hvor szrlige forhold métte geore opslag af
samtlige blade onskelig. Til gvrige stationer fordeles
almindeligvis kun det blad, der indeholder den strzkning,
hvorp& stationen er beliggende, samt tilstedende strak-
ninger.

Opslagskereplanen fremstilles p& grundlag af den tryksats,
der anvendes til kereplanen "Togplan". Fremgangsméden er
folgende: Efter at det endelige udkast til kereplanen
"Togplan" foreligger s& vidt bearbejdet, at kereplanen
kan g& i trykken, leveres af bogtrykkeren skarpe af-

tryk af hver keoreplansstrzkning. P& Geodetisk Institut
sammenstilles og opkl&®bes de enkelte kereplansstrakninger,
sdledes at der fremkommer en formindsket gengivelse af
hver enkelt af opslagskereplanens blade, hvorefter der
foretages en opfotografering af disse, og af fotografi-
erne fremstilles den egentlige trykplade. Der ligger
sdledes intet egentligt kereplansarbejde i fremstillin-
gen af opslagskereplanen.

H. Lokale keoreplaner for Danske Statsbaners omnibusruter

Kereplan for samtlige rutebillinier, der drives af Dan-
ske Statsbaner, er optaget i "Danmarks Rejseforbindel-
ser", men desuden fremstilles for de enkelte omnibusru-
ter s®rskilte koreplaner til gratis uddeling til publikum.

12, MATERIALE VED KOREPLANSBEREGNINGEN

7~

A. Tabeller over kgretider

For at kunne udarbejde kereplanen er det forst og frem-
mest nedvendigt at vide, hvor megen tid der skal bereg-
nes for hvert tog til gennemlgb af strzkningen.

Denne tid, der ben&vnes keretiden, er afh&ngig af hastig-
heden, der atter er afhzngig af:

1) de serlige forhold p& den enkelte banestrazk-
ning,

2) lokomotivets (motorvognens) ydeevne,

3) materiellets konstruktion,




B. Beregning
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4) bremserncs art, antal og fordeling samt
5) togsterrelsen (antal aksler og vegt) og tog-
sammens&tningen.

De af Danske Statsbaner benyttede koretider &r samlet i
heftet "Tabeller over keretider".

af koretider

Ved Danske Statsbaner har man anvendt 2 grupper af keorc-
tider, nemlig dc s8kaldte A-keretider og B-keretider.

A-korcetidernce, dcr refcrerede sig til bestemte togarter -
cksempelvis K (oprindelig udledt af kurértog), HI (hur-
tigt iltog), B (blandet tog) og LG (langsomt godstog) -,
blev endeligt udformet i &ret 1904. A-keretiderncs be-
tydning aftog, efterhdnden som der blev udarbejdet flere
B-kegrcetider, og de blcv afskaffet ved kercplansskiftet

i sommeren 1962,

B-koretiderne, der cer identiske med de idag anvendte
koretidcr, blev indfert ved Danske Siatsbaner i &ret
1927. De adskiller sig fra A-keretiderne derved, at be-
regningen er teoretisk exact, d v s korctidens lzngde
beregnes fra det ojeblik, toget sztter sig i bevagelse
med jevnt stigende hastighed, og incdtil det ojeblik,

hvor dect standser, wedens der under korselen frem over
linien tages hensyn til alle forckommende stigninger og
fald med deres virkelige verdier og til alle forekommende
mindre og sterre jevne hastighedsovergange. Endvidere
tages der hensyn til banens stigningsforhold, hver gang
disse &ndrer sig, og. nar den tilladte¢ sterste hastig-
hed, hvormed banen ¢llers wd befares, c¢r begrenset af en
fast hastighedsnedszttelse, skal nedszttes, T eks ved
korsel gennem stationerne. Der skal 1 k k e ved B-
koretider, som det var tilfzldet ved A~kerctiderne, gives
noget tidstilleg for igangsztning og standsning m v til
de 1 "Tabeller over keorctidsr® angivne tider, idet den
hertil medgéende tid er indbefattet i bercgningen.

Beregningen forctages for en bestemt beclastning og
maskintype, hvoraf felgzr, at det ikke kan padregnes, at
toget kan vinde tid, n&r belastningen svarer til den,
hvorefter keoretiden er beregnet.

Bestemmeclsen af koretider faldor i fzlgende 4 afsnit:

1) beregning af maskinens trekkraft
2) bercgning af den samlede togmodstand
3) konstruktion af togets hastighedskurve og

4) beregning =f kerctiden ud fra hastigheds-
lturven.
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Ce. Koretidstabellernes benyttelse og indhold

Togene betegnes i kegretidstabellerne og i tjenestekore-
planen under pégzldende tognummer med ¢t litra, der an-
giver lokomgtiv~-eller wmotorvognstypen, i forbindelse
med togets %&gﬂ‘% f eks MX 300, MY 500, E 500, K 150,
P 250, g 270, S 300, MO 185, MP 142. Lyntog angives
kun ved L.

For tog, der fremforcs af en fremmed banes trakkraft
(materiel), er i stedet for de nevnte betegnelser anvendt
pégeldende bancs navn i forkortelse, som f eks DB, HTJ

og ETJ.

Ved udarbe jdelsen af koreplanen kan der ved tilleg til
de pégzldende koretider ("La-tilleg™) tages kensyn til
midlertidige hastighedsnedszttelser, ndr dissc straekker
sig over en langere del af kereplansperioden



Ekscrpel p& keretidstabel

(Strzkningen Kebenhavn H-Korser)
Strzkningens maksimalhastighed 120 km/t
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Hastighed i Virkelig koretid i minutter uden standsning:
| et km/t ed det Knh-Re: Kh-Ro,Ro-Rg | Kh~Ro,Ro-Vy |
! ] gennemgdende ;| Kh - Ke Ro-5g: Rg-Co0,30-S¢g ! Vy~Bo,Bo-Rg i

hovedspor : ' 3g-Ke 3z-Ke Rg-So ,Se-5g, 5g-Ke
_ | L P 200 MY 400 L P 400 MY 40O S 300 MY 300 |
%zbenhavn_H - l ; é ! ;
] i 3,75 5,0 4,4 13,75 1 8,5: 4,4 501y "4y 3
Valby 120 | | i | ?
| 1,85 1,5 1,48 1,25 2.C.: 124 | 155 ' IS,
;Vigerslev. - i g f E ? ;
1 ; 3550 3,5 3,31 3,50 5,0{ 3,5 | 4,5! 4,1 }
iClostrup - i | | ' f i |
. ' | 1,50 2,0 1,7'1,50° 2,00 1,9 | 2,5 2,3 |
¥Vridsleselills = i ; : | [
| | 1,75 2,5 1,8:1,75] 2,5 2,0 | A 25k
‘Téstrup - : | i
I: I 3,75 4,5 3,81 3,75 555, 4,2 29D 5,0 |
‘Hedehusene - i ; r ! i :
'_ { 3,75 4,5 4,0:5,00 ! 6,5! 4,8 6,5] 546 |
‘Roskilde = | ; : ' |
| | 3,25 4,0 3,504,501 7,5 5,6 6,5 5,8 |
iiGcaderup : = i : |
i | . 2,50 3,0 2,61 2,75 | 3,5 3,0 4,5 4,2 |
Viby Jjelland | - i i ! ;
[ 3,75 4,5 4,1 3,75 ! 5,0! 4,6 | 8,55 T,0 |
‘Borup | - | : E 1 i
] 3,715 4,5 3,5 3,751 4,5 4,1 f 6,51 6,0 |
:Kverkeby - ¢ : i | ]
! 3,75 5,C 4,013,751 6,5 5,1 | 6,5, 6,0 |
‘Ringsted - i : ‘ | | :
j 4,25 5,0 4,1 . 4,251 8,0, 6,4 ! 8,5 6,8 !
iFjenneslev | = ! : i i ' ;
| i 2333 4,0 3,613,735 + 6,00 4,6 6,045,514
B - TV I | |
i . 1 4,25 5,0 4,3 4,25 9,0 6,6 | 8,0° 6,8 .
‘Frederikslund i - { ! i : | |
| @ 3375 4,5 3,7: 4,50 1 5,5 457 | 6,0, 5,7
:Slagelse i ~ ; : ; : | H
! ] - 3,75 4,5 3,6 . 5,00 1 7,5 5,8 6,51 8,3
. Forlev ! - i : 1 : i i
: 1 3,25 4,0 3,1 3,25, 4,00 3,7 ¢ 4,5; 4,6
!Svenstrup Sjeiland - i i i i j ; ;
. 3,50 4,0 3,5 3,50 1 4,5 3,8 4,0. 4,2
. Korser | ; ’ = 5 ! .
: d l & ! : 4
 Winutter ialt: © 62,75 75,5 64,0 67,50 §103,sf 80,2 | 104,0 94,2
i Togets maksh. i km/t 120 100 120 !120 , 100 100 | 90 | 80 |

-, - e o o o e o e e e o o
et R e e e S XS
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D. Grafiske koerecplaner

E. Statistik

Ved tilrecttelazggelse af praktisk taget enhver streknings
koreplan ligesom f eks ved afviklingen af toggangen
vnder storrc uregelm®ssigheder er de foran omhandlede
grafiske kerecplaner et ganske uundverligt hjelpemiddel.

over togenes benyttelse og fremfercelse

Tograpporternes angiveclser om togencs benyttelsc og
fremferelse nyttiggores ved kereplansbercgningen gennemt
de i distrikterne periodevis udarbejdede fortegnelser
over hvert enkelt personferende togs daglige benyttelsc,
udtrykt ved det sterste artal rcjsende (passagerstati-
stik), samt over hvorledes toget er frecmfert (forsin-
kelsesstatistik). Derne forsinkelsesstatistik inde-
holder tillige kortfattede oplysninger om &rsagen til
eventuelle forsinkelser.

Endvidere udfezrdiges periodevis 1 distrikterne efter
tograpporternes angivelser en fortegnelse over, hvorle-
des godstogene er udnyttet (belastningshefte).

13, KOREPLANSBERLZCNING

o
;i

WA HM

Antallet af rejsende, der soger befordring fra en sta-
tion, svarer i almindeclighed nogenlunde til antallet

2f rejsende, der ankommer til sawmme station; heraf
felger, at dc fleste strakninger har en tiln®rmelscsvis
lige stor persontrafik i1 begge retninger, og resultatet
m& igen blive, at der mellem to stationer skal labe om-—
trent det samme antal tog i hver retning. I godstra-
fikken derimod bestér der som oftest ikke en sé&dan
regelmessighed, idet mengden af ind- oz udgéet gods

tii og fra d¢ cnkelte stationer hyppigt ikke falder
sammen .

En strzknings kereplan md tilrcttelezgges séledes, at

der - taget i almindelighed - til kvert tog i den ene
retning svarer et tog i modsat retning (modtog). Tog
og modtog horer sammen og danner, hvad man kalder et
togpar (motorvogne anvendes dog ofte i rundleb, silc-
des at f eks modtoget til et tog “redericia-Langé-
Struer er et tog Struer-~Herning-Fredecricia). Oftest -

i hvert fald pé& sidebaner - c¢r det do samme vogne, der
lober i et togpar. Kereplanen for tog og modtog ber
stemme s&ledes sammen, at det ogséd ved cventuclle tog-
forsink¢lscr er muligt, at lokomotiver (motorvogne; og
vogne kan blive i 1leb i de togpar, hvori de cer planlagt
at lebe. Vendetiden m& derfor vere tilstrakkelig ud-
mdlt. I vendetiden skal ikke blot eventuelle forsinkel-
ser kunne udlignes, nen der skal ogs& kunne foretages de
nodvcndlgc endringer i togstameer, rerngering, vandfor-
syning o 1.

For at kunne udarbejde en okonomisk forsvarlig og til
behovet svarende keoreplan md man vere beltendt med hver
enkelt omréddes trafikbchov med hensyn sé&vel til forret-
nings- som til fornejclsces- og udflugtstrafik, og med
hensyn til godstrafikken v&re klar over, hvor godset



fremkommer, og hvortil det almindecligvis fordc¢les. lan
m& endviderce holde sig i forbindelse med haridelsforc-
ninger, andrc trafikvirksomheder, turistforeninger,
skoler o s v for stadig 2t vere kendt med trafikbehro-
vet og onsker for dettes afvikling.

I ovrigt m& man ved kereplanens opbygning tage hensyn
til stationsanl®ggenes ydecevne og verc i1 stand til 2t
vurdere, f eks hvor lang tid der p& en station skal he-
regnes til rcjsendes passage fra et tog til ct andet, til
vognes overfersel mellem tilsluttende tog og s& fremde-
les. P& stationer, hvor perronunder- cller perronover-
gange ikke findes, @& men af hensyn til de re jsendes
ferdsel over sporene soge plancrne tilrettelagt séledes,
at to tog, hvis ekspedition skal foregd over hinandens
togvej, s& vidt muligt ikke indtreffer til stationen
santidig. Der m& cendvidere tages nensyn til, i hvilket
omfang stationerncs sikringsanleg (f eks p& en knudesta-
tion) tillader samtidig indkersel og udkersel for tog
fra og til forskellige banestrazkninger; tages ixke hen-
syn hertil, risikcres, at toget fast fé&r "stop" foran
stationen.,

Ved planl:ggelsc af godstog til betjening af landsta-
tionstrafikken m& det tages i betragtning, at de pé
mindre stationer forckommende sporforhold samt disse
stationars ringe personalcstyrke gor samtidig ekspedi-
tion af to arbejdende godstog uhensigtsmzssig.

En rct vansxclig opgave ved tilrettelzggelse ai korc-
planen er rigtig udmdling =zaf stationsorholdene, dels
fordi benytteclsen af sdvel personferende som af ikke-
personferende tog svinger sterkt, dels fordi opholdenc
af hensyn til den kortest mulige rejsetid ber vere si
sm& som muligt. Da keretiderne, s&fremt togene er fuldt
beclastet, i almindelighed ikke giver mulighed for ind-
hentning af forsinkelse, kan utilstrazkkelige stations-
ophold give anledning til vedvare¢nde forsinkelser. Der
m& derfor ved kercplancens udarbejdeclse for hver cenkelt
station tages hensyn til, hvilke arbejder toget alminde-
ligvis skal bestride p& denne, for personfercnde togs
vedkommende udvcksling af rejsende, ind- og udlasning

af rcjsegods, post samt stykgods, afhzngning og optag-
ning af gennemgdéende vogne cller forsterkningsvogne,
lokomotiv~ og personaleskiftning m v, for ikkc-person-
fzrendc togs vedkommende optagning og afhengning af
vogne, ind-~ og udl®sning af stykgods saxzt udferclse af
eventuelt omrazngeringsarbejdec p& de stationer, der ikke
er 1 besiddelse af s®rlig rangerkraft.

Hurtigkerende tog m& for at opnd stor rejschastighed
have s& f& ophold undervejs som muligt, og der ber ikke
uden meget vegtige grunde ctableres nye standsningsste-
der for s&danne tog, ogs& fordi nye togstandsninger
meget let medferer krav fra andre byer om tilsvarende
indremmelser.,

Endelig m& togenes keretider ver:c rigtigt udregnet, og
der m& ved midlertidig ncedsat kerehastighed for langecre
perioder verc incregnet tilleg til keretiden i planen.
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Nar fornedent hensyn tages til disse forhold ved kere-
plansberegningen, er der tilvejebragt mulighed for en
"sand" ksreplan, der kan gennemfores som planlagt.

Naturligvis vil der dog altid s@vel under hojtidstrafik-
ken som p& de dage, hvor ferietrafikken kulwminerer, fo-
rekorme spidsbelastninger, hvis afvikling ikke kan fore-
nes wmed rettidig toggang; kereplanen kan ikke baseres pé
séddanne mere isclerede belastninger, thi derved ville
der starstedelen af &ret forekomme urimelig og unedig
forlengelsec af rejsetiden.

Kan en kereplan i almindelighed ikke genremfores s&ledes,
som den er fastlagt p& papiret, foreligger der mulighed
for en forringelse af de til sikkerheden, ydeevnen og
ekonomien stillede krav.

N&r et tog ikke fremferes efter sin plan, kan der pd en
station blive sammentrengt s& mange forskellige arbejder,
at personalet kan fristes til i1 beztrzbelserre for at
fremme toggangen at tilsidesztte foreskrevne bestemn-~
melser for s i k k er heden.

Da trafikken ikke fordeler sig ligeligt over hele degnet,
kan forsinkelser forérsage, at de forsinkede tog kommer
ind i tidsafsnit, hvor ekspcditionen vil verc til gene
for eller udelukke andre togs ekspedition, eller med
andre ord: togforsinkelser nedsztter y d e e vn e n.

Tor sévecl det stationzre som for det kerende pcrsonale
giver tcgforsinkelsen tjenestetimer, der ikke kan nyttig-
gores. Lokomotiver og motorvogne bliver beholdt l&ngere
til tjeneste end planlagt. Brazndsel (kul og olie) bli-
ver derved odet ved den unyttige venten og senere, nér
forsinkelsen skal seges indvundet, ved forcering af
korslen. Zndviderc strammes tjenestefordelinger, kor-
selsfordelinger, vognlegb m v, slledes at det eventuelt
kan blive nedvendigt at foretage @&ndringer af disse,
ofte til ulewmpe for arbejdet hele dagen. TFor trafikan-
ter er forsinkelser til ikke wmindre ulempe og kan, sé-
fremt disse forckommcr permanent, meget let give anled-
ning til afvandring til ardre befordringsmidler. De

her nzvnte forhold forringer alle ¢ k on om i e n.

Rettidighed er for jernbanen sikkerhedens bedste stotte
og et af de bedste midler til at hverve og fastholde
kunder.

14, K@EZHASTIGEED OG REJSEHASTIGEED

Af hensyn til konkurrencen med andrz transportmidler

er det ikke blot en forudsztning, at kereplanen tilret-
telegges s&ledes, at den kan gennemferes uden forsinkel-
se, men der md tillige tages hensyn til, at rejschastig-
heden bliver den sterst mulige.

Korehastigheden og rcjschastigheden er to forskellige
begreber. Ved ct togs kerchastighed forsté&r man den
hastighed, toget opnir p& fri bane, og ved rcjsehastig-
hcd gennemsnitshastigheden mellem togets endepunkter,
idet opholdene p& mecllemstationcr medregnes.
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#ulighederne for opndelse af stor rejsehastighed (kort
befordringstid) er ikke alene afhengig af kerehastighe-
den, men sow det fremgér af felgende eksempel af mange
andre forhold:

Eks: Tog 2, der cr planlagt fremfart af loko E med be-
lastning 450 tcns, tilbagelagger den 110 km lange straek-
ning A--G p& 111 win, hvilket giver en rejschastighed af
59,5 km pr time. Toget har undervejs ophold ved sta-
tionerne B, C, D og . Togets maksimzlhastighed er

100 km/t.

Grunden til den ret betydelige forskel mellem korchastig-
hed og rejschastighed m& segces i feolgende forholad:

1) antallet 2f standsninger undervejs, idet hver
standsning og igangsaztning forlznger kere-
tiden,

2) tiden, der medgdr ti1l stationsophold,
3) nedsettelse af maksimalhastigheden gennem de

stationer, hvis sporzanlzg ikke er udbygget
til en maksimalhastighed af mindst 100 km/t
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4) hensyntagen til faste hastighedsnedszttelser
samt eventuelt ogsd til midlertidige hastig-
hedsnedszttelser af langere varighed og

%) den owstendighned, at et stoert damptog selvsagt
ikke straks efter eller umiddelbart fer et
standsningssted lige s& 1lidt som p& stigninger
blot tilnermelsesvis kan komme op p& den sterste
tilladte kerehastighed.

For at opnd stor rejsehastighed tager wman sével
anl&gstekniske som koreplans-
t ek nis ke midler i anvendelse.

Af anl&egstekniske mid1ler kan nev-
nes:
a) anleg af dobbeltspor, der bevirker, at alle hen-
syn til krydsning med rodg&ende tog bortfalder,

b) udbygning af banelegemet og stationernes sporan-
leg til sterre hastigheder,

c) etablering af linieblokanlezg med mellemblok-

0 Siénaiifé/«kj{ 4 éﬁ!

erstgfnlng af ferge Verfarter red broforbindel-

i.ém\s Lesg ’@/JL/
e) férhojelSe af lokomotivers og motorvognes yde-
evne,

f) etablering af vejkrydssignaler ved ubevogtede
overkersler p& sidebaner,

g) tilvejebringelse af bekvemme ind- og udstig-
ningsforhold i personvognsmateriellet og

h) p& stationer i nzrtrafik bygning af perroner i
entrent samme hejde som vognbunden, s&ledes at
vogntrin ikke skal benyttes ved ind- og udstig-
ning.

Af ko replanstekniske midler til
opndelse af foreget rejsehastighed kan nzvnes:

2) anvendelse af halve minutters ophold p& statio-
ner, hvor arbejdet kun er af ringe omfang,

b) anvendelse af "x" og af "S" i stedet for ankomst-
tid; s&danne standsninger kaldes fakultative
standsninger, medens de faste standsninger (an-
ferelse af s&vel ankomst- som afgangstid) benzv-
nes obligatoriske standsninger. Ved de fakulta-
tive standsninger samt i evrigt ved SR's bestem-
melser om togenes passage- og afgangstider op-
nds 3 ting:

1. den gkonomiske fordel, der ligger i at undgd
unedvendige standsninger,

2. at gere togecnes planer elastiske, sdledes at
opstédede forsinkelser lettere indvindes, og
at den forh&ndenverende tié¢ fordeles p& sta-
tionerne efter det arbejde, toget skal prea-
Siree’,
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3. mulighed for - hvis gnskeligt - at stramme
planer i de tilfelde, hvor det erfaringsm®s-
sigt vides, at der ikke foreligger nodvendig-
hed for standsning p& alle stationer daglig,

¢) videreforelse af sidebanetog fra tilslutnings-
stationen til en nerliggende storre station pé
hovedbanen. Ved denne ordning opnds ofte ikke
blot en forkortet rejsetid for sidebanere jsende
udover tilslutningsstationerne, men ogs& betyde-
lige okonomiske fordele for jernbanen derved, at
det til betjening af sidebanerne nedvendige ma-
teriel og personale helt eller delvis er samlet
p& enkelte storre stationer,

d) befordring af rejsende ad omveje. Rejsende til
stationer syd for Bramminge i vestglende tog pé
strekningen Fredericia-Esbjerg befordres sale-
des i nogle tilfzlde til Esbjerg, hvor omstig-
ning finder sted til Tonder-Bramminge - banens
tog, og rejsende fra stationer sy2 for Iunder-
skov til stationer vest for Lunderskov befordres
i visse tilfzlde til ¥olding, hvor omstigning
finder sted til vestgéende tog. I begge tilfel-
de er togene gjort gennemkerende i Bramminge,
henholdsvis Lunderskov, og en forhejelse af
rejsehastigheden er opnizt,,

e ) anvendelse af szrlige §%Kdagg%fé%er. Den lokale
sondagstrafik adskiller sig fra hverdagstrafik-
ken derved, at den er storre for persontrafik-
kens og mindrec for godstrafikkens vedkommende.
De lange ophold, som nogle tog har af hensyn til
godsbefordring, er unsdvendige p& sendage, idet
rejsendes ind- og udstigning kan tilendebringes
meget kurtigt, medens p& den anden side det sterre
antal rejsende p& sendage kan nedvendiggere, at
persontogene p& disse dage m& have noget l@ngere
stationsophold. Hverdzgstog omlzgges derfor 1
mange tilfzlde 1 s®rlige sendagsplaner.

Foruden disse midler til opndelse af foreget rejseha-
stighed kan man ved at undgd etablering af gennemgdende
vogne fra et tog til et andet opnd forggelse af rejse-
hastigheden derved, at opholdet for det tog, der skal
optage henholdsvis afsztte gennemgéende vogne pa til-
slutningsstationen, kan indskrznkes, idet der almindelig-
vis kreves mere tid til en s&dan rangering end til
rejsendes omstigning. Et andet middel er at "lukke"
toget for befordring af rejsegods og ekspresgods, som
det er tilfeldet med visse fjerntog, hvorved opholdene
p& bystationer- og navnlig fergestationer - kan nedszt-
tes ikke ubetydeligt.

Sikkerhedsbestemmelserne kanr i sterre eller mindre grad
pdvirke rejsehastigheden; det gzlder derfor om at ud-
forme sikkerhedsbestemmelserne s&ledes, at de kun i
strengt nedvendigt omfang giver anledning til nedszttel-
se af rejsehastigheden. Eksempelvis kan anfores, at
"Togreglementet af 1920" foreskrev hastighedsnedszttelse
til 45 km/t for et gennemkorende tog pd en station,

hvor toget krydsede eller overhalede et andet tog; en
s&ddan hastighedsnedszttelse betod i henhold til foran-
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stédende afsnit om regler for keretidstabellernes benyt-
telse for et eksprestog op til 1,7 min l®ngere koretid
for hver krydsning eller overhaling undervejs.

Til nermere belysning af den udvikling, der siden &ret
1869 er sket i befordringstiden pr jernbane, anfores
nedenstéende en oversigt for forskellige &r over befor-
dringstiden med hurtigste plantog fra Kebenhavn til
Arhus over Fredericia:

Juli mé&ned 1869: 10 timer 57 min

- 1874: 10 - 20 -

- - 1879 19 - 20 =

- - 1884: 10 - 00 -

- - 1889: 9 - 24 -

- - 1894: 9 - 00 -

- - 1899: 8 - 33 -

- - 1904: 8 - 22 -

- - 1909: 8 - 16 -

- - 1914: 8 - o1 -

- - 1919: 9 - 25 =~ (szrlig brendsels-

situation efter krigen)

- - 1924: 8 timer 23 min

- - 1929: 1T = 52 -

- - 1934: 7 - 17 -

- - 1939: 7 - 09 -=(lyntog 4 tim 30 min)

- - 1945: 8 - 42 - (ingen lyntog)

- - 1950: 6 - 38 —Elyntog 4 tim 40 min;

- L - - 1955 5 - 46 -( - 4 - 40 -
/’f salisv = - 19%: 5 - 3 -( - 4 - 40 -)
7" - Der er s@ledes opndet en meget betydeligrfremskyndefée.

N&r denne ikke er blevet endnu sterre for eksprestoge-
ne, skyldes det feolgende forhold:

Af hensyn til de rejsendes bekvemmelighed er der i &re-
nes lob anskaffet truckvogne af side~ og midtgangstype,
der har erstattet det tidligere anvendte lettere kupéma-
teriel, ligesom der er tilkommet tunge sovevogne og
spisevogne. Den stedfundne betydelige foregelse af
lokomotivernes trazkkekraft er som felge heraf i det ve-
sentlige opslugt af foregelsen af togvegten, séledes at
forpggelsen af trzkkekraften ikke har medfeort nogen bety--
delig foreogelse af gennemsnitshastigheden pd strzkningen
(det vil heraf umiddelbart ses, hvilken betydning det
har, at de i de seneste &r anskaffede nye personvogne
har en lavere vegt end de tidligere anskaffede stél-
vogne ). P& fergestationerne har endvidere opholdene i
tidens 1lgb mAttet forlenges noget p& grund af gennemfo-
relsen af person-, post- og rejsegodsvogne samt sove-
vogne, og fordi ombordsztning og ilandtagning ofte mé
ske i flere trek. I de hurtigste eksprestogsforbindel-
ser gennemfores derfor ikke vogne over Storebzlt.

15. FREMGANGSMADEN VED K@REPLANSSKIFTE

A. Tidspunktet for kereplansskifte

Som tidligere anfert er persontrafikken om sommeren bety-
delig storre end om vinteren, hvorfor det i sommerperio-
den er nedvendigt at indlzgge et til det foregede tra-
fikbehov svarende antal tog. Da indlzggelse og senere
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bortfald af disse sommertog ofte kraver @&ndring i andre

togs planer, og da det er af stor gkonomisk betydning
at have en koreplan, der svarer til behovet, hverken

mere eller mindre, enedes i halvfemserne et stort antal

gernbanestyrelser om at skifte koreplan to gange hvert
rl

I &rene for den forste verdenskrig (1914-1918) tradte
sommerkoreplanen almindeligvis i kraft den 1. maj og
vinterkogreplanen den 1. oktober. Da man imidlertid ef-
ter de indvundne erfaringer m&tte anse den 1. maj for
at vere for tidlig for den egentlige sommertrafik, blev
det senere besluttet, at sommerkoreplansskiftet skulle
finde sted den 15. maj, men i de sidste par &r er det
foreglet natten til den sondag, der falder nzrmest den
l. juni. Vinterkoreplanens ikrafttraeden sker almindelig-
vis omkring den 1. oktober, fordi de vestlige lande p&
dette tidspunkt glr over fra sommertid til normal tid.

Danske Statsbaner folger de fleste andre lande med hen-
syn til tidspunktet for koreplansskifte. Privatbanerne
folger almindeligvis statsbanerne med hensyn til tids-
punktet for kereplansskifte.

For at overgangen fra gammel til ny kereplan kan foregé
s8 let som muligt, finder koreplansskiftet gerne sted
k1l 2, p& hvilket tidspunkt togantallet kun er forholds-
vis ringe. Tor de tog. som derved kommer til at lebe
bé&de for og efter kl 2, giver distrikterne forskrifter
om, hvorvidt toget skal legbe i gammel eller ny plan,
eventuelt om det skal, omlegges til szrtog.

B. Koreplanskonferencer.

Planerne for s&vel personferende tog som for godstog,
der har direkte tilslutning til udenlandske baners tog,
aftales p& kereplanskonferencer. P& disse konferencer
aftales for det meste ogsd togenes oprangering, og hvil-
ke jernbanestyrelser der skal afgive de gennemgéende
vogne; denne del af konferencen benzvnes vognkonferen-

Céene

Ved afholdelse af disse konferencer, hvori deltager le-
dende embedsmend fra administrationerne, er tilvejebragt
mulighed for at opn& et personligt kendskab til fremmede
baners ledere, et forhold, der kan vare af storste be-
tydning for samarbe jdet mellem Jjernbanerne.

a. Koreplanskonferencer for persontrafikken

Af s®rlig betydning ved opstilling af koereplanen er
fjerntrafikkens hurtigtog i de internationale forbindel-
ser, Til droftelse af kereplanen for disse tog afholdes
den "Buropziske koreplanskonference", som oprindelig
samledes to gange hvert &r, for sommer- henholdsvis
vinterkereplanen, og i hvilken alle i gennemgangstrafik-
ken deltagende jernbanestyrelser deltager.

Yderligere afholdtes der tidligere en sarlig "Europ&isk
vognkonference'", hvor vognlegh m v i internationale tog
fastsattes.
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For at formindske s&vel arbejdet som omkostningerne
ved afholdelse af disse konferencer blev det p& en konfe-
rence i aret 1909 besluttet, at der fremtidig kun skulle
afholdes én "Europzisk kereplanskonference" hvert Aar,

og p& denne skulle da aftales en koreplan gzldende for
hele &ret. Da koreplanskonferencerne blev genoptaget
efter verdenskrigen (1914-1918)'s slutning, blev endvide-
re aftalt, at den "Europziske vognkonference" skulle af-
goldes samtidig med keoreplanskonferencen én gang hvert

I's

Med hensyn til forslag,der onskes behandlet p& konfe-
rencen, fglges nedennzvnte fremgangsméde:

I betimelig tid for konferencen, der afholdes om efter-
dret, indsender jernbanestyrelserne til den forretnings-
ferende styrelse, som velges for et &remd&l ad gangen, de
forslag, der onskes behandlet. Samtidig sendes en af-
skrift til de Jjernbanestyrelser, der bergres af forsla-
gene. Den forretningsferende styrelse samler de indgh-
ede forslag i en dagsorden, hvoraf eksemplarer tilsen-
des de i1 konferencen deltagende jernbanestyrelser for-
inden konferencen. For at lette behandlingen p& konfe-
rencen forekommer det dog ogs8, at forslag om oml®gning
af en forbindelse droftes forud mellem de interesserede
styrelser.

Efter modtagelsen af dagsordenen bearbejdes de i denne
optagne forslag, sdledes at man p& konferencen, hvor
hvert enkelt forslag dreftes gruppevis mellem de pégzl-
dende jernbanestyrelser, i almindelighed uden yderlige-
re omfattende undersogelser kan trazffe de endelige be-
slutninger. Over forhandlingerne optages protokol., I
tilfelde, hvor spergsmd&l af en eller anden grund ikke
kan ferdigbehandles p& konferencen, afholdes senere kon-
ferencer, hvori kun de lande deltager, der bergres af
sporgsmi&let.

b. Kereplanskonferencer for godstrafikken

Af hensyn til tilrettel®ggelsen af den internationale
godstrafik afholdes der to gange hvert &r - efterdr og
fordr - en international godstogskereplanskonference.

P& efterlrskonferencen dreftes principielt de til behand-
ling fremsatte forslag, og fremgangsméden er her i store
trek som ved den europziske keoreplanskonference. Forérs-
konferencen beskaftiger sig kun med en detailleret gen-
nemgang og opstilling af planerne og disses tilpasning
ved gransernes

Arbe jdet resulterer i udarbejdelsen af en international
godstogs-kereplan "L I M"(livret-indicateur international
marchandises), der indeholder et udvalg af gunstige
godstogsforbindelser til befordring af vognladningsgods
pd de for udfersels-, indfersels- og transittrafikken
vigtigste Jjernbanelinier i Europa. Hver jernbanestyrel-
se udarbejder til fordrskonferencen de kereplanssider,
der vedrorer den, s8ledes at keoreplanen ved konferencens
afslutning er klar til trykning.

7;’/7/W p20e ﬁifémf dfgafégaffiré;ffy
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C. Koreplanens udarbejdelse

Bortset fra kereplanen for hovedtogene og for toggangen
pd& de strzkninger, hvor det lokale trafikbehov er af et
betydeligt omfang, vil kereplanen i hej grad fremtrade
som et kompromis mellem interesser, der stedligt kan
vere modstridende: den lokale trafik, den gennemg&ende
trafik, befordringen af skoleelever, befordring af
gods- szrligt letfordervelige varer - p& strazkninger,
hvor trafikken er for ringe til, at indlzggelsen af
rene godstog kan komme i betragtning. Fastlzgning af
en kereplan, der -~ inden for gkonomisk forsvarlige ram-
mer — 1 gorlig udstrekning fyldestger de krav, der frem-
gdr af de nzvnte interesser, m& derfor ofte nedvendig-
gore et sken om, hvilken opgave der m& anses for togets
vesentlige, og som derfor legges til grund for planen.

At talsmznd for de interesser, der i den givne sammen-
heng m& anses for sekundzre, ikke vil vere tilfredsstil-
lede ved afgerelsen, er indlysende. Der fremsazttes da
ofte ogs& fra forskellig side besvering over koreplanen
med forslag til @ndring. P& foranledning af sé&danne
henvendelser og af artikler i dagspressen o 1, foretages
i generaldirektoratet og i distrikterne en undersogelse
til konstatering af, om &ndring vil va@re hensigtsm&ssig.

Fremgangsméden ved koreplanens udarbejdelse er i evrigt
folgende:

I lobet af eftersommeren giver generaldirektoratet di-
strikterne direktiver for vigtigere koreplanszndringer
ved det kommende koreplansskifte til for8ret. Direkti-
verne gives bl a med hensyntagen til de over den galden-
de koreplan indgdede hesveringer eller forslag til for-
bedring samtl TTT @& ved eventuel ibrugtagning ar nye.
Iokomotiver og motorvogne samt nyanlsgg eller ~aclel
ar-vestlende anleg muliggjorte Kereplansmessige @ndrin-
ger.

Hvert distrikt udarbejder i ovrigt dels p& grundlag af
forstnevnte direktiwer, dels efter de i den forlsbne
koreplansperiode Lgdh@stede erfaringer med hensyn til
hvert enkelt togs benyttelse og fremforelse samt, under
hensyntagen til de fra trafiksektioner og tilsynsfgrende
trafikinspektorer og til eventuellé TTa stationerne og
andre_% Jenestestedex modtagne @ndringsiorslag et for-
slag til ny keorepran. Dette arbejde, der i store trzk
foregdr efter—samme——princip som kereplansarbe jdet i gene-
raldirektoratet, Jf senere, kraver tillige en forelobig
opstilling af maskin- og motormognsleb, for at man deri-
gennem kan blive klar over, hvilken trazkkraft der kan
skaffes til hvert enkelt tog, og dermed efter hvilke keore-
tider toget skal planl&gges.

N&r distrikternes forslag er udarbejdet og - af hensyn
til den videre bearbe jdelse i generaldirektoratets kore-
planskontor - rettet ind med farve i en g®ldende kore-
plan, fremsendes det til generaldirektoratet I for-
slaget motiveres de enkelte @&ndringer i fornedent om-
fang, og der gores ved forslag om indleggelse af nye
tog eller ved inddragning af bestZende tog rede for,
hvilke udgifter henholdsvis besparelser forslaget inde-
berer. il
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16. TOGKILOMETER

56

I generaldirektoratets kereplanskontor indtegnes de mod-
Ra A€ HLeell0s ora Ke Kpreplane] 0
at man straks kan f& et billede af, hvori forslaget af-
viger fra den bestdende kereplan. Derefter foretages
en defa] t, og der udarbej-
des mapuskript il et kereplansudkast. Man anvender
hertil en geldende kereplan, hvori foretages de fore-
sldede @#ndringer samt evrige nedvendige rettelser for-
anlediget ved en gennemgang af hvert enkelt togs plan.
Udarbe jdelsen af manuskriptet foregdr under hensyntagen
til de I afsnittet om kereplansberegning anferte almin-
delige regler, hvorhos bl a undersgges, om fremsatte
endringsforslag m& anses for hensigtsmessige. Endvidere
haves opmerksomheden henvendt p&, at eventuelt tilveje-
bragte muligheder for en foregelse af rejsehastigheden
udnyttes, at togene planlzgges med rigtige keretider,
at krydsninger og overhalinger lzgges hensigtsmzssigt,
at afstandene mellem togene indbyrdes bliver rigtige.

Inden trykning af udkastet forelzgges dette af trafik-
chefen for generaldirekteren med en redegerelse over
principielle #ndringer. N&r udkastet er tiltradt, fore-
tages trykning og udsendelse til distrikterne m v.

Da tjenestekeoreplanerne nu udarbejdes som heldrs-kore-
planer, er der i almindelighed ikke tale om udarbejdel-
se af tjenestekeoreplaner i forbindelse med kegreplans-
skiftet om efteréret.

Et tog, der mellem udgangs— og_endestatiopen tilbage-
legger 100 km, prasterer 100 toskilometer. Antallet af
togkilometer, der presteres efter en kegreplan, er et
udtryk for kereplanens stgrrelse. Et steorre antal tog-
kilometer vil normalt medfere storre udgifter til
driften, men desto sterre bliver ogs& mulighederne for
foreogede indtzgter, idet erfaringen viser, at foregede
befordringsmuligheder i almindelighed ogséd frembringer
ny trafike.

Den konkurrence, som den i de senere &r for krigen
1939-45 sterkt voksende biltrafik og den stadige forbed-
ring af landevejene havde p&fert banerne, samt den tra-
fikmessige udvikling i det hele taget havde medfert en
forggelse i antallet af togkilometer.

Det gennemsnitlige daglige antal plantogskilometer har
eksempelvis andraget:

Efter kereplanen af 1l.maj 1914 ..... 40 061 km
- - w1 25.,.m8 Y LILT an . 27 784 -
- - = LBsmag A92& «.q.+ 29 162 -
- - - 1l.juni 1923 .... 45 447 -
- - - 15.maj 1926 ..... 50 200 -
- - =15 smay 929 ... B4,082 =
- - - 22.maj 19%2 ..... 65 148 -
- - &), BGamal) 1959 s on Shat 086 =
- - - 15.maj 1938 ..... 8 962 -
- - = 15.,maj 1939 oo v o 81 719 =

Foreogelsen er is®zr muliggjort ved fremkomrsten og den
stadig fortsatte udvikling af den i forheld til Jdamp-
driften billigere motordrift, selv om naturligvis ogsé
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tilkomsten af de segnderjyske jernbaner og nogle privat-
haner har foregget antallet af togkilometer.

For tiden efter 1939, hvor krigen og de deraf folgende
forhold i hvert fald for de personferende togs vedkom-
mende i nogle &r plvirkede togkilometerantallet i nedad-
g&ende retning, har det gennemsnitlige daglige antal
plantogskilometer andraget:

Efter kereplanen af 26.maj 1941 ..... 47 704 km
- - - 1lgjuni, 1943 ..i%e 50 1337-

- - - 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 mag 954 L 4lL.nH 103 226 -

;} 1959 689 -
Q?%n»« soee é QLBLLS A
en sadeillgﬁ?gg afaQallene mé& det g?lnd%es, at

Slangerupbanen (nu Hareskovbanen) blev overtaget den

l. april 1958 og Sydfynske baner den 1. april 1949, og
at togkilometerne for disse baner herefter er medtaget.
Endvidere har det i forhold til fer krigen nu ret bety-
delige antal internationale tog her i landet foreget
antallet af togkilometer,

My 17000 b L dioleikt
o /:(,d /bm &W RN P
NERNE .

Instruktionsstoffet vedrerende stationernes forhold

til sikkerhedstjenesten, ekspeditionstjenesten (person-
og godsbefordringen) o s v, sdledes som det forekommer

i reglementer vedrorende disse grene af tjenesten og i
ordreserier m v, er ikke og kan ikke v@re s& omfattende,
at det danner fyldestgerende grundlag for stationernes
daglige arbejde. De mangeartede forholg inden for Dan-
ske Statsbaners omfattende virksomhed nedvendigger, at
der ved siden af det n&vnte instruktionsstof forefindes
et instrument, som smidigt kan tilpasses de @jeblikkeli-

ge forhold og hurtigt ®ndres efter opstdet behov.

Et s&dant 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 st togplaner.

1, distrikts togplaner I, II, III o s v svarer til
P.. diserikits: fogplauer. I, 2509 0. s V.,

I den udstrzkning, de lokale forhold tilsteder, opstil-
ler distrikterne de enkelte togplaner s& ensartede som
muligt, bl a af hensyn til det personale, som forflyttes
fra det ene distrikt til det andet.

Ved hvert kereplansskifte udsender distrikterne hver en
fortegnelse over togplanerne, hvoraf fremglr, hvilke tog-
planer der udsendes i nytryk, og hvilke der - eventuelt
med tilleg - vedvarende g®lder ud over koreplansskiftet.

Det fremgér af pdtryk p& hver enkelt togplan, til hvilke
kontorer og personalekategorier planen fordeles.

B L | ———
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I det efterfelgende skal gives en fremstilling af de
forskellige togplaners formdl og fremgangsméden ved
udarbe jdelsen af dem.

1. TOGPLANERNE VEDRZRENDE GODSBEFORDRINGEN

(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 méllem stationerne i1 Jylland" indeholder for-
skrifter for, i hvilket omfang de i tjenestekereplanen
opferte tog benyttes til befordring af gods m m og le-
vende dyr.

indeholder de almindelige regler for befordring af

gods, levende dyr og lig. Bestemmelserne har bl a til
hensigt at hindre, at togene pélzgges udferelse af
sterre arbejder med godsudveksling og rangering end
foreneligt med den rettidige fremforelse. De forskelli-
ge forsendelsesarter af gods deles med hensyn til befor-
dringshastigheden i 4 grupper, nemlig A, B, C og D
(angé&ende hvilke godsarter, der henferes til de forskel-
lige grupper, henvises til togplanen).

Endvidere indeholder togplanen p&bud om udfzrdigelse

af togplansuddrag, forskrifter for afgivelse af vognmel-
dinger, ruteforskrift for ledelse af vogne, szrlige be-
stemmelser for udferelse af rangeringen pd visse sta-
tioner samt forkortelser for stationsnavne.

Bestemmelserne om togenes benyttelse til befordring af
gods af grupperne A, B, C og D er kun i store trzk om-
talt 1 togplan 1l; de mere detaillerede forskrifter gives
i togplanerne 2, 3 og 7.

indeholder sédvel befordringsplaner for ekspres- og il-
stykgods som plan over etablerede faste ekspres-~ og
ilgodsvogne, bestemmelser for rejsegodsbefordring,

bl a under ferietrafik, samt befordringsplaner for La,
tjenstlig post, fundne sager til depotet samt bogpakker.

Gruppe A omfatter forsendelser, der befordres med lyntog.
De indskrznkede pladsforhold til gods i disse tog i
forbindelse med togenes korte ophold p& stationer under-
vejs gor det nedvendigt, at der til gruppe A kun kan
henferes mindre forsendelser og kun i sterkt begranset
omfang.

Gruppe B omfatter forsendelser, der - med visse i tog-
planen nzrmere angivne undtagelser - befordres s& hur-
tigt, som kereplanen tillader.

Begraensningerne er fastsat dels af hensyn til den ringe
plads til gods, der findes i de hurtigkerende tog, dels
af hensyn til disse togs korte stationsaphold, som ikke
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tillader storre godsudveksling.

Visse ekspres—- og iltog medferer ikke rejsegodsvogn og
befordrer derfor ikke gods af nogen art. For de gvrige
eksprestog gzlder, at der i forste razkke skal vare
plads i1 toget til befordring af rejsegods, hvorfor kun
den overskydende plads i rejsegodsrummet kan udnyttes
til befordring af andre forsendelser, der kr&ver hur-
tig befordring, og da de n®vnte tog szdvanligt kun med-
forer 1 rejsegodsvogn eller 1 kombineret post- og rej-
segodsvogn, er det nedvendigt at begraznse befordringen
af gods s8ledes, at foregelse af togvaegten ved medgivel-
se af ekstrarejsegodsvogn undgés.

Befordringen foreglr med ilgodstog, persontog, motortog
og godstog (samt i enkelte tilfzlde med hurtigtog), og
da i feorste rzkke i disse togs faste Rsg-vogn, i rejse-
godsrummet i kombinerede vogne eller i motorvognens
godsrum. Endvidere foregldr befordringen i visse forbin-
delser med lastbil eller rutebil.

Da der i togenes rejsegodsvogne (godsrum) ferst og
fremmest skal vere plads til gods, der har krav pd szr-
lig hurtig befordring, har det varet nedvendigt i ret
stort omfang at etablere szrlige ilgodsvogne (rejsegods-
vogne eller godsvogne) til de betydelige godsmengder af
ilgods og banepakker.

Bestemmelserne i togplan 2 tager sigte pd&, dels at give
regler for de forskellige togs benyttelse til befor-
dring af gods efter gruppe C, dels at give stationerne
midler i h®nde til at kunne give forsendere oplysning
om, hvorndr en indleveret forsendelse kan v@re anbragt
P& bestemmelsesstationen. Der findes derfor for hver
vogn foruden oplysning om, med hvilket tog befordringen
foregdr, og med hvilket gods vognen skal l®sses, angi-
vet omlesningsstationen, for s& vidt befordring ind pd
andre strgkninger skal finde sted. Oml@sningsstatio-
nens navn giver alts8 samtidig oplysning om, ad hvilken
rute godset skal befordres. Oml®sningsgodsets videre-
befordring fra omlesningsstationen udfindes ved hjzlp
af afsnittet om omlesningsgodsets viderebefordring.

For gods efter gruppe C gzlder, at der ligesom for
rejsende kan komme forskellige ruter i betragtning, alt
efter det tidspunkt, p& hvilket forsendelsen indleveres
til befordring. For forsendelser af fersk fisk benyt-
tes i stor udstrzkning befordring ad en l&ngere rute,
ndr forsendelserne derved kan opnd en vesentlig fordel
med hensyn til gunstigt tidspunkt for modtagelsen, even-
tuelt ogsd gunstigt tidspunkt for afsendelsen.

Hvor en vogn er opfeort som optagende gods til flere for-
skellige strazkninger, og det pd& omlesningsstationen er
af betydning at f& godset hurtigt omlazsset, kan det end-
videre blive nedvendigt at anfere en szrlig l&®sseplan,
som da ogs& skal felges af togpersonalet.

N&r der til en del af de i togplan 2 opferte ilgodsvog-
ne er foreskrevet anvendelse af egentlige rejsegodsvog-
ne, er grunden den, at det kan vere formllstjenligt at
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benytte vognen til togferer eller at lade en anden mand
al togpersonalet kgre i vognen af hensyn til en hur-
tig godsudveksling p& stationerne.

d. Ilgodstog

I visse tilfelde har det veret forwllstjenligt at eta-
blere s®rlige ilgodstog, ndr godsmengderne er s& store,
at befordring med persontog ville virke gdelzggende pé
den rettidige toggang, og n&r godsets hurtige anbrin-
gelse pd bestemmelsesstationen er pdkrevet.

Af etablerede ilgodstog skal fremhsgves folgende:

Tog 2006 Frederikshavn-Kegbenhavns Godsbanegérd
— 2016 Errhus-Kebenhavns Godsbanegérd
- 2018 Alborg-iyberg
- 2980 Trederikshavn-I'redericia
- 2089/2087 Kgbznhavns Godsbanegérd-?redericia/
Elvorg.

T o g 2006, der udsendes fra Frederikshavn k1l ca 14,
ankommer til Kebenhavns Godsbanegdrd k1 ca 3,30 og ligger
séledes gunstigt for befordring af levnedsmidler til
Kebenhavn, idet den tidlige ankomst ger det muligt at né
auktionerne for slagtet fjerkre og fisk samme dag og
tillige, at godset kan anbringes p& salgsstederne tid-
ligt p& dagen. Toget har tilslutninger fra Vest- og Midt-
jylland szamt Senderjylland. Det befordrer fortrinsvis
ilstykgodsvogne samt enkelte fragtstykgodsvogne til Ke-
benhavn og endvidere enkelte ilstykgodsvogne til det ov-
rige Sjzlland.

T o g 2016 udsendes fra irhus k1l cal® og ankommer til
Kotenhavns Godsbanegird k1 ca 5,20, Dette tog efordrer
gods og post %il Keobenhavn samt gods til Sj®lland-
Falster.

T o g 2018 befordrer ilstykgods til Sjzlland-Falster
vest for Xebenhavn samt postvogne, fragtstykgods-,
haster-~ og rutevogne.

T o g 2980 fra Trederikshavn k1 ca 17 Yefordrer grup-
pe C—gods til strazkninger 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 (cksport) og til Esbjerg ny
havn (fiskeauktionerne). I de szrlige fiskeperioder

er disse transporter ofte s& store, at der m& etable-

res sertog med fisk. Det er da gernc til Fadborg

(sild og tun).
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2980 befordrer endvidere ret store mengder fiskefoder
til dambrugene i midt-, syd- og vestjylland.

Ligesom tog 2016 har 2980 forbindelse fra sidebaner.
‘}
T og 2089/fra Kebenhavns godsbanegérd befordrer post-
pakker og ilgodsvogne fra Kebenhavns godsbanegérd og
Nerrebro (dog ikke post fra Nerrebro) til Fyn og Jyl-
land., Ilstykgods fra de ovrige kebenhavnske stationer
befordres pr lastbil til Kebenhavns godsbanegérd hen-
holdsvis Nerrebro til viderebefordring i ilgodsvognene
derfra. Togely afgdr fra Kebenhavns godsbanegidrd om-
kring k1l 21 og medtager eftermiddagens indlevering af
gruppe C-gods (@l og mineralvand dog kun i begrenset
omfang). Vognene gviderebefordres fra Nyborg med togene
2087, der leber Néséeg-ﬁlborg, og 2089, der leber til
Fredericia,og né&r frem til de lengst bortliggende be-
stemmelsesstationer som f eks Thisted og Nykebing M i
lobet af neste dags formiddage.

Det instruktionsstof, som personalet p& stationer og

i togene har féet gennem togplan 2, er s& omfattende, at
det ville forudsztte en meget stor tilegnelsesevne hos
det personale, som skal betjene toget, s&fremt de pégel-
dende hver for sig skulle vere fortrolig med rigtig
sortering og l®sning af det gods, der kommer til befor-
dring. TFTor at afverge fejllasninger, tidsspildende
diskussioner mellem stationer og togpersonale og deraf
folgende togforsinkelser, urigtig sortering af godset
p4 stationerne forinden togets ankomst o s v,har det
veret hensigtsm®essigt at udferdige en s®rlig lzsseplan
for de vigtigste og sterste af ilgodstogene. Disse
planer er udarbejdet s&ledes, at de viser. i hvilken
rekkefeolge regnet fra lokomotivet vognene er anbragt i
toget fra udgangsstationen, og hvorledes hver enkelt
ilgodsvogn skal l®sses. Disse planer uddeles med per-
sonligt eksemplar til togpersonalet og i s& stort om-
fang til de stationer, hvor disse tog standser, at

det personale, der skal lede l®sningen, kan have hver
sit eksemplar. Stationerne er da i stand til at holde
godset neje sorteret til de forskellige ilgodsvogne

og lezsset pd& perronvogne, som forinden togets ankomst
er anbragt p4 det sted pa perronen, ud for hvilket de
pédgzeldende ilgodsvogne s@&dvanligt holder. Denne ord-
ning har medvirket til at nedbringe disse togs ekspe-
ditionstid.

Medens udvekslingen af gruppe C-gods i almindelighed
foregér ved perron, er der for fragtstykgodsets vedkom-
mende tale om s& store befordringsmengder, at der pé
de sterre stationer m& ses bort fra udveksling ved per-
ron. Godsudvekslingen m& for de sterre stationers ved-
kommende (herunder visse landstationer) szdvanligvis
foregd ved pakhus, og befordringen m& derfor foregd med
rangerende tog, over visse strekninger med lastbiler.
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Fragtstykgods afsendes normalt kun én gang i degnet,
fortrinsvis efter arbejdstidens afslutning, og seoges
derefter anbragt snarest muligt p& bestemmelsesstatio-
nen, for nerstrzkningers vedkommende samme dags aften
eller senest nzste dags formiddag.

Til befordringen benyttes fragtstykgodsvogne (i enkelte
tilfelde togets rejsegodsvogn og pd visse strazkninger
lastbiler), som findes opfert i togplan 3. Under hver
vogn findes anfert, i hvilke tog vognen leber, samt
hvilket gods den befordrer, og i oml®snings-rubrikken,
P& hvilke stationer oml®sning eventuelt skal finde sted.

Ved opstilling af planerne for fragtstykgodsvognene
skal der tages folgende hensyn:

1) ¢er skal vere mulighed for befordring af fragt-
stykgods én gang p& hverdage mellem alle sta-
tioner indbyrdes,

2) der skal seges tilfert hver etableret vogn den
storst mulige godsmengde, s&ledes at det antal
vogne, der dagligt benyttes til fragtstykgods,
bliver det mindst mulige. Det kan dog i visse
forbindelser blive nedvendigt for at opnd en
tilfredsstillende befordringstid i nogen grad
at se bort fra en absolut effektiv udnyttelse
af fragtstykgodsvognene,

3) godset skal anbringes til udlevering p& bestem-
melsesstationerne inden for den kortest mulige
tidsfrist,

Befordringen tilrettelzgges séledes:

a. uden omlesning undervejs,
b. med 1 oml®sning undervejs,
c. med 2 omlesninger undervejs.

ad a) herunder falder forsendelser, der befordres mellem
stationerne p& samme strzkning, og som for land-
stationers vedkommende eventuelt kan befordres i
togets rejsegodsvogn, endvidere forsendelser fra
stationer, der har s& store godsmengder til af-
sendelse til samme station eller samme strakning
(dels eget gods og dels omlesningsgods), at direk=-
te vogn kan etableres f eks mellem stationerne
Gb, Ng, 0d, 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 n®rmere bestemt oml&sningssta-
tion kan opnd viderebefordring fra denne i direkte
vogn,

ad ¢) herunder falder forsendelser, som det dels pé
grund af stor afstand, dels p& grund af ringe
godsmengde til den pégzldende strazkning er nedven-
digt at forskyde fra 1. omlzsningsstation til
2. omlesningsstation, forinden der kan opnds be-
fordring i direkte vogn. F eks omlzsses gods
fra Sandved til Vejen 1, gang i Slagelse og 2.
gang i Odense.

Medens de under a og b navnte tilfelde i almindelighed
giver en temmelig hurtig anbringelse af godset pd& be-
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stemmelsesstationen, kan det for gods, der skal have

2 oml®sninger undervejs, ske, at befordringen tager
lang tid, selv om afsendelsesstationen og bestemmelses-
stationen er beliggende i relativ ringe afstand fra
hinanden, idet hensynet til oml&sningsforhold, ranger-
maskineberedskab m m p& de pégzldende omlesningssta-
tioner, tidspunktet for de stykgodsferende togs 1leob
samt god vognudnyttelse ikke gor det muligt uden bety-
deligt foregede udgifter at etablere en hurtigere be-
fordring.

Foruden at vere en fortegnelse over samtlige faste
fragtstykgodsvogne er togplan 5 tillige en befordrings-
plan, hvoraf stationerne kan udfinde, hvorndr en fragt-
stykgodsforsendelse kan vere anbragt pd bestemmelses-
stationen. Oml@sningsforholdene p& oml®sningsstatio-
nerne kan dog ligge s&dan, at indgdet oml®sningsgods
ikke kan n& befordring med ferst afglende fragtstyk-
godsvogn. I tvivlstilfelde m& stationerne derfor ind-
hente oplysninger om viderebefordringen hos oml®snings-
stationerne. Efter behov udarbejder stationerne og
godsekspeditionerne lister over fragtstykgodsets befor-
dring 1 vigtigere forbindelser dels til eget brug, dels
til sterre forsendere. S&danne 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 nedvendigt for at kunne
befordre den i svage trafikperioder forekommende styk-
godsmengde. Nar sterkere trafik indtrzder, og de faste
fragtstykgodsvogne ikke mere er i stand til at rumme
den forekommende godsme&ngde, vil stationerne blive ned-
saget til efter behov at forege de faste vognes antal
ved lasningen af supplementsvogne. Disse supplements-—
vogne m& da lasses sdledes, at den faste vogn og sup-
plementsvognen s& vidt muligt ikke kommer til at inde-
holde gods til de samme stationer.

Godsmengden til de etablerede vogne kan dog ogs& uden
for trafiksterke eller trafiksvage perioder foroges,
henholdsvis formindskes af forskellige grunde, f eks
foregede transporter ved erhvervelse af gods fra andre
transportmidler (bil, skib), foreget industrivirksomhed
o 1 henholdsvis formindskelse ved godsets overgang til
andre transportmidler, formindsket industrivirksomhed

o 1. Det kan da blive nedvendigt fast at forege vogne-
nes antal eller at formindske antallet og overfore god-
set fra de inddragne vogne til andre p& samme strazkning
lobende vogne. I s8danne tilfzlde udsendes rettelser
til togplanerne.

For at sikre sig, at der efter togplanen forekommer be-
fordring mellem alle stationer indbyrdes, og at befor-
dringen sker p& den kortest mulige og for forsenderne
mest belejlige tid, er det nedvendigt ved hvert keore -
plansskifte at foretage en kritisk gennemgang af tog-
planen. Denne gennemgang sker ved hjzlp af visse skema-
er, der sendes til stationerne til udfyldning, s&ledes
at det af disse fremgér, p& hvilket tidspunkt der slut-
tes af med indlevering af gods, og endvidere for oml&s-
ningsstationernes vedkommende, hvormange timer der hen-
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g&r fra det tidspunkt, oml®sningsgods indgdr til sta-
tionen, og til viderebefordring finder sted. Ved

hjelp af andre oversigter konstaterer man, om der findes
befordring optaget i togplan 3 til alle stationer.

Den kritiske gennemgang g&r ud pd& at fastslé:

1) om stationens afslutningstider for indlevering
af fragtstykgods er de senest mulige,

2) om den tid, der henglr fra det tidspunkt, en
omlesningsforsendelse indgdr 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 oml®sningsstationer
vil vere muligt at skabe en kortere befordrings-
tid uden vasentligt foregede udgifter.

I adskillige tilf®lde vil det vise sig, at der vel nok
skaffes hurtigere anbringelse p& bestemmelsesstationen,
men den negje underseogelse, der i hvert enkelt tilfelde
m& foretages, vil ofte give til resultat, at forbedrin-
gen vil medfere s& betydelige udgifter til forlanget
rangert jeneste, foreget personalestyrke, natarbejde o 1,
at omlezgningen ikke ber foretages.

Togplanen indeholder tillige en fortegnelse over de i
pégzeldende distrikt etablerede DSB-lastbilruter, der
tjener stykgodsbefordringen.

D. Togplan 7 med bilag

Denne togplan indeholder foruden bestemmelser for gods-
togs og posttogs oprangering, Jf n®rverende vejlednings
neste afsnit, supplerende bestemmelser til togplan 1

om togenes benyttelse til vognbefordring, herunder be-
fordringsplaner og for visse knudestationer oplysninger
om vogngennemferselen.

Som bilag til togplan 7 udsender hvert af distrikterne
en oversigt over normal befordring af almindeligt vogn-
ladningsgods inden for distriktets omr&de. Af oversig-
ten fremglr, hvorledes befordringen af vogne, for hvilke
der ikke andet sted er fastsat befordringsplan, foregéar
til og fra stationerne.

Under de enkelte stationer i oversigten er ankommende
vognbefordrende tog opfert i orden efter ankomsttid med
oplysning for hvert tog om lebedag og om, hvilke sta-
tioner toget kan bringe vogne fra, og p& tilsvarende
m&de er opfert alle fra stationen afgéende vognbefor-
drende tog med oplysning om, hvilke stationer hvert af
togene m& optage vogne til, og viderebefordringen fra
felgende omrangeringsstationer. For de afgdéende tog

er desuden anfert senest ankommende tog, hvorfra til-
slutning opnés.

Stationer, der betjenes med lokalgodstog fra en nzr-
liggende by- eller knudestation, er anfert s®rskilt 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
fastsettes den korteste rute", har det varet nedvendigt
at udarbejde oversigter, der viser, hvilken rute der er

den korteste mell samtlige stationer, for Sjzlla
Falster optaget i-togplan ¢, for Jylland-Fyn—i
gt-hefbe. %/\e rd

Af forskellige driftshensyn har det v&ret nedvendigt at
fastsztte afvigelser fra reglen om, at befordring skal
ske ad korteste rute, fordi befordring ad denne ofte vil-
le medfore vasentlige ulemper ikke alene for forsendere,
bl a med hensyn til ikke at kunne udnytte vognenes last-
grense, men ogsd for banerne, bl a med hensyn til eta-
blering af flere tog over de pégzldende strakninger.

Som eksempel skal nzvnes, at vogne fra strzkningen
Frederikshavn—-Hobro til forskellige vestjyske strak-
ninger sdsom Rindshoim~Holstebro-Esbjerg, Thybanen, Sal-
lingbanen, Skjern-Hammerum m v ledes over Langd i stedet
for ad den korteste rute over Hobro—ilestrup—Viborg

for at undgd& befordring over den lette bane, der ikke
egner sig for befordring af tunge vogne, og hvis bered-
skab ikke ville strakke til for befordring af de vogne,
der skulle ledes denne ve]j, hvorfor etablering af flere
tog ville vere nedvendig. Hovedbanen over Langd& er der-
imod i stand til at tage denne trafik, og der vil kun
under meget stor godstrafik vere anledning til s®rtogs-
korsel ad denne rute.

De i den szrlige "Fortegnelse over rutevogne" opfeorte
vogne har det af forskellige grunde,bl a fastholdelse af
transporter, erhvervelse af transporter fra andre befor-
dringsmidler, ydelse af god service over for sterre
faste kunder o 1 veret nedvendigt at sikre en bestemt

befordring.

Til vejledning for s@vel stations- som togpersonale for-
syner afgangsstationen vognene med adressesedler for
rutevogne, hvori vognenes plan anfores.

G. Kompletteringsvogne .

Som bilag til togplanerne udgives af distrikterne en for-

te lse over kompletteringsvogne, hvis formdl er pd ét
sted at\have en samlet oversigt over, hvild® komplette-

ringsvogma _der er etableret.

Godsbeforzz?hg§reglementets be mmelser for etablering
af s&danne vogmaer ikke altid fulgt, idet der bl a fin-
des kompletteringSwxQgne med uemballeret keod samt tarme.

Endvidere har det ver€t nedvendigt af hensyn til konkur-
rencen med biler at lade stationerne foretage komplet-

teringen af e smervogne ~til Esbjerg, skeont godsbefor-
dringsreg entet foreskriveri,.at den skal foretages af

afsengg e. N
Vogneéne forsynes med adressesedler for rutevcgne.
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2. TOGPLANERNE VEDRZRENDE PERSON-, POST- 0G REJSEGODSBEFORDRINGEN SAMT

VEDRZRENDE TOGENES OPRANGERING

(Tegplan 4y 5,6-02 7)

A. Togplan 4

B, Togplan 5

indeholder almindelige bestemmelser om bl a rapporte-
ring af person-, post- og rejsegodsvogne, om togenes Op-
rangering, sammens@tning g belysning, om indretning af
serkupéer m v, om lest materiel og om indretning og be-
tjening af motormateriel. Herudover indeholder togpla-
nen bestemmelser for beskiltning af personvogne, gennem
hvilken beskiltning opnds, at de rejsende uden vanske-
lighed kan orientere sig uden at skulle sege oplysning
hos tog- og stationspersonalet.

Endelig indeholder togplanen de almindelige bestemmelser
for postbefordring.

Togplanen optrykkes kun, ndr rettelsernes antal ger det
pdkraevet, eller oplaget er brugt.

indeholder planer for postens befordring, oplysning om
hvilke jernbanestationer der modtager og opbevarer
posten fra postferende tog til senere afhentning af det
stedlige postkontor, fortegnelse over ekspeditionsste-
der, hvor brevkassetemning forctages af bureaupersonale
eller togpersonale samt fortegnelse over postvogne.

Togplanen er at betragte som en af post- og telegrafve-
senet afgivet bestilling p& befordring af post med stats-

banerne.

De i togplanen opferte postvognsleb og andre postbefor-
dringer danner grundlaget for en beregning, der udferdi-
ges af distrikterne for hver kereplansperiode og tilsen-
des generaldirektoratet, som efter de deri givne oplys-
ninger tilstiller post- og telegrafvasenet regning over
de p& banerne stedfundne befordringer.

Forud for hver kereplansperiode modtager distrikterne
fra jernbanepostkontorerne (jernbanepostkontor 1 i Keben-
havn for gerne og jernbanepostkontor 2 i Fredericia for
Jylland) forslag, indeholdende post— og telegrafvasenets
gnsker om postvognsleb og evrige faste befordringer i
den kommende kereplansperiode. Distrikterne gennemgéir
forslagene, og s&fremt der deri findes vognleb eller be-
fordringer, som af en eller anden grund ikke kan tiltre-
des, eller som medferer ulemper for den evrige trafik,
optager distrikterne forhandling med jernbanepostkonto-
rerne. N&r enighed om forslagene er opndet, stilles
planen op i korrektur, der derefter tilstilles jernbane-
postkontorerne og de steorre stationer til gennemsyn.

Togplanen opstilles séledes, at der for de enkelte vogn-
typer dannes rundleb, der hviler i sig selv. Nar de

til bestridelse af et leb nedvendige antal vogne engang

er placeret, skal de s&ledes kunne forblive i lebet,
indtil utjenstdygtighed eller indkaldelse til centralverk-

sted gor udveksling nedvendig.
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Omfanget af de med lyntogenc stedfindende befordringer
af post bestemmes dog af generaldirektoratet. Eventuel-
le #ndringer i det afsnit i togplanen, der omfatter dis-
s¢ befordringer, w& derfor forelzggss gencraldircktora-
tet, inden togplancn udsendes.

N&r det pé& grund af utjenstdygtighed, indkaldelse til
centralverkstedet, driftsurcgelm®ssigheder o 1 ikke er
muligt at stille er i togplan 5 opfert postvognstype

til r&dighed, forhandles der - sé&fremt tiden tillader

det - med jernbanepostkontoret om, hvilken vogntype

(i nedstilfelde eventuelt hvilken type af banernes Rsg-
vogne) der onskes leveret som erstatning. Kraves der
omgéende disposition, bestemmer banerne, hvilken vogn der
skal benyttes, og jernbanepostkontoret underrettes sna-
rest om den trufne disposition.

Ved hejtider og for helligdage, der ikke falder pé& sen-
dage, udsendes szrlige suppleringsplaner. TFor julens
vedkormende er disse plancr vdfzrdiget séledes, at de
for de travleste dzge helt erstatter togplan 5. Til di-
strikternes brug udfezrdiger jernbanepostkontorcrne end-
videre forud for juletrafikken en oversigt over, hvilke
endringer juleplanen vil medfere i de faste vognleb,
samt hvorledes hver enkelt af reservepostvognene onskes
benyttet. Da kravet til postvognene er meget stort i
denne periode, seoges det s& vidt nuligt undgdet a2t have
postvogne i centralverkstedcrne i tiden fra 15. til 24.
december, og reservevogne, som har henstéct ubenyttede
i l=ngere tid, underkastes i forste halvdel af december
méned grundigt eftersyn for i sd vid udstrzkning som
muligt at undgd vtjeunstdygtighed i en tid, hvor der er
h&rdt brug for alle vognene.

C. Togmolan 6

Ved togplan 6 foreskrives oprangeringsplaner fer person-
ferende tog. For 1. distrikts vedkommende fremgér togenes
oprangering dog-af de af distriktet udsendte grafiskc
forsterkningsordrer (F 0), der tilsigter at give sta-
tionerne et klart og vmiddelbart overblik over stamme-
benyttelsen, stammernes ophold p& endestationerne, ren-
égringstiderne samt over, hvorvidt stammerne lgber i

L — eller flere dages lob.

Cprangeringsplanernc omfatter fast forckommende vogne,
dog indeholder fornzvnte af 1. distrikt udartejdede gra-
fiske F O ogs& nedvendige forstzrkningsvegne. Der med-
tages samtlige til personbefordring bestemte vogne,
post-, rejsegods- og ilgodsvogne, samt nldr szrlige om-—
stencigheder taler derfor, endvidere de i enkelte til-
felde forekommende rute- og fragtstykgodsvogne.

Flanernc tjener til vejledning for stationerne ved opran-
gering af togene og i det hele taget til hjelp ved til-
rettelegning af arbejdet (rangerarbejde, gods- og post-
udveksling, ve¢jledning af de rejsende m v) ved togenes
ekspedition pd& stationen, séledes at denne kan g& hur-
tigere og pr&cist.

H&r forsleget tii ny ksreplan foreligger, gér man i di-
strikterne i gang med at udarbejde udkast til en ny tog-
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plan 6 (F O0), der s:dvanligvis udsendes i nytryk ved
hvert kereplansskifte. De grafiske F O udsendes i ov-
rigt i nytryk efter behov.

Det undersgges ved udarbejdelsen af togplan 6, hvilket
antal pladser der i henhold til den foreliggende stati-
stik vil vare nedvendig i de enkelte tog, men at formere
togene, s& de neje svarer til behovet, vil i de fleste
tilfelde vere szrdeles vanskeligt.

Der opstilles derefter de personvognstyper, som md anses
for mest formélstjenlige i det pédg:ldende tog. Person-
delen gores s& vidt muligt s& lille, som behovet i den
svagest trafikerede del af kereplansperioden tilsteder.
I almindelighed er det nemlig lettere at supplere en
togstamme end at formindske den, idet unddragelse af et
fast 1lgb krzver, at et tilsvarende modleb ogsd skal
bortfalde, hvis den inddragne vogn da ikke med fordel
kan udnyttes i et andet, i samme retning lgbende tog.
S&fremt der er en konstant overvegt af pladsbehovet pé
sendage, opstilles eventuelt szrlige sendagsvogne.

Der anferes herefter rejsegodsvogne efter togplanens
rejsegodsvogn-lgb, postvogne efter togplan 5 og ilgods-
vogne efter togplan 2 samt eventuel rute- og fragtstyk-
godsvogne i det omfang, det skennes negdvendigt.

Ved togstammers opstilling i togplan 6, herunder i de
grafiske F O, m& man bl a have opmerksomheden henvendt
pé: :

at sikkerhedsreglementets bestemmelser om personferende
togs sammensztning overholdes,

at belastningen ikke overskrider det fremforende loko-
motivs eller den fremforende motorvogns trazkkeevne,

at der om nedvendigt forefindes vogn med bagagerum,

at der i tog, som i henhold til kereplanen skal fore
1. klasse, forefindes vogn med 1. klasse kupeer,

at de enkelte vognes placering i togstammen foretages

s& hensigtsmessig som muligt, f eks soges vogne med
1. klasse samlede, spisevogne anbragt midt i toget,
og rejsegods- og postvogne s& vidt muligt opstillet
op til hinanden af hensyn til arbejdet p& landstatio-
ner. Vogne, som skal ind- eller udszttes undervej]s
eller overfores med ferge, m&d dog af hensyn til ran-
gerarbejdet anbringes p& den for dette arbejde mest
belejlige plads,

at der tages fornedent hensyn til eventuel forekommen-
de rebroussementsstationer,

at der i vinterkereplansperioden forefindes vogne med
varmekedel, hvis togets personvogne ikke har eget
varmeanleg, eller hvis opvarmningen ikke kan foregd
udelukkende fra lokomotivet (motorvognen).

Nir togplanen, herunder 1. distrikts grafiske F O,
derefter er opstillet i korrektur, fir de stationer,

der kan have interesse i de personferende togs oprange-
ring, lejlighed til at udtale sig til korrekturen.
Stag;oner, der henhgrer under en trafiksektion, fremsen-
der hesvarelserne gennem trafiksektionen, der da even-
tuelt knytter sine bem&rkninger til stationernes udta-
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lelser.,

N&r stationernes udtalelser er modtaget, undersoges det,
hvilke af de eventuelt fremsatte gnsker om &ndringer

der kan imedekommes. En del af de fremsatte @&ndrings-
forslag kan ikke imedekommes allerede af den grund;, at
endringerne vil f& konsekvenser, som ikke har kunnet
overses af den forslagsstillende station.

i . . o . e o . e, S St . e S

Personvognsbenyttelsen til og fra en station fremgér

for 1. distrikts vedkommende almindeligvis af de udsend-
te grafiske F O og for 2. distrikts vedkommende af nogle
af distriktet p& grundlag af togplan 6 udarbejdede ind-
og udlister, der tilsendes de pégzldende stationer, og
hvoraf fremgér, hvilke vogne efter togplan 6 stationen
modtager og skal afsende de enkelte ugedage med hvert
enkelt tog. Den efter ind- og udlisterne tilstedeve-
rende vognbeholdning kan benyttes p& den for stationen
letteste mé&de, dog selvfelgelig under hensyntagen til
den foreskrevne vogntypebenyttelse.

Ved planernes opstilling seger man at opnd en hensigts-
messig og ekonomisk udnyttelse af personvognene, lige-
som man tager hensyn til, at stationernes rangerarbej-
de ved vognenes overgang fra det eune tog til det andet
bliver det mindst mulige. Der skal endvidere sorges for,
at der forekommer tilstrzkkelig tid til rengering og
vandpd&fyldning samt til truckeftersyn og opladning af
batterierne. Det n®rmere om, hvilke stationer der skal
foretage rengering m v, fremgdr af togplan 4.

Det skal her bemzrkes, at stationerne kun er interesse-
ret i at have faste personvogne henstidende netop si
lenge, det er nedvendigt af hensyn til foran omhandlede
arbejder, da lzngere ophold p& stationerne vil have til
folge, at vognene unegdvendigt optager plads i person-
vognsdepoterne.

For enkelte af vognene er i togplan 6 foreskrevet, at
bestemte numre skal benyttes. Dette har sin &rsag i,

at de anferte vogne er forsynet med et til det pégzlden-
de lgb nedvendigt udstyr - f eks kursvogne til udlandet-
eventuelt at vogne p& grund af szrlige pladsforhold el-
ler anden speciel indretning findes szrlig egnet for et
bestemt 1gb.

Der strzbes hen til at undgd tomleb i de faste vognleb,
idet selv en ringe daglig tomkersel en kereplansperiode
igennem selvsagt medforer betydelige udgifter til trek-
kraft, revision, vedligeholdelse o 1. For at undgd tom-
lob m& der eventuelt i visse tog benyttes vogne af en
anden vogntype og med et storre pladsantal end strengt
taget nedvendigt; hermed er dog forbunden den fordel,
at forsterkningsvogne ikke skal medgives et s8dant tog
ved mindre foregelse af antallet af rejsende.

Til det antal personvogne, der krzves til de&kning af de
i planerne opferte 1lob, beregnes en varkstedsreserve

pd 10 pct. Det antal vogne, der herudover haves til
rédighed, udger reserven til togforsterkning, forudsat
at det antal vogne, der er ude af drift, ikke overstiger
det til vearkstedsreserven beregnede antal.
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Ved sterk trafik - ved hejtider, p& sommersendage even-
tuelt ved andre szrlige lejligheder - sgges antallet af
vogne til togforstaerkning dog foreget en del, dels ved
at verkstederne indretter sig p& at have s& f& vogne
som muligt i arbejde p& de aktuelle tidspunkter, dels
ved, at de faste lob strammes.

Stramning af lebene p&ferer i almindelighed stationer-
ne ekstra arbejde og banernes ekstraudgifter til ren-
goring og opladning uden for de ordinzre arbejdstider,
men en s&dan foranstaltning m& dog betragtes som god
gkonomi, ndr der derved kan tilvejebringes mulighed for
at skaffe banerne forgget trafik - og hermed foroget
indtegt - eller, som det under juletrafik er tilfzldet,
kan bevirke en formindskelse af en muligt forekommende
pladsmangel p& de tider, da antallet af rejsende er
storst.

Togplan 6 indeholder endvidere rejsegodsvognsleb, ved
opstilling af hvilke man tilsigter at sikre, at der i
togene forefindes den vogntype, der under hensyn til
det toget p&hvilende arbejde m& anses for den mest for-
m&lstjenlige.

Re jsegodsvognenes lgb opstilles sdledes, at der for de
enkelte vogntyper dannes rundlgb, der hviler i sig selv.
N&r det til bestridelse af et 1lgb nedvendige antal vog-
ne engang er placeret, skal de sdledes kunne forblive i
lobet, indtil utjenstdygtighed eller indkaldelse til
centralverkstedet gor udveksling nedvendig.

Ved udarbejdelse af lebene skal forst og fremmest tages
hensyn til, at alle persontog, der ikke p& anden méde
har plads til rejsegods (f eks i motorvogne eller DJ-
vogne), medferer rejsegodsvogn.

Der kan desuden blive tale om at opstille rejsegodsvog-
ne til benyttelsen som ilgodsvogne, f eks af hensyn til
godsets hurtige ind- og udl@esning pd mellemstationer

og en heraf felgende nedvendig sortering af godset
under korslen samt af hensyn til returlebene.

I planen fastszttes, pd& hvilke stationer der skal fore-
tages grundig rengering af rejsegodsvognene, for at den
navnlig i sommertiden af fiskevand for&rsagede ilde
lugt ved hyppig, systematisk rengering kan undgés.

N&r samtlige faste leb er opstillet, og verkstedsreser-
ven er beregnet, er der til rest et antal rejsegodsvog-
ne til brug ved togforsterkning navnlig under ferie- og
hegjtidstrafik., Dette antal er dog i almindelighed ikke
tilstraekkeligt til bestridelse af de ekstraordinzre

lgb under jule- og pésketrafik, og man m& derfor i ret
stor udstrekning udveksle nogle af de som ilgodsvogne
og 1 godstogene lebende rejsegodsvogne med godsvogne,
hvor s&dant lader sig gere, til anvendelse i forsterk-
ningstogene.

Herudover indeholder togplan 6 vognleb for togfererbrem-
ser, der ligesom rcjsegods- og postvognene er opstillet
i rundleb, samt skematisk fortegnelse over person-,
post-, rejsegods- og motorvogne. Den opferte vognbe-



D. Togplan 7

51

holdning er det ved togplanens udsendelse under vark-
stedsomrdde Kebenhavn, henholdsvis f&rhus henherende an-
tal vogne.

Togplanen nytrykkes i almindelighed ved hvert koreplans-
skifte.

Ved togplan 7 gives oprangeringsplan for godstog og
posttog, for s& vidt togets oprangering i sin helhed
ikke findes opfert i togplan 6, henholdsvis i den grafi-
ske F 0, med oprangering for alle til toget forekommen-
de godsvogne. Det samme tog vil alts& kunne forekomme
b&dde i togplan 6 og 7, nemlig ndr der i toget kan fore-
gd& befordringer af godsvogne ud over de i togplan 6
opforte (ilgodsvogne samt eventuelt rute- og fragtstyk-
godsvogne).

Togplanen indeholder endvidere bestemmelser for oven-
nevnte togs benyttelse til vognbefordring, jf afsnittet
om togplaner vedregrende godsbefordring.

I togplanen foreskrives dels, hvorledes oprangering af
togene i1 almindelighed skal finde sted, dels hvorledes
de enkelte tog skal oprangeres. Navnlig for arbejdet

p& knude- og endestationer er det af vigtighed, at op-
rangeringsplanerne overholdes, da planerne netop er ud-
arbejdet med de lokale forhold p& de enkelte stationer
for ¢je. Togplanen opbygges p& erfaringer fra den tid-
ligere koreplansperiode med hensyntagen til de &ndringer,
som den nye koreplan m& paregnes at kunne medfore.

Ligesom ved udarbe jdelsen af vognleb er det umuligt at
imodekomme alle fremkomne onsker om at tage hensyn til
lokale forhold p& de enkelte stationer. Planen mé& der-
for udarbe jdes s&ledes, at den byder de bedste betingel-
ser for at sikre en rettidig togekspedition, og der md

i nogle tilfezlde ses bort fra de enkelte stationers
apecielle onsker med hensyn til oprangering.

I 2. distrikt modtager distriktet @ndringsforslag fra
trafiksektionerne, der i fornedent omfang har forhandlet
med de enkelte af trafiksektionernes stationer om,
hvilke s®rlige oprangeringsbestemmelser der er onskelige
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 udferdige togplan 7 med ngjagtighed.
Man felger derfor den fremgangsméde at udsende togplanen
i korrektur ved kereplansskiftet, og forst efter 2 &4 3
ugers forleb, ndr der haves nogen erfaring for, hvorle-
des koreplanen virker, at foretage den endelige afpuds-
ning af togplanen, der derefter udsendes i rentryk ca 1
méned efter koreplanens ikrafttrede=x.



52

3., VISSE GVRIGE TOGPLANER SAMT OVERSIGT OVER RANGERTIDER

A. Togplan 8

B. Togplan 9

indehclder fortegnelse over betjente stationer

(SR § 13, II), over stationer som helt eller delvis
betjenes af stationspasser (SR § 58), over fjernsty-
rede stationer og over sicespor og billetsalgssteder.
Togplanen indeholder endvidere instrukser for tog-
gangens afvikling p& enkelte strezkninger af sekunder
karakter.

De stzrkt stigende lonudgifter har gjort det onskeligt
for banerne at indskranke ekspeditionen p& mindre
stationer, sdledes at disse ikke betjenes udenfor dag-
timerne, med mindre trafikkens afvikling kraver, at

de virker som togfelgestation.

Togplanen omtaler de 1 den anledning nedvendige foran-
staltninger af sikkerhedsmzssig og ekspeditionsmzssig
karakter og giver oplysning om de tidsrum, hvor sta-
tioner er betjent holdested eller er ubetjent.

indeholder %cstemmelser om togenes sporbenyttelse pd sta-
tionerne samt s®rlige bestemmelser om standsnings-

sted pd,visse stationer, oversigt over gennemgéende
hovedspor, vigesporenes lzngde, togvejsindstilling,

ndr en station lukkes sart oplysning om, hvilkec sta-
tioner der er forsynet med hojttaleranlezg.

Togplanen cr udarbecjdet i tilslutning til bestemmel-
scrne i SR § 31, slledes a t den normale
sporbenyttelse for ankommende (herunder
gennemkerende) tog p& stationer med merc end ét hoved-
spor er fastsat i togplanen.

Sporbenyttelscn, der som nevnt kun owfatter ankommen-
de (herunder gennemkerende) tog, fastsettes i almin-
delighed efter felgendc regler:

1) ikke standsende tog kercr altid igennem ad
gennemkerselssporet, ogsd kaldet det lige
spor,

2) standsende tog med hastighed af 70 km eller
derover kerer p& det lige spor,

3) standsende tog med hastighed af 60 km korer
s& vidt muligt p& det lige spor,

4) for standsendc togs vedkommendz kercr ved
krydsning almindeligvis det ferst ankomne
tog p& spor 1, mcd mindrec togets ekspedition
nedvendigger en anden sporbenyttelse,

5) tog, for hvilkc der kun c¢r angivet stands-
ning efter behov, kerer & det lige spor,
med mindre andre forhold nedvendigger en
andcen sporbenyttelse.

For at undgd& at m&tte anfore samtlige tognumre i de
tilfelde, hvor sporbenyttelsen kan sammenfattes til
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en fellesbetegnelse for de forskellige togarter, cr

der 1 togplanens indledende bestemmclser fastsat,

at bectcgnelserne "tog", "alle tog" og "evrige tog" om-
fatter rlantcg, szrtog, arbejdstog, hjzlpetog og sne-
plovtog. ©Endvidere er fastsat, at betegnelsen "szrtog"
pd stationer, for hvilke der er anfert szrlig spor-
benyttelse for sertog, ogsd omfatter arbejdstog,
hjelpetog og sneplovtog.

P& grund af togplanens store sikkerhedsm®ssige betyd-
ning er der truffect en szrlig ordnirg for det tilfel-
de, at det bliver nedvendigt fast at @&ndre sporbenyttel-
sen for et i togplanen opfert tog. Forslag til fast
#ndring af sporbenyttelsen skecr som oftest efter onske
fra stationerne. Distriktet udsender herefter et ret-
telsesblad. Disse nummereres fortlebende, idet der be-
gyndes mecd nr 1 ved hvert keoreplansskifte. Rettelses-
bladet udsendes s& betids, at det kan vere alle ved-
kommende i h#®nde ca 48 timer, for rcttelsen trader 1
kraft. Samtidig gives der et advis om decn udsendte
rettelse, idet der nederst p& forreste side af La cr
anfort folgende bemzrkning: "Sidst udkomne rcttelses-
blad til togplan 9 er nr ....", der sdlcdes ogsd sat-
ter lokomotivpersonalct i stand til at kontrollere,

at det modtager samtlige rettelser.

Ud over sporbenyttelscn kan i togplanen fastszttes
serlige regler for. togenes standsning pd et af den
pédgzeldende station nermere bestemt sted. Disse bestem-~
melser findes optaget 1 afsnittet for den enkelte sta-
tion, N

Togplan 9 nytrykkes ved hvert Xoreplansskifte.

Nar stationerne har modtaget udkast til ny tjeneste-
koreplan, indkalder distriktet forslag til togcnes
sporbenyttelse, idet der sendes ct skema til udfyld-
ning til de stationer, der er forsynet med vigespor.

P4 skemaet er til vejlcdning for stationernc anfert

ct uddrag af de almindelige regler for sporbenyttelse
for standsende tog. Skemast tilbagesendes i udfyldt
stand til distriktet (for 2. distrikts vcecdkommendc gen-
nemn trafikscktionen), der gennemgir stationerncs for-
slag og eventuelt tiltrzder de afvigelser fra de al-
mindelige regler for sporbenyttelscn, der fremsazttes af
hensyn til bedst mwulig afvikling af toggangen.

Det forekommer ret ofte, bl.a som folge af bortfald af
krydsning eller stationens ovcrdragelsc til stationspas-
ser, at der pd seon- og helligdage onskcs foreskrevet cn
anden sporbenyttelse end p& hverdage, eventuclt p& en
bestemt seognedag end p& de ovrige dage. Selv om det
navnlig for personferende togs vedkommende af hensyn til
publikum md& foretrzkkes, at et tog har samme sporbe-
nyttelse 1 hele kareplansperioden, fastsazttes der dog
efter omstendighedecrne i hvert enkelt tilfzlde en anden
sporbenyttelse p& sen- og helligdage, eventuelt en be-
stemt ugedag, for s& vidt det drejer sig om h e 1l e
korcplansperioden,

Togplanen udsendes ca 8 4 10 dage fer kereplanens
ikrafttrzden.
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Den fordeles til samtlige stationer og med personligt
eksemplar til togpersonalet, lokomotivpersonalet,
linieoverbanemestre, signalingenigrer og signalformand.

C. Oversigt over rangertider

Til underretning for stationerne og lokomotivpersonalet
udferdiges s&rlige oversigter, der viser, i1 hvilket om-
fang rangermaskiner og traktorer ordinzrt skal vere til
disposition til rangering, samt i hvilket tidsrum for,
henholdsvis efter togfremforelse togmaskinerne (motor-
vognene ) skal vere til r&dighed til rangering, forvarm-
ning o 1, jf rangerreglementet, afsnit III. Oversigten
udsendes kun til den p&gzldende station og til maskin-
depotet til opslag.

N&r stationerne har modtaget udkast til ny tjenestekere-
plan og korrektur til togplan 6, herunder til 1. di-
strikts grafiske ¥ O, afkrazves de af distrikterne en ud-
talelse om, hvilket rangerberedskab der wd& antages at
blive nedvendigt for at udfere forekommende rangerarbej-
de i den kommende koreplansperiode.

Nar distriktets trafiktjerneste har modtaget stationer-
nes forslag, forhandles der med maskintjenesten om de en-
kelte stationers forlangende. Hvis enkelte af de @n-
skede rangertider da viser sig at falde uheldigt for
maskintjenestens tilrettelzggelse af arbejdet, gér for-
slaget pé&ny til stationen med oplysning om, hvilke van-
skeligheder der er forbunden med at levere den onskede
rangerkraft, og stationen wd& da undersegge, om der er
mulighed for at omlzgge rangerarbejdet pd en for maskin-
tjenesten mere hensigtsmessig mé&de. NA&r stationen har
undersogt forholdet og eventuelt gennem trafiksektionen
har gjort rede for sine synspunkter, <%razder trafiktje-
nesten atter i forhandling med maskintjenesten.

Et krav fra trafiktjenesten om absolut nedvendig ranger-
kraft m&d imgdekommes entéen pd& den enc eller anden méde,
og det bliver da i sidste instans et spergsmdl om sterre
eller mindre udgift ved tilvejebringelse af rangerbe-
.redskabet.

Det skal i denne forbindelse oplyses, at alene maskin-
t Jenestens udgifter ved at holde en rangermaskine i
degndrift et &r igennem andrager ca 150 000 kr.

S&fremt det ikke er lykkedes at f& en tilfredsstillende
ordning med hensyn til rangermaskinernes tjenestetid pé
en station, kan spergsmélet eventuelt geres til genstand
for underseogelse efter den nye koreplans ikrafttraden.
Der benyttes da undertiden den fremgangsm&de at lade
rangermaskinerne forsyne med deutagrapher (kontrolursz),
der p& en roterende papirskive afmerker, i hvilke tids-
rum rangcrmaskinen har veret 1 brug. Deutagrapherne kan
vere til stor nytte for sdvel distriktet sow stationerne,
ndr en s&dan undersegelse foretages. Navnlig p& statio-
ner med flerc rangermaskiner kan det vare en hjelp til
at konstaterec, hvorledes de forskellige rangermaskiner
kan supplere hinanden, s8ledes at der derigennem muligt
kan opnés en sterre besparelse i tjenestetiden for en
enkelt maskine.
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IV, PEFRSON- OG GODSVOGNSBENYTTELSEN

1. PERSONVOGNSFORDELING OG TOGFORSTERKNING

Generaldirektoratet fordeler beholdningen af person- og
: rejsegodsvogne mellem distrikterne (verkstedsomr&derne).
Denne fordeling ligger ret fast og @&ndres som regel kun
- ved levering af nye vogne eller ved udrangering af @&ldre
materiel og erstatning af dette ved ombygning af andre
vogne.

Den daglige fordeling af person- og rejsegodsvogne pé-
hviler distrikterne (for 2. distrikts vedkommende dog
Ll e med assistance af trafiksektionerne for s& vidt angér
G4 ;ﬁﬁ@uﬁ?méf personvognene) .
; Forbruget af personvogne er bestemt af togplanerne og de

:éykaﬂh&wééyﬂiﬂéﬂ’ som supplement til disse af distrikterne og trafiksektio-
calt nerne udsendte togforsterkningsplaner.

Der feres af distrikterne (i 2. distrikt af trafiksektio-
;ﬁav? ::: nerne) pd grundlag af tograpporterne en passagerstatistik,
sédledes at man i passende omfang kan skaffe sig oplys-
o/%ﬁ0ﬁ¢ﬁ7&¢u@f ning om, hvorledes maksimumsbenyttelsen af hvert enkelt
tog har veret p4 de enkelte strzkninger, Med denne stati-
stik som grundlag og med forneden hensyntagen til de op-
lysninger og erfaringer, som man sidder inde med for
pladsbehovet de enkelte dage, foretages togforsterkninger
eventuelt togformindskelser, ndr s&dant skennes forsvar-
L.
Det er derfor af storste vigtighed, at stationerne lader
distriktet, henholdsv1s traflksektlonen tilgd enhver op-
lysning om forventet mertrafik, for at togene i hvert
enkelt tilfelde kan blive formeret med det antal pladser,
der skonnes nedvendigt.

For lyntogenes vedkommende, hvor pladsantallet er givet

(3- eller 4-vogns lyntog), er forsterkning i og for sig

ikke forudset, og for lyntog formeret af lyntogsmateriel
ogsé kun mulig 1 det omfang, hvor der haves et reserve-

tog disponibelt, eventuelt til erstatning af et 3-vogns-
tog med 4-vognstog.

Den omstendighed, at 2. distrikt pd& grund af sin sterre
udstrezkning er inddelt i trafiksektioner, medens s&danne
ikke findes i 1. distrikt, bevirker, at rapporteringen
og fordelingen af personvognsmateriellet ikke er ens i
begge distrikter og derfor i nedenstidende m& nzvnes for
hvert distrikt.

Ag 1, distrikt.

Togforsterkning foranlediges i almindelighed af distrik-
tet.

P& grund af Kebenhavns overvejende indflydelse p& person-
befordringen inden for distriktet henstédr hovedbehold-
ningen af distriktets reservevogne i Kebenhavn (Kebenhavns
Hovedbanegérd, Kebenhavns Godsbanegérd, @sterport og
Helgoland).

P4 distriktets ovrige udgangs- og endestationer for tog-
stammer henstdr under normale forhold et n®rmere fastsat
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antal reservevogne. Disse stationer og stationer,

der har henstéende person-, post- og rejsegodsvog-

ne, indsender efter toggangens opher natten efter
seondage og torsdage samt endvidere efter n&rmerec

ordre en personvognsrapport indeholdende oplysning

om antal henstéende personvogne. P& den rapport, der
indsendes fredag morgen, skal endvidere anfores, hvil-
ket antal personvogne stationen eventuelt mangler til
bestridelsce af forsterkningsplanen for sondag.

P& grundlag af personvognsrapporterne foretager di-
striktet forud for sgn- og helligdage en opgorelse
over personvognsbehovet og beordrer personvognene
pd plads.

Da behovet af hurtigtogsmateriecl fra Kebenhavn under
sgndags- og fcrietrafik om sommeren samt under hoj-
tidstrafik er meget stort, er det under s&danne for-
hold ofte nedvendigt at indkalde de p& Sjzlland-
Falster henstdende reservevogne til Kebenhavn. Dette
materiel benyttes da til forsterkning og dublering

af plantogene samt til oprangering af bestilte s&rtog.

For at opnd storst mulig ydelse af personvognsmateri-
cllet pd store trafikdage soges tillige det faste
stammelob p& distriktets strzkninger sawmendraget i
fornedent omfang. I den henseende benyttes de i F O
anforte grafiske stammeleb, hvoraf umiddelbart kan
scs, om en togstamme har det fornedne ophold til, at
stammen kan udnyttes yderligere til szrtogskorsel
eller forsterkning.

Ved de for ferie- oz hejtidstrafikkens vedkowumende
udarbe jdede szrtogskereplaner mé der tages hensyn til,
at materiel og trekkraft udnyttes mest muligt i begge
retninger. Decttc opnds bl a ved, at togplan VI og

det norwale stammelsb szttes ud af kraft under hoj-
tider. I stedet udarbcjdes i distriktet for pégel-
dende periode et s®rligt stammelob, hvori medtages
s&vel alle plantog som de szrtog, det efter statistik-
ken fra forrige hejtid eller efter erfaringzen vil

vere nedvendigt at tillyse.

For at aflaste Kebenhavns Hovedbanegird og for at
lette ekspeditionen af de mange tog. der kerer under
ferie- og hejtidstrafik, bliver Zsterport station
ved s&danne lejligheder i stor udstrazkning benyttet
som opstillingsbanegérd hovedsagelig for hurtigtogs-
stammer, ligesom Helgoland station er det for visse
persontogsstammer.

B. 2. distrikt

Fordelingen af personvognene foretages pd grundlag af de
af stationecrne p& personvognsrapporterne afgivne oplys-
ninger. Personvognsrapporten indsendes daglig af de

storste stationer, medens ovrige stationer kun indsender
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rapport natten efter sendage og torsdage, s&fremt de
har henst&ende person-, post- og rejsegodsvogne.

I 2. distrikt krzves, at stationerne forud for hver son-
og helligdag samt forud for og eventuelt under hgjtids-
trafik foretager s®rlig opgerelse over, hvilke vogne der
haves overkomplet eller mangler til den kommende week-
end- eller hejtidstrafik, Ved hj®lp af disse oplys-
ninger foretager trafiksektionerne en opgerelse over det
samlede overskud, henholdsvis den samlede mangel for
hver enkelt vogntype inden for trafiksektionens oride
Resultatet af denne opgerelse meddeles telegrafisk til
distriktet - for en almindelig seondag om fredagen ved
middagstid - hvorefter distriktet foretager en samlet
opgerelse for hele distriktet og beordrer den nedvendige
omplacering af vogne foretaget, s& edes at vognene kan
vere rettidig p& plads.

Tomkerslen begranses til det mindst mulige, men ved
ferie- og hejtidstrafik, hvor rejsestrommen i l1@ngere
tid overvejende glr i én bestemt retning - navnlig fra
eller til Kebenhavn - er tomkersel uundgdelig, og de
tomme vogne m& da ofte befordres i szrtog. Sadan tom-~
kersel er dog ikke i almindelighed ensbetydenae med. at
maskinerne kgrer ekstraordinzrt af den grund. Nar
kerslen — som tilfaldet er ved hejtiderne - neje tilret-
telegges forud, vil maskiner, der alligevel skxal place-
res til fremferelse af personferende s&rtog, som oftest
kunne udnyttes.

Fra Arhus, hvor der forefindes centralvarksted, som dag-
lig afgiver reviderede og istandsatte vogne til drift,
vil tomkersel forekomme til stadighed, da det ikke er
muligt at tilrettelezgge vognlegbene s&ledes, at vogne,
der skal indsazttes 1 centralverkstedet; altid udveksles
i Arhus. De m& udveksles p& en endestation, hvortil er-
statningsvogne - evantuelt fra centralvarkstedet nwdzé-
ede - m& leveres,

Uden for hejtids- og ferietrafik foretages der ikke pé
forh&nd nogen beregning over, hvorvidt personvogne haves
til rédighed i tilstrzkkeligt autal $il at dzkke behovet.
P4 disse tider, hvor materielbeholdningen er ©ilstrakke-
lig, bestrazber man sig s®rlig for, at fordelingen af
personvogne kan foregd s& gkonomisk som muligt.

Under ferietrafik, hvor forbruget af personvogne er
stort - p& sommersendage undertiden s& stort, at man har
de storste vanskeligheder wmed at f& vognene til at slé&
til- foretages der allerede forst pd& ugen en skensm®ssig
opgerelse over, hvorledes personvognsmateriellet mi an-
tages at kunne strzkke til %il den kormmende wecek-end.
Viser det sig derved, at beholdningen wm& antages at blive
for knap til behovet, wm& togforsterkningerne begrenses
s& meget, som det kan forsvares, og motormateriel mé
muligt erstattes med damptogsmateriel (damptog etable-
res), ligesom man i tide eventuelt m& begrense tilgan-
gen til de 1 henhold til s®rlig aftale etablerede s&r-
tog (blé tog, foreningsudflugter o 1).

Ved de 3 hejtider (jul, péske og pinse) udferdiges den
vesentlige del af forstazrkningsplanerne som trykte eller
stentrykte planer. Inden disse planer udsendes, er der
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foretaget beregninger over personvognsforbruget, s8ledes
at man, s&fremt intet uforudset indtreffer (f eks sne
eller streng frost), kan péregne, at det fornedne per-
sonvognsmateriel vil kunne vere til réddighed til de
planlagte szrtog og togforstzrkninger. Uden for disse
tider fordeles personvognene efter rekvisitionerne fra
stationerne og ved gennemgang af personvognsrapporterne
sammenholdt med de udsendte togforsterkningsplaner, sé-
ledes at man i s& vid udstrzkning som muligt har person-
vognsmateriellet placeret, hvor der kan vides at blive
anvendelse for det, eventuelt anbragt som reserve pé
stationer, hvor det m& skennes, at der vil kunne blive
anvendelse for det.

C. Begge distrikter

For begge distrikter gzlder, at der blandt personvognene
findes et stort antal specialtyper (stdlvogne, dynamo-
vogne, kedelvogne, motorbivogne, szrlige togferervogne
til godstog o s VS, hvorfor gennemgangen af personvogns-
rapporterne m& foretages med megen omhu, og det er der-
for af stor vigtighed, at anferslerne i personvognsrap-
porterne er rigtige og tydelige.

Re Jjsegodsvognene fordeles ligeledes
efter angivelserne p& personvognsrapporterne og statio-
nernes:telegrafiske rekvisitioner,

Der foretages ikke nogen egentlig opgerelse for disse
vognes vedkommende; dog foretages der ved ferie- og
hejtidstrafik afbalancering af de ekstraordinzre leb
mellem distrikterne (leb, der skal passere Storebzlt).

En vigtig gren af arbejdet med personvognsfordelingen

er kontrollen med, at indkaldte person-, post- og rejse-
godsvogne udtages rettidig af drift og indsendes til
centralverkstedet.

Hvis udvekslingen af indkaldte person-, post- og re jse-
godsvogne ikke sk&nkes forneden opm&rksomhed, leber man
den risiko, at antal gennemlebne kilometer siden sidste
revision nzrmer sig s& sterkt det hejst tilladte, at der
m& foretages telegrafisk efterlysning af vognene, og
udveksling beordres foretaget omglende uden hensyn til,
om erstatningsvogne af den rigtige type haves til ré&dig-
hed p& den station, hvortil en s&dan i leb vezrende vogn
indgér.

Kontrollen med, hvormange kilometer de enkelte vogne
- gennemlpgber mellem hver revision, feres af distrikterne
p& grundlag af tograpporternes vognrapport.

Lost toginventar fordeles ligeledes af distrikterne.

Anfeorslerne pd personvognsrapporterne er det eneste
hjelpemiddel, distriktet har, nér stationernes rekvisi-
tioner p& leost toginventar skal effektueres. Selv om
arbejdet med fordeling af dette materiel ikke skulle
kunne volde va&sentlige vanskeligheder, medferer det dog
ofte en betydelig telegramkorrespondance, da rapporte-—
ring af det leose materiel hyppigt er mangelfuld, séle-
des at f eks slutsignallygter ofte m& efterseges ved
telegrafisk rundsperge til flere storre stationer, péd
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hvilke det md antages, at lygter vil kunne hensté.

Lest toginventar ,gpteldesygen gang om &ret - i almindelig-
hed 1 jaunaC e SR AASMI_wémed- - sdledes at nedvendig
supplering af béholdningerne eventuelt kan foranlediges
foretaget inden nzste efteréir.

2. GODSVOGNSFTORDELING

,f33‘“;§1Aé%ao

Statsbanernes beholdning af godsvogne udgjorde i juli
1959 ca 12 400 vogne (inklusivé&® le jede kolevogne),
hvoraf ca -lukkede og ca :"268 &dbne.

Generaldireﬁ%ggatet har fordelt égg%e vognbeholdning
mellem distrikterne s8ledes, at 1. distrikt siden 1920
har veret 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 medfgrer selvsagt, at denne behold-
ning ikke til enhver tid er til stede i hvert distrikt.
Aftaler om midlertidig forggelse af beholdningen i det
ene distrikt og tilsvarende nedgang i det andet distrikt
treffes mellem distrikterne indbyrdes. Korser og Ny-
borg H indsender daglig til vognfordelerne en skriftlig
melding om antallet af overferte lukkede og &bne DSB-
godsvogne i det forlebne degn. For udligning af den
forskel, der kan opstd ved, at DSB-vogne, der sendes til
udlandet via Gedser eller Padborg (Tender), hjemkommer
ad den anden rute, giver trafikkontoret skriftlige med-
delelser til distrikterne. Der udveksles daglig tele-
irafisk opgorelse mellem vognfordelerne i Kebenhavn og

rhus over manglende og overkomplette vogne i forhold
til foreliggende bestillinger (forbrug), hvilken melding
danner grundlaget for ydelse af evt assistance fra det
ene distrikt til det andet.

Til vognfordelingen stilles folgende hovedkrav: retfer-
dighed, effektivitet og okonomi. Medens opfyldelsen af
de to ferstnazvnte krav vil vere i slvel kundernes som
banernes interesse, er opfyldelsen af det sidste ganske
overve jende i1 banernes interesse. At have en vognpark
stor nok til i enhver situation at kunne imodekomme
kundernes krav fuldt ud er selvsagt ikke okonomisk for-
svarligt.

Det antal vogne, der forefindes til dispesition for
godsforsenderne, bestdr dels af DSB-vogne, dels af dan-
ske privatbaners og udenlandske baners vogne, der pd det
givne tidspunkt er til r&dighed p& statsbanerne og kan
benyttes til lasning efter reglerne i de pégzldende
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
foretages for Sjzlland-Falsters vedkommende af 1. di-
strikt og for Jylland-Fyns vedkommende af 2. distrikt.
Vognfordelingsarbejdet udferes af trafikkontrollerer

med en trafikinspektor som chef) i Kebenhavn og i

srhus, og vognfordelingen foregédr p& grundlag af en tele-
grafisk vognstatusmelding, der afgives til et i1 togplan
15 nzrmere fastsat tidspunkt p& alle hverdage. Denne
vognstatus indeholder melding om, hvilke vogne (antal og
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typer) samt leost materiel der haves overkomplet, eller
som mangler henholdsvis til 1. (eller 2. dag, sé&fremt

1. dag er en helligdag). Overgangsstationer til privat-
baner opferer disses bestillinger s&rskilt i meldingen.
P& grundlag af statusmeldingen treffer 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
onsket tid; ligeledes hvis der leveres fremmede baners
vogne til bestemte forsendelser (for derved at opnd, at
vognene benyttes i overensstemmelse med overenskoumsterne).

I 1, distrikt er siden efter&ret 1958 forsegsvis anvendt
den ordning, at egnede by- eller knudestationer foreta-
ger fordeling af de i et n®rmere fastsat omr&de varende
overkomplette vogne, beholdere, presenninger, gitre m m
for derved at dazkke manglen inden for owmrddet. Efter
endt fordeling forlanger fordelingsstationen de vogne

m v, som findes overkomplette inden for omrédet, til-
sendt sig og medtager dem sammen med de vogne, den selv
har overkomplet, i status til vognfordeleren.

For~atoman §8 vidt-tulNgt i Side~dean verc forveredt pd
waabeiovet pé& havnebsnery—hvor-Tosningen fra Skib fin-
:;Efg%tgjégggtr/ Fo. til jernbancTogne, underretter——statiq-
ner\meé’havﬂ—b¥ez-ﬂah¥;ﬂﬂﬁﬁﬁ¥wﬂéIEren om—det Forventode
bbﬁﬁ?‘afﬂv/gnébfll aﬁﬁEIEYD‘skiﬁ\ i ~den komme%&@qngr

o t ld

Ved tilsendelse af tomme vogne i1 sterre antal til en be-
stemt station seges vognene s& vidt muligt udtaget fra
og dirigeret ad forskellige linier for at undgd& unedven-
dig tomkersel med szrtog eller overbelastning af togene.
For at undg& ophobning af vogne ved fergeoverfarter fin-
der der et dagligt samarbejde sted mellem vognfordele-
ren og distriktets (trafiksektionernes) togledelse,
hvorved tilgangen af tomme vogne reguleres.

Over for ensker om levering af s@rlige vogne, der f eks
ved deres store rumindhold, sterre eller mindre sidehej-
de, lastgrznse o 1 kan skaffe forsenderne en forholdsvis
gunstigere fragt (m&ske en mindreudgift til arbejdskraft
ved p&- og aflesning), stiller man sig imedekommende,
selv om man derved skulle f& noget tomleb. Liges& med
vogne, der p& grund af sterre bundflade, gitterdere i
vognenderne o 1 b&de kan rumme flere levende dyr og ogsé
give disse (navnlig levende svin i sommertiden) en for-
oget 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 begranset
antal, sker leveringen s& vidt muligt, ndr den onskes
inden for en rimelig tid, selv om den mltte medfere
noget sterre tomleb end mdske nedvendigt

ved l®ngere ventetid.,

Til visse transporter af szrlig art, hvoraf eksempelvis
skal anferes maskingods til udlandet, halmtransporter
ved visse lejligheder, juletrzer til det sydlige udland,
seoger distrikterne,efter aftale med generaldirektoratet,
assistance med tomt materiel. Henvendelse sker til de
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pédgeldende jernbanestyrelser. Nar vogngne leveres
Danske Statsbaner i henhold til RIV, §€5’ opkrzves son
regel intet ekstra hos bestilleren, hvis la&ssefristen
ikke overskrides. Hvor fremmede baner derimod kre&ver
storre betaling for udl&n af f eks specielt konstru-
erede vogne, afgoer generaldirektoratet, hvad der skal
opkreves herfor hos bestilleren.

Grundprincippet i RIV er, at vogne tilherende andre
baner snarest efter aflesning skal tilbagesendes til
ejendomsbanen - slvidt muligt i lesset stand, men
ellers tomme. En rzkke vesteuropziske jernbanestyrel-
ser, der iblandt DSB, har for at begrense tomlesbene
afsluttet en overenskomst om en faelles vognpulje,
EUGROP-vognrparken, hvori de enkelte lande indskyder et
nermere fastsat antal lukkede og &bne godsvogne, der
ikke skal tilbagesendes efter RIV's regler, men kan
benyttes ganske som om de tilherte den bane, hvor de
befinder sig, idet dog hver bane skal sgge at holde
sin bestand p& saam® storrelse sog det antal vogne,
den har indskudt i puljen - ca 133 000 &bne og ca

?% 000 lukkede godsvogne (heraf tilherer hhv 500 og
2875 vogne DSB).

De ofte meget retydelige transporter, der fremskaffes
gennem Danske Statsbaners akkvisitions-virksowmhed, krea-
ver hyppigt en s®rlig opmerksomhed, og godsbefordrings-
kontorerne i distrikterne (for Storkebenhavns vedkoa-
mende transportagenturet i generaldirektoratet) stér

da ogs& til stadighed i neje forbindelse med vognfor-
deleren med henblik R& freuwskaffelse af det nedvendige
materiel.

Bestillinger pd kelevogne m& afgives omgéende telegra-
fisk fra stationerne til vognfordeleren, uanset om
bestillingsstationen selv wdtte have disponible kole-
vogne og isforsyning. Ved leveringen m& der nemlig

bl a tages hensyn til godsets art og bestemmelsessted,
s&ledes at f eks leveringen af vogne til fla&sk, kaed

og smer til eksport eller til transport over lange af-
stande g&r forud for levering til andre, mindre letfor-
dervelige varer, f eks &g og 91, som skal befordres
over korterec strazkninger.

Statsbanerne leverer i stor udstrgkning isen til vogne-
nes afkeling, men nogle forsendere benytter sig af derecs
ret til selv at isforsyne vognene. DIer anveéndes ude-
lukkende kunstig is fra de isverker, med hvilke der
haves overenskomst om levering. Stationerne ved disse
isverker benyttes da som isfyldningsstationer, hvorfra
de isfyldte vogne udscndes til bestillingsstationen.

DSB er fra den 1. april 1960 medlem af det interna-
tionale kelevognsselskab "INTERFRIGO", hvis medleamer
er vesteuropziske jernbanestyrelser. Selskabet réder
foruden over egne vogne (ca 00 stk) cover sine med-
lemslandes park af kelevogne (ca 3@ 600 stk) og er,
takket vere den f&lles forvaltning af en stor del af
den europziske koelevognspark,i stand til at inds&tte
vognene dér, hvor der under hensyn til de fra land
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til land sssonm@ssigt svingende behov for kelevogne
er brug fot dem.

Ved en godsvogns omlgbstid forstds tidsrummet fra vog-
nen bliver stillet til r&dighed for p&lesning, indtil
den efter endt transport stilles til r&dighed for en
ny lesning. Omlebstiden er afhzngig af flere for-
hold, men vil altid kunn2 vere pévirket af bl a lessce-
frist, kereplan, rangeringsmulighederne p& statio-
nernes (til og fra havne, sidespor og vakhuse) sant
stationsrnes udstyrelse med l&ssespor, ramper, vaske-
og desinfektionsanstalter m m. Den ideelle omlebstid
i indlandet md vel siges at vere 3 degn (1 dogn pé-
lz=sning, 1 degn transport, 1 degn aflesning}, men den
gennemsnitlige oglebstid ligger dog i virkeligheden
nzrmere ved § & degn. For under travle perioder at
afkcrte denne omlebstid etablerés om nedvendigi ser-
togsksrsel s8vel med tomme som med lessede vogne,
ligesom p&-~ og afl@sning ved passende foranstalt-
ninger seges fremskyndet.

Stationerne bor altid beregne vognleje for forsinket
aflesning og pé&lesning, men der bor tages hensyn til
foreliggende formildende omstendigheder som f eks na-
turhindringer (storwm, regn, sne), mange vognes samti-
dige uventede ankoxst til en og samme adressat o 1,
jf de heronm gzldende bestemmelser.

Vognlejen er i forste rzkke en afsavnsgodtgerelse, som
banerne oppebzrer for de¢t tidsrum, vognen henstdr ud
over normal af- eller pdl:sningsfrist, og som kunne

have veret indtegtsgivende for banerne, s&fremt vognen
var blevet benyttet til egentlig transport i denne tid.
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Vognle jen tager endvidere sigte p& at imedegd en vis

lyst hos forsenderne til at benytte vognen som lager-
plads, hvilken benyttelse m& betragtes som uheldigt,
navnlig i travle perioder. Bortset fra kelevogne og iso-
lerede vogne - for hvilke vognlejen er hejere end for
andre vogne - er vognlejen stigende efter det forste
degn, og den betragtes derfor af nogle forsendere som en
mulkt, Man har imidlertid erfaring for, at opkravning

af vognleje under normale forhold kan virke sé irrite-
rende p& en forsender, at denne kan fele sig fristet til
at g& over til biltransport af sit gods, og man gér da
ogs& i distrikterne med til en delvis tilbagebetaling

af betalte vognlejebelgb under visse szrlige forhold.
Hvis det drejer sig om fremmede baners vogne, tages der
hensyn til statsbanernes egne udgifter til leje til ejen-
domsbanen, herunder ogs& leje for forsinkede presenninger.
Blokkvitteringer over vognleje sendes m&nedsvis af kon-
trolkontoret til distrikterne, der kritisk gennemgir

de anfeorte tidsangivelser og vognlejebelgb. Mulige uover-
ensstemmelser behandles gennem korrespondance mellem di-
strikt og station.

Afgivelse af materiel til privatbanerne til f & 1 1 e s-
transporter med DSB samt til lokale transpor-
ter pd privatbanerne sker i henhold til"DVO". Privat-
banernes bestillinger p& statsbanevogne til lokale
transporter forelagges vognfordeleren til afgerelse,
Lejlighedsvis udlejning af godsvogne til private leje-
tagere sker efter reglerne i "Betingelser for udleje af
statsbanernes rullende materiel til benyttelse i indlan-
det af 1. februar 1951".

Udle Jjning af presenninger til pri-
vate sker kun efter lejlighed, men eftersporgslen er
navnlig i sommerhalvlret ret stor, fortrinsvis efter
halmpresenninger til sommerst@vner, markeder, dyrskuer
0.1l. Presenninger, der tilbageleveres med beskadigelser,
indsendes p& formular A 641 til Arhus H fragtgodsekspedi-
tion til reparation og vurdering. Om det belgb, lejeta-
geren skal betale for reparation, underrettes stationen
fra distriktet, der samtidig forlanger oplysning om belg-
bets indbetaling og optagelse i regnskabet.

Daglig godsvognsoptelling (formular A 590 b), der er den
eneste og meget enkle form for en skriftlig vognrapport
til distrikterne, udferdiges normalt af stationerne alle
hverdage, men visse mindre stationer indsender efter di-
strikternes afgerelse dog kun formularen én gang ugent-
lig. Det samlede resultat af antal l®ssede og manglende
vogne meddeles daglig fra hvert distrikt til generaldirek-
toratet og nabodistriktet.

Kontrol med godsvognsparkens tilstedeverelse (vognrevision)
sker almindeligvis hvert 4. &r ved «. distrikts foran-
staltning; forholdene har dog lejlighedsvis forrykket
terminen noget.

Kontrol med presenningbeholdningen (presenningsrevision)
sker hvert &r ved 2. distrikts foranstaltning. Presen-
ninger, der 5 &r i trzk ikke har veret til stede ved re-
visionen, afskrives som bortkomne. Omkarakterisering

af kornpresenninger til halmpresenninger foretages af
centralverfstedet i Arhus.
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Den ugentlige lobeseddel til stationerne, hvorved bl a
indkaldes vogne til revision i v@rkstederne, udarbejdes
i og udsendes af 1. distrikt efter det fra verkstederne
m fl, modtagne materiale. Normalt vil ca 5 pct af
godsvognsparken findes i verkstederne for revision eller
reparation, eventuelt ombygning.

Som eksempel p& r e ge lmaessige tomleb kan an-
feres, at tilgangen af l®zssede, hvide vogne - herunder
kolevogne -~ til 1. distrikt i almindelighed er steorre
end afgangen, hvilket forhold nedvendigger et tomleb af
s8danne vogne fra 1. til 2. distrikt. Man har segt at
afbede dette ved fragtaftaler samt ved at levere hvide
vogne til postvesenet til l®sning med postpakker til
Jylland-Fyn.

T.ERNES GG ERAF LK S EXPLEONERDNE.S

K
E g S

Tilsynet med og ledelsen af toggangen varetages af di-
strikterne og de under disse herende trafiksektioner.
Ved henzvnelsen "togleder" forstds i det efterfeolgende
den eller dem, der varetager togledelsen. Det pdhviler
toglederne ngje at folge og overvége toggangen, ogsé

ndr denne ikke er uregelmessig, slledes at toglederne
stedse er fuldt ud klar over de opgaver, som pdhviler de
enkelte tog, og hvorledes disse opgaver ber afvikles.

Blandt de opgaver, som herud over i det daglige péhviler
toglederne, skal fremh&ves:

1l. TOGLEDELSE UNDZR ALMINDELIGE FORHOLD

A. Indgriben under togforsinkelser

I togplan 16 er fastsat de tidsrum - ventetider - inden
for hvilke knudestationerne uden at indhente forholds-
ordre m& lade togene afvente forsinkede tilslutningstog.

Ventetiderne revideres for hvert kereplansskifte og an-
settes under hensyntagen dels til vigtigheden af den om-
handlede tilslutning, dels til sterrelsen af den forsin-
kelse, som efter indvundne erfaringer - bl a med hensyn
til muligheden for indvinding af tid undervejs - mé& pé-
regnes at kunne overfgres pd& det ventende tog og eventu-
elt dettes tilslutningstog p& efterfelgende stationer
uden at skabe s& omfattende forstyrrelser i toggangen, at
det i almindelighed vil ve&re nedvendigt at trzffe s®rli-
ge foranstaltninger.

Antager forsinkelserne sterre omfang, sé&ledes at togtil-
slutningerne ikke kan opretholdes inden for togplanens
ventetider, pdhviler det toglederen at afgere, om af-
ventning desuagtet skal finde sted, eller om der even-
tuelt skal trzffes andre dispositioner, f.eks

al e tablevring af' se?¥tog til opba=
gelse af forbindelsen fra det forsinkede tog;
toglederen m& i sé& fald serge for det forngdne be-
redskab - personale, trazkkraft, vognmateriel -
til sertoget og for dettes tillysning,
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b)) anordnimeg dafT s adandesnding af
ellers gennemkorende tog
for afsztning af rejsende, post m m fra det for-
sinkede tog,

c)omdirigering af re jsende
sédledes at disse befordres over anden rute, ndr
dette med fordel lader sig gore,

d) iverksazttelse af bilkorsel
med rejsende fra det forsinkede tog, f eks sdle-
des, at s&danne rejsende, ndr forholdet mellem
jernbane~ og vejafstandene stiller sig gunstigt
herfor, kores med bil fra en station foran knude-
stationen til en anden station, hvor forbindelse
kan opnds med tilslutningstoget, efter at dette
er afsendt rettidigt fra knudestationen.

For s&danne togtilsluvtningers vedkommende, hvor
det erfaringsmessigt jevnligt viser sig noedven-
digt eller onskeligt at iverksztte szrtogskersel
under forsinkelser, forbereder toglederne eventu-
elt anordning af de for s&dan kersel nedvendige
foranstaltninger ved udsendelse af fakultative
sertogsanmeldelser.

For afgoerelsen af sporgsmllet om afventning og for de
dispositioner, der eventuelt videre m& trazffes i forsin-
kelsestilfelde, 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 ve]j-
ledning for togfererne ved afgivelse af de i s& henseen-
de nedvendige meldinger har man derfor i togplan 13 i
serligt afsnit for de vigtigere strazkningers vedkommende
optaget en oversigt over, hvilke meldinger der skal af-
gives for de enkelte tog.

I henhold til SR § 52 pé&hviler det den station, hvor tog-
foreren for et nedbrudt tog forlanger hjzlp, straks at
sorge for dennes tilkaldelse, herunder eventuelt rekvi-
rere hjzlpemaskine, samt i givet fald at lede toggangen
pd det sparrede banestykke, indtil toglederen overtager
ledelsen,

I togplan 18 er anfort, pd hvilke stationer der haves
lokomotiver til reservetjeneste, og hvorfra tilkaldelse
af hjzlpemaskine derfor skal ske, medmindre der med for-
del kan anvendes et andet togs lokomotiv, eventuelt en
rangermaskine, til at fremfore det nedbrudte tog.

Da tognedbrud kan medfore omfattende forstyrrelser i tog-
gangen og ngdvendiggere vidtrazkkende szrforanstaltnin-
ger, skal underretning s& hurtigt som muligt gives til
toglederen, for at denne snarest kan blive bekendt med
den foreliggende situation, og det p&hviler derefter
toglederen at overtage ledelsen af toggangen og sorge

for iverkszttelse af de foranstaltninger, der mltte vise
sig pékrazvet under de som folge af nedbruddet opstéede
uregelmessigheder, f eks anordning af szrtog, omlagning
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, meder og andre lejligheder, hvor der frem-
kommer foreget persontrafik, p&hviler det toglederen at
tage initiativet til de for dennes afvikling nedvendige
foranstaltninger, herunder eventuel etablering af per-
sons&rtog.

Under forhold - f eks stigende godstrafik - hvor gods-
vognsbefordringen ikke kan bestrides tilfredsstillende
med de eksisterende tog, skal der drages omsorg for
indlezggelse af godss®rtog i fornedent omfang.

I det hele skal toglederen sorge for den supplering af
og de afvigelser fra de gzldende koreplaner og togpla-
ner, som forholdene til enhver tid nedvendiggor.

m m

Toglederen sgrger efter samrdd med banetjenesten for
tillysning af de i anledning af sporarbejder m m nedven-
dige s&r- og arbejdstogkersler med sveller, skinner,
ballast m m.

E. Sporsparringer

Sporsparringer, der iverksazttes i anledring af arbejder
P& banen eller banens tilstand, bekendtgeres gennem La
eller ved toglederens foranledning, jf SR §§ 46 og 47.

Det pdhviler toglederen at trzffe bestemmelse om og at
anordne de foranstaltninger, sp®rringen eventuelt gor
ngdvendig med hensyn til ®#ndrede regler for tilkaldelse
af hjelpemaskiner og hjelpevogn.

F. Nedsat korehastighed

I et tilfelde, hvor hastighedsnedszttelse skal foretages
uden varsel, sorger toglederen for, at togene og de re-
spektive stationer bliver underrettet, indtil bekendtgo-
relse kan ske gennem La.

G. Andre forretninger

Det pdhviler toglederne

a) at serge for, at det antal personvogne, der med-
gives togene, tilpasses efter behovet, til hvil-
ket form&l der udsendes szrlige togforsterknings-
planer,

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

c) at trzffe bestemmelser i sporgsmdl om befordring
af vogne med levende dyr med ikke-kreaturferende
tog.
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2. TOGLEDELSE UNDER H@JTIDSTRAFIK

Allerede ved de forste forberedelser til planlzggelsen

af serforanstaltninger i anledning af hejtidstrafik skal
toglederen have oje for, at der forberedes foranstalt-
ninger til imedegéelse af de forsinkelser i toggangen,
som denne udszttes for af den store merbelastning af
trafikken, idet der m& serges for, at der foruden indleg-
gelse af de til bestridelse af den forogede person-,
post- og godstrafik fornedne szrtog tillige anordnes for-
holdsregler mod forsinkelser i det omfang, beredskab og
pgvrige forhold tillader.

P& grundlag af de ved tidligere hgjtider indvundne erfa-
ringer planlzgger toglederen derfor i en rzkke tilfalde
udsendelse af rettidige tog og etablering af szrtog til
optagelse af forbindelse fra forsinkede tilslutningstog,
sédledes at den pégzldende s@rtogsanmeldelse foruden szr-
tog til bestridelse af mertrafik, maskinleb m m indehol-
der en del s@rtog, indlagt alene af hensyn til imedegdel-
se af togforsinkelser.

Under selve trafikken p&hviler det i evrigt toglederen

at anordne de videre foranstaltninger, som toggangens for-
lob mé&tte gore nedvendige eller onskelige.

5. TOGLEDELSE UNDER SNEFORHOLD
Ved indtrezdende snevanskeligheder trazffer toglederen pé&

-JZ /45 grundlag af de modtagne vejrmeldinger og evrige forelig-
//%5 g gende oplysninger bestemmelse om de foranstaltninger, der
ﬂ¢ﬂ;¢’4f skal iverkszttes for at opretholde toggangen. Han supple-

rer eventuelt de for s&danne forhold gzldende almindeli-

ge bestemmelser for lettelse af togene og medgivelse af
snekastere og sneskovle med yderligere forskrifter til

Sess » stationerne, sorger for erstatning af motortog med damp-
ot R ‘?7 tog, hvor dette er pakravet eller muligt, foranlediger
4%f2§mw¢.¢b «/ udsendelse af sneplovtog til rydning af banelinien m m.

/lﬂégg;géf Antager vanskelighederne s&dant omfang, at banestykker
i sperres 1 l®ngere tid af fastkerte tog, eller der af an-

dre grunde opstér afgerende hindringer for togenes gen-
nemforelse, treffer toglederen bestemmelse om eventuel
aflysning af regelmessig drift p& den omhandlede strak-
ning.
S&snart regelmessig drift er aflyst, trazder de p& forhé&nd
af distrikterne udpegede snestrazkningsledere i funktion
og overtager ledelsen af toggangen og snerydningsarbejdet
pé& strazkningen, jf togplan 19.

Snestrekningslederne sorger for planlaggelse og udferelse
af de fornedne arbejder med hensyn til banens klargering
og bestemmer, eventuelt efter forhandling med lederne af
tilstedende snestrz&kninger, i hvilket omfang toggennem-
forelse skal forsoeges.

4. TOGLEDELSE UNDER ULYKKER OG STZRRE UHELD

De bestemmelser og anordninger, der vedrorer hjelpetogs-
tjenesten ved statsbanerne, er samlet og udgivet i et
serligt reglement, der’ benzvnes "Driftsuheldsreglement"
(DR
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Reglementet giver oplysning om, hvorledes hele den
nevnte tjeneste er organiseret, hvilket hjzlpemateriel
statsbanerne ré&der over, indeholder regler for dette
materiels anvendelse og fastsztter bestemmelser for
personalets uddannelse og indevelse, foreskriver frem-
gangsmdden ved anmeldelse, undersegelse og afhjelpning
af uheld og ulykker samt ved tilkaldelse af szrlig
hjelp.

Ved indtrzdende ulykker og sterre uheld er det togle-
derens opgave i ferste razkke at foranledige, at de ved
UR og SR foreskrevne hjzlpeaktioner bliver iverksat, og
endvidere at gribe ind over for de forstyrrelser i tog-
gangen, der opstdr herved, samt at overvége og eventuelt
supplere dem med yderligere foranstaltninger i fornedent
omfang.

Af de opgaver, der i s8vel ovennzvnte som e@vrige hense-
ender kan komme til at foreligge under sterre toguheld,
demningsskred o 1 for at beseorge trafikken m m, fremhe-
ves nedenstdende, hvis gennemferelse enten pd&hviler tog-
lederen eller i almindelighed iverkszttes ved dennes med-
virken:

1. telegrafisk underretning af den plgeldende
strekning om, hvad der er sket, og hvorledes
trafikken vil blive besorget,

2. etablering af udvekslingstog fra den modsatte
) , side, n&r der ikke haves plan-~ eller szrtog, der
o -8 b@iﬂ4 i kan benyttes. - Rejsegods~ og postvogne ber
/hmb'AMlb vere forrest, trekkraften bagest mod udveks-
& lingsstedet. Eventuelle godsvogne udszttes
p& foregéende stationer,
3

. tilkaldelse af hjzlpetog, redningskorps, lzger,
samariter m m i videre omfang end sket ved
stationernes foranstaltning,

4. eventuel tilkaldelse af militer hj=zlp,
5. tilvejebringelse af belysning ved uheldsstedet,

6. tilkaldelse af personale til ledelse af ud-
vekslingstjenesten p& uheldsstedet,

7. foregelse af personalet p& mindre stationer,
der begraznser 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 nzrmeste lokale
telefoncentral om at holde &ben ogs& uden for
den szdvanlige tjenestetid,

11. tilkaldelse af kerekran,

12. ved afbrydelser p& fri bane af lengere varig-
hed: tilvejebringelse af midlertidige svelle-
perroner,

135. antagelse af ekstramandskab til transport af
indskrevet gods m m samt assistance ved transport
af de re jsendes hé&ndbagage,
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14. omdirigering af vogne og gods,
15. indsattelse af biler (til rejsende og gods),
16. benyttelse af hjelperuter,

17. midlertidige ®#ndringer i togplaner, maskinbe-
nyttelsesplaner, turlister m m.

5. TOGKRITIK

Toglederen gennemglr daglig samtlige tograpporter, hen-
holdsvis toglferdselsrerporiery-samt stationernes togfor-
81nkelsesmeld1nger for derved at felge togenes leob og
tage de sarlige forhold, der eventuelt har knyttet sig
til de enkelte togs fremforelse, op til underseggelse og
behandling.

VI. RUTEBILVESENET

1. RUTEBILTRAFIKKENS OPSTAEN

Fra &rene for og under verdenskrigen 1914-18 har man
ikke kunnet tale om nogen egentlig rutebiltrafik.

Det var nzvnte krig, som - ved at saztte fart i udvik-
lingen af eksplosionsmotoren og gere den billigere,
kraftigere og mere driftssikker og derved egnet til
fremdrivningsmiddel for sterre landevejskoretejer -
skabte betingelser for rutebilkersel i storre stil.

Rutebilkersel i Danmark tog sim begyndelse i midten af
tyverne, men udviklede sig derefter med stormskridt,
fortrinsvis dér, hvor der var penge at tjene, og uanset,
om der allerede p& egnen forekom trafikmidler til en
forsvarlig og,tilstrekkelig afvikling af trafikken. Det
var i og for sig ganske forstéeligt at rutebilerne
havde storst lyst til at kere i egne, hvor banerne gen-
nem mange &r havde oparbejdet en trafik, fremfor at gore,
som banerne i sin tid gjorde, at lzgge sig der, hvor

der tiltrengtes en udbygning af samferdselsmidlerne.

2. LOV OM OMNIBUSKZRSEL

Rutebilkerslen paferte efterh&nden stats- og privatbaner
en s& sterk og pégdende konkurrence, at en indgriben

fra regeringsmagtens side blev ngdvendig. En i 1925
nedsat rutebilkommission forsegte at lese speorgsmllet om
et samarbejde mellem jernbaner og biler, men forsgget
mislykkedes ganske, idet den eneste form for samarbejde,
som kunne accepteres af rutebilejerne,hvilede pa& det
princip, at rutebilerne m&tte tage al den trafik, som

de kunne overkomme, s& skulle banerne klare resten, navn-
lig den mindst lennende trafik, s&som spidsbelastninger,
der krazver et stort beredskab, de sene afteniure o s v.

Af kommissionens arbejde fremgik omnibusloven af 4.juli
1927, som regulerede rutebil- og lastbilkerslen, indtil
den i 1950 aflestes af omnibusloven af 27. maj 1950.
Loven definerer i § 1 omnibuskersel som: "Kersel med
motorkeretgjer, der er bestemt til mod vederlag at be-
nyttes, eller faktisk benyttes, til samtidig befordring
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af flere af hinanden uafh&ngige personer". Denne defini-
tion er ikke fyldestgeorende og har gennem &rene jevn-
lig givet anledning til fortolkning.

Loven bestemmer videre, at s&dan omnibuskersel er betin-
get af en koncession, og giver forskrifter for, hvorledes
og af hvem en s&dan koncession skal gives. Ifglge loven
af 1927 var det amtsr&dene, der meddelte koncessionen,
efter forst at have forelagt ansegningen for andre amts-
rdd og byré&d, gennem hvis omr&de den ansegte rute pas-
serede. S&fremt der ikke opndedes enighed mellem disse
amtsrdd og byré&d om, hvorvidt koncessionen kunne gives,
skulle ministeren for offentlige arbejder trzffe afgo-
relse 1 sagen.

Ifelge loven af 1950 er det ikke amtsr&dene selv, men
serlige af amtsré&dene nedsatte trafikudvalg, der er kon-
cessionsgivende myndighed., I trafikudvalgene er amtman-
den formand, 2 medlemmer valges af amtsrddet, sogner&ds-
foreningen vaelger 1 medlem og amtets kobsteder 1 medlem.
Trafikudvalgene forel®gger, inden afgorelse om tilladelse
til omnibus- og fragtmandskersel trazffes, sagen til ud-
talelse hos de interesserede kommunalbestyrelser, jern-
baner og rutebilvognm®&ndenes hhv lastbilvognm&ndenes
organisation.

Foruden de lokale trafikudvalg er oprettet et landsnzvn,
der som formand har en ministeriel embedsmand og som
medlemmer 6 af folketinget valgte reprazsentanter. Til
landsn®vnets afgorelse henvises sager vedrorende ruter,
der glr gennem wmere end 2 amter, samt sager, hvor der er
opstéet uenighed mellewm de lokale trafikudvalg. Efter
loven af 1950 er det s&ledes ikke l@ngere ministeren,
men landsnevnet, der har afgerelsen i tilfelde af uenig-
hed i amterne.

RUT EBILNET

Da tanken om et praktisk samarbejde mellem jernbaner og
rutebiler métte opgives, métte statsbanerne gribe sagen
an pd en anden m&de, og man inds&, at samarbejde kun
kunne fremkomme derved, at driften af baner og biler sam-
ledes under ¢én og samme institution, statsbanerne, og
man besluttede da at sege at overtage visse rutebilkon-
cessioner.

Programmet for statsbanernes overtagelse af bilruter om-
fattede de ruter, der leber parallelt med statsbanelinier,
eller som forbinder kobsteder, mellem hvilke banerne op-
retholder forbindelse med tog. Det viste sig ved opstil-
ling af dette program, at statsbanerne herefter onskede
omkring 80 ruter eller ca 10 pct af samtlige bilruter i
Danmark.

N&r en koncessionsperiode for en af de ruter, som stod
p& programmet, n®rmede sig sit udleb, segte statsbanerne
om koncession p& den p&gzldende rute, ganske pd samme
mdde som de private gjorde det.

Sagen blev behandlet som foreskrevet i loven af 1927
og 1 adskillige tilfelde afgjort af ministeren efter
"uenighedsparagraffen" til fordel for statsbanerne.
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De forste ruter, der blev overtaget fra pri-
vate, var ruten Arhus-Silkeborg samt ruterne Kebenhavn-
Kalvehave og Roskilde-Korser, de¢r overtoges i 1932,

Men forinden havde statsbanerne selv etableret 2 omni-
busruter, nemlig ruterne Senderborg—Grésten og Sender-
borg-Skelde, der blev &bnet samtidig med, at driften

p& banestrzkningen Vester-Sottrup-Skeldec blev indstil-
let. Loven, der gav bemyndigelse til nedlazggelse af
Skeldebanen, indeholdt tillige bestemmelse om nedlzggel-
se af Padborg-Tersbel banen samt om @&ndring af trafik-
forholdene p& Als glende ud pd, at statsbanerne skulle
overtage den smalsporede amtsbancstrzkning Senderborg-
Mommark og ombygge denne til normalspor, at de evrige
amtsbanelinier p& sen skulle nedlegges og erstattes med
statsbane~bilruter, og at statsbanerne i evrigt skulle
have eneret p& rutebilkersel i Seonderborg amt.

Ved udgangen af &ret 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 rutebilvaesen ialt 72 ruter med en vej-
lengde af ialt ca 3000 km og ved denne bogs trykning

er disse tal godt og vel fordoblede.

Den store vaekst af nettet i &rene efter 2. verdens-
krig er bl a forlrsaget af overtagelse af ruterne pé
Sydfyn etablering af ruter til erstatning for nedlagte
baner {Kolding sydbaner, Svendborg-Fé&bvorg,Odense-
Vorre—Broby F&borg, Faruw - Slangerup etablering

af langvejsruter (Senderborg-Abenré-ribe-Esbjerg,
Flensburg-Krusé-Legumkloster-Skerbzk-Ribe ~-Esbjerg,
Erhus-Ringkebing, EUROFPA-busruterne Kebenhavn-Hamburg)
og overtagelse af private ruter (bl a Ribe-Esbjerg,
Hillered-Roskilde og nogle ruter i Nordsjzlland).

4, ORGAKISATION

I stedet for at lzgge rutcrnes trafikale ledelse under
distrikternes trafiktjeneste (trafiksektioncrne) og
den tekniske ledelse undcer maskintjenesten (maskinsek-
tionerne) valgte man straks ved statsbanernes p&begyn-
delse af rutebildrift at lzgge ledelsen direkte under
generaldirektoratet for at opnd den mest enkle drifts-
form og derved de lavest mulige administrationsomkost-
ninger, bl a med henblik p& at sege fjernet den aver-
sion, som mange har mod statsdrift af rutebilkersel.

Indtil 1954 varetog trafikafdclingen den trafikale le-
delse, medens den tekniske ledelse var underlagt maskin-
afdelingen Efterh&nden som rutebildriften udviklede
sig og ruternes antal voksede, blev det imidlertid en-
skeligt at samle hele ledelsen i én afdeling (trafik-

. afdelingen) i rutebilvesenet, der ledes af rutebil-
chefen, bistéet af slvel trafikale som tekniske medar-
be jdere.

Den lokale, daglige ledelse af ruternc har stedse varet
varetaget af stedlige driftsledere (pr 1. januar
1962: 16) og verkstedsledere (pr 1. januar 1962: 11).
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5. RUTEBILVZSENETS PERSONALE

A, Driftslederne

Driftslederne, hvoraf ca en tredjedel er de tidligere
indehavere af ruterne, antager chaufforerne og til-
rettelegger disses tjeneste, udarbejder udkast til ru-
ternes keoreplaner, forer regnskab for ruternes ind-
tegter og udgifter samt statistik m v.

De fra privatdriften overtagne driftsledere er antaget
pé& kontraktlen svarende til tjenestemandslenninger i
18.-2%. 1kl med tilleg af tantieme, der beregnes efter
vedkommende rutes (ruters) nettooverskud.

B. Verkstedslederne

Ved de storre driftsomrédder forestds vedligeholdelses-
arbejderne af en kontraktlegnnet vasrkstedsleder i ngje
samarbe jde med driftslederen.

Verkstedslederne varetager normalt ogsé& vedligeholdel-
sen af statsbansrnes lastbiler. De mindre driftsleder-
omrdder har ikke eget verksted.

C. Chauffzrpersonalet

Af rutebilvesenets samlede personale p& ca 1100 mand
udgor chaufferernes antal ca 950.

Crauffererne, der aflonnes efter de til enhver tid mel-
len Dansk Arve jdsmands- og Specialarbejder Forbund og
generaldirektcratet gzldende overenskomster, antages
ferst p& timeleon. Efter f& &rs forleb overgir de
chauffeorer, som fremover kan f& fuld beskeftigelse, pi
ménedsleon, d v s samme lon som tjenestemend i 3. 1kl
(1.-8. leontrin). Ma&nedslennede chauffeorer f&r ydslser
ud over den faste legn, fridage, ferie m v som togpre-
tjente. Der udleveres uniformsgenstande til de wé-
nedslennede chaufferer.

D. Andet personale

€. KCREPLANER

Foruden det allerede n®vnte personale beskaftiges der
p& driftslederkontorerne kontorpersonale og p& verkste-
derne mekanikere, vaske- og smeremznd, ligesom der pé
et par ruter i Kegbenhavns omegn beskzftiges et mindre
antal billettorer.

Ruternes kereplan tilrettelzgges med henblik p& det
foreliggende trafikbehov, hvis udvikling folges af
driftsledsrne. P& mange ruter er hensynet til lokal-
trafikken det alt afgerende, men i1 muligt omfang tages
ogsd hensyn til tilslutning til og fra tog og til og
fra andre omnibusruter.

Koreplanerne skal godkendes af trafikudvalget.
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7. MATE

Medens alle statsbanernes rutebiler indtil 1939 var ben-
zindrevne, er der i &rene efter 1950 nzstcn udelukkende
anskaffet dieseldrevne rutebiler. <rordelen ved diesel-
driften ligger i. det billigere brazndstof, hvortil kom-
mer, at forbruget pr kilometer ikke er s& stort.
Dieseldrevne vogne er ganske vist dyrere i skat, men
dieseldriften indeholder alligevel stor gkonomisk fordel.

Medens pladsantallet i vore rutebiler i begyndelsen af
30'erne gennemsnitligt 1& p& 20, er det tilsvarende tal
nu mere end det dobbelte. Der tilstrzbes en standardi-
sering af materiellet til f& vogntyper af hestemt merke.
En s&dan standardisering indebzrer stor skonomisk for-
del bl a med hensyn til reservedele og reparationer.
Statsbanerne bygger ikke selv rutebilerne. Medens
chassisernc cr af udenlandsk oprindelse, bygges karros-
serierne p& danske fabtrikker. Vore rutebilverksteder
er at betragte som servicevzrkstcder, Lvor almindelige
reparationer og periodiske eftersyn foretages.

8. TAKSTER 0G BILLETSYSTEM

Taksterne, der fastszttes al de respektive trafikudvalg,
var tidligere sterkt varierende og mere bageret pé et
skon end beregnet i forhold til vefordringsafstanden,
men nu har dec fleste trafikudvalg udgivet et takstregle-
ment, hvorefter taksttestemmelserne stort set er blevet
ensartet for hele landet. 4

Hormalt udstedes der - foruden enkelt- og dobbeltbillet--
ter - 10 turs kort til 7 gange enkeltbillettens pris

og 50 turs kort til enten 20 gangc enkegltiillettens '
pris eller 10-12 gange dobteltbillettens pris. P& visse
ruter udstedes ménedskort, ugekort og 40 turs kort.

Betalingen for postbefordringen fastsazites i hvert cn-
kelt tilfelde efter aftale med overpostinspektercrne,
og betalingen erlzgges direkte til generaldirektoratet,

Medens man oprindelig anvendte klippebilletter (saumme
system, som kendes fra banernes trinbrztbilletter),
blokbillectter oz trappebilletter, er man nu géet over .
til at udstede forekommeénde rejsehjemler ved hjzlp af
transportable billetmaskiner. Indferelse af billet-
maskiner har betydet en hurtigere udstedelse af rejse-
hjemlen og en hurtigere regnskabsopgerclsc (sével for
chaufferer som for driftsledcrkontorerne), ligesom

det omfattende arbejdc med rekvisition, nummerering og
kontrollering af de forskecllige rejsehjemler bhortfalder.

9. RUTEBILSTATIONER M V

Statsbanernes rutebiler anleber i almindelighed de sarm-
me rutebilstationer som de private rutebiler. For be-
nyttelse af rutebilstationer wmé& erlzgges en stadeplads-~




10. REGNSKAB M V

Ui

afgift og en betaling pr ekspederet pakke. Statsbaner-
ne ser gerne rutebilstationen placeret s& ner jernbane-
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 p& stationerne er etableret feiles pakke-
ekspedition for bilernes og banernes forsendelser.
Endvidere kan de rejsende til og fra rutebilerne benyt-
te Jjernbanestationernes ventesale, restauvrationer,
kiosker og toiletter.

P& ruterne oprettes i de mindre byer‘indleveringssteder
hos stedlige handlende, der mod betaling foretager
pakkeekspeditionen,

I byerne fastsztter politimestrene faste stoppesteder
for rutebilerne, der i ovrigt ude p& ruterne i alminde-
lighed standser efter behov, hvor der er rejsende at op-
tage eller afsztte.

Af rutebilernes indtzgter hidrerer storsteparten fra
personbefordringen (94 % i 1958/59), der selvsagt er
rutebilernes hovedopgave. Desuden befordres pd& de fle-
ste ruter pakker og post.

Driftslederne aflzgger regnskab til generaldirektoratet

over omrédets indtzgter og udgifter. Regnskaberne ind-

sendes til tarif- og regnskabsafdelingen (kontrolkonto-

ret), hvor indtzgterne bogferes, medens udgiftsbilagene

videresendes til rutebilvesenet, som foretager kontering
og kritik af disse.

Rutebilvesenet opstiller et specificeret regnskab for
hvert driftslederomréde, s& der til enhver tid haves et
klart billede af de enkelte omrdders rentabilitet.

I regnskabet tages der hensyn til de prastationer, som
ydes a f instanser uden for rutebilvaesenet, f eks
stationernes modtagelse af afregninger fra chauffererne,
lonudbetaling, pakkeekspedition og rutebilbilletters
benyttelse i tog, ligesom der omvendt tages hensyn til
de prastationer, der af rutebilvaesenet ydes f o r
jernbanerne, f eks rutebilkersel til erstatning for tog
og jernbanebilletters benyttelse i bilerne.

Inden et &rsregnskab afsluttes, beregnes tillige af-
skrivning (15% p a) og forrentning (4% %) af vognma-
teriellet samt afskrivning og forrentning af verksteds-
og garageanleg m v, og disse belob medtages i udgifter-
ne ved opgerelse af nettooverskuddet.

Nogle af de forlebne &rs udbytte og driftspraestationer
fremgér af omstdende skema.,



Finansiret 11932/33 1933/34 ' 1938/39| 1948/49 1958/59 1961/62 a4
 Vejlengde km 597 2064 . 2986 | 3392 6121 . €245 5y
' Antal omnibusser: 35 92 222 | 296 524 519 7
' Vogn-kum i tus 594 4125 © 11355 | 13967 = 31089 | 32505
 Plads-km i tus 12081 82566 | 265418 | 396774 | 1244469 -
- Driftsindtegt 5 ' N
i tus kr 266 1611 5023 . 15138 | 37828 42460 fgf?
Driftsindtegt pr 5 :
- vogn-km i kr . 0,45 0,39 0,44 1,08 1,22 1,31 1%
! Driftsudgift ? =
i tus kr | 218 | 1213 3362 | 11667 © 23439 | 29170 4%
| Driftsudgift pr | f . 5
' vogn-km i r 0,37 0, 29 0, 30 0,84 c,75 0,90 o

Driftsoverskud : ;
i tus kr 48 | 398 1598 3471 13097 | 13289/§88
Nettecoverskud |

75 848 2176 6806

;i tus kr ; 4

62525{2:

Til vedgmmelse af tallet for vejlengden skal oplyses,
at den enkclte rute er medregnect med sin fulde lzngde,
uanset at der mange steder, f eks ind til en kebstad,
lober flerec ruter over samme vejstykke.

VITa o3 T A 2 d-0Oudl S5 & D & 608 K

1. ALMENE BETRAGTNINGER

Ledercen af en station er Danske Statsbaners stedlige
representant for sd vidt anglr stationens omrdde.

P& stationer med godsekspediter er godsekspeditercn
den stedlige rcepr@sentant for statsbanerne for s& vidt
ang&r stykgodsbefordringen til og fra pakhusct (herun-
der pladsl&sning). Forhold i forbindclse med vognlad-
ningstrafikken varetages af stationcn, men ekspeditio-
nen og bogferingen af fragtbreve p& sédant gods forec-
tages dog p& godsekspeditionen.

En station (godsckspedition) kan bectragtes som en fili-
al af statsbanerne og udgsr mellemleddet mzllem denne
storc virksomhed og dens kundckreds, og staticnens
(godsekspeditionens) arbejde er derfor af ganske over-
ordentlig betydning for Danske Statsbaner som helhed.
Dette gzlder ikke alene den daglige tjeneste, udfart
cfter den vedtagne forrctningsgang; men en végen og
tidssvarende ledelse af stationens (godsekspcditio-
nens) virksomhed vil ofte kunnc blive udgangspunkt for
reformer 1 dan daglige forretningsgang inden for
statsbanerne - rcformer, sor tilpasser banerne efter
tidernes skiftende krav, og som altid vil v&re ned-
vendige, s&fremt statsbanerne skal kunne havde sig i
en skary konkurrence med andre trafikmidler.
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Enhver, der har sin virksomhed i landets sterste trans-
portforretning - DSB - vil opleve &ndringer og tilpas-
ning i statsbanernes forretningsgang, forretningsomré&de
og arbejdsmetoder foré&rsaget dels af @ndrede 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, ndr man vil forstd at folge med tiden, vil
kunne h&vde sig ved afviklingen af en meget stor del af
det sterkt stigende transportbehov. Desvarre er der
ikke udsigt til, at trafikken s&vel med personer som
med gods vil blive fordelt efter rationelle skillelinier
mellem de forskellige transportformer: jernbane, skib,
automobil og flyvemaskine, men der er tvertimod grund
til at antage, at konkurrencen vil blive sk&rpet.

Danmarks geografiske forhold har oprindelig ikke ve&ret
serlig gunstig for jernbanedrift, men der er bl a ved
bygning af broer mellem landsdelene og ved indszttelse
af lyntog og hurtigtkerende godstog opndet en transport-
hastighed pr jernbane, som vel kan siges at svare til,
hvad der er pakrazvet i vort land.

Der vil altid v&re nogle, for hvem den rejsehastighed,
DSB kan byde, ikke er tilstrazkkelig stor. Dette vil an-
tagelig navnlig g®lde for rejser til udlandet, men det
vil dog komme til at gere sig g®ldende, at det for stadig
storre kredse af befolkningen vil blive almindeligt at
rejse. Dette af de sociale forhold skabte sterre trafik-
behov vil finde sit naturlige udleb i rejser med DSB,
idet befordringen med disse altid vil v&re relativt bil-
lig i forhold til betalingen for benyttelse af de meget
hurtige befordringsmidler.

De spidstransportbelastninger, sommertrafik og hejtids-
trafik forer med sig, kan kun afvikles af statsbanerne,

og kun statsbanernes meget store beredskab for personbe-
fordring kan prastere, hvad der under disse forhold kra&ves.

Ogs&d i den kebenhavnske nartrafik stiller spidsbelast-
ningen p& de aktuelle tider for ud- og hjemrejsetrafik -
ken s& store krav i retning af personbefordring, at kun
en virksomhed med statsbanernes overordentlig betydelige
ydeevne kan tilfredsstille dem.

For godstransporternes vedkommende er konkurrencen meget
merkbar. Dette er tilfeldet i s& godt som alle lande, og
verden over soger banerne at forny sig p& dette omréde,
ved udvidet service, ved fremskyndelse af befordringen,
ved smidiggerelse af taksterne og ved nye lasse- og be-
fordringssystemer (f eks transportbeholdere og anvendel-
se af paller og gaffeltrucks).

Ud fra disse og lignende betragtninger m& den stedlige
ledelse finde den rigtige form for stationens (godseks-
peditionens) administration.

2. ANTAL EKSPiEDITIONSSTEDER

Der findes ved Danske Statsbaner ca 600 ekspeditionsste-
der (inkl trinbratter og rejsebureauer), der administre-
res af ca. 500 stationschefer og godsekspeditorer.
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3. STATIONSTJENESTENS @KONOMI OG ARBEJDSSTYRKE

& P
“~ 7%

Statsbanernes samlede driftsindtegter - i finanslret
1958/59 ca 549 millioner kroner - hidrerer for den ve-
sentligste dels vedkommende fra disse stationers (eks-
peditionssteders) virksomhed, og af driftsudgifterne
falder ca. 27 pct. eller ca 156 mill kroner p& selve
stationstjenesten, d v s udgifter til leonninger m m,
uniform, kontorhold (herunder opvarmning, belysning og
rengoring) for den arbejdsstyrke, som i stationstjene-
sten har en meget stor andel i indtjeningen af stats-
banernes driftsindtzgter.

Stationstjenesten beskeftigede i 1958/59 ca 10 200 mand
eller ca %6 pct af statsbanernes samlede personale-
styrke. Af disse 10 200 mand var ca 3% pct eller ca
5250 mand lost antagne ekstraarbe jdere, der antages af
stationsforstanderen (ekspeditionslederen).

Driftsindtzgternes storrelse, der er afhzngig af mange
forskellige forhold - forst og fremmest takstpolitiken
samt konkurrence- og konjunkturforholdene - kan under
nutidens jernbanedrift, der foregdr med en stadig vok-
sende konkurrence fra automobiler, skibe og flyvema-
skiner, i hej grad pdvirkes ogsd 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 opm®rksomheden henvendt pé
denne del af stationsadministrationen og gore sit yder-
ste for at bevare stationens (godsekspeditionens) ind-
tegter og erhverve nye indtagter.

Stationscheferne (godsekspeditererne) kan udeve en be-
tydelig indflydelse p& statsbanernes driftsudgifter.
Dette gzlder pd& mange omrdder, slledes kan eksempelvis
fornegden hensyntagen til andre tjenesters interesser
(maskin-, bane- og signaltjenassten) betyde szrdeles
meget for disse tjenesters okonomi, og ogsd f eks ved
anlegsendringer, ved hvis tilrettelazggelse der ikke
alene bor foretages en neje vurdering af anl:gets rent
tekniske hensigtsmessighed, men ogsd af dets okonomiske
konsekvenser i retning af det personaleforbrug, dets
gennenforelse vil medfere (merforbrug, besparelser),
s&ledes at der ved planens endelige udformning i videst
muligt omfang er sogt tilvejebragt ikke blot den tek-
nisk, men ogsd& den okonomisk set bedste leaning af det
foreliggende sporgsm&l. Det m& ved s&danne overvecjel-
ser tillige tages 1 betragtning, at anlazggene forst og
fremmest skal tjene den n or ma l e trafik, og der
bor derfor ikke stilles storre krav til anl®ggenes yde-
evne end foreneligt med god gkonomi.

Det ber ved bedemmelse af sddanne problemer tages i
betragtning, at selv om anl®gsudgifterne kan vare bety-
delige, s& er det i det lange leb ikke forrentningen

og afskrivningen af disse beleb, men driftsudgifterne
ved anlzggets brug,der spiller den store rolle i okono-
misk henseende, s&ledes at en merudgift til selve an-
legget ofte — ndr den resulterer i lavere driftsudgif-
ter - kan vere ikke alene forsvarlig, men direkte be-
grundet i gkonomiske hensyn.
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4, TJENESTEFORDELINGSLISTEN

Stationstjenestens driftsudgifter - i finanslret 1958/59
ca 156 millioner kroner - fordeler sig med ca 96 mill

kr til lonninger m v til tjenestem®nd og fast ansat time-
lonnet personale, 41 mill kr til lest antaget ekstra-
personale og aspiranter, og ca 19 mill kr til forskelli-
ge andre udgifter, f eks opvarmning, belysning og rengo-
ring, kontorhold o m a.

Lonningsudgiften er alts& den langt overvejende.

Det er tjenestefordelingslisterne p& de mange arbejds~
pladser, der er grundlzggende for lenningskontoens stor-
relse, og det er derfor af afgerende betydning for stats--
banernes gkonomi, at tjenestefordelingslisterne til en-
hver tid er holdt &jour, d v s fastsztter den nojagtige
storrelse af den arbejdsstyrke, som m& krzves til arbej-
dets forsvarlige og sikre udforelse.

Den stedlige ledelse har en vanskelig, men szrdeles be-
tydningsfuld opgave; blot 1 times arbejdskraft daglig pé
hvert af statsbanernes ekspeditionssteder ville betyde
en arlig udgift for statsbanerne p& 3/4 mill kr.

Den storste vanskelighed ligger i stadig at drage omsorg
for, at tjenestefordelingslisten felger svingninger i ar-
bejdet. I denne henseende vil en sammenstilling af per-
sonalestyrken og det prazsterede antal vognakselkm pa de
forskellige tider af &ret ofte vere et udmerket hjzlpe-
middel. :

Betragter man antallene af vognakselkm, vil man konstate-
re meget store svingninger, hvilket er ensbetydende med
meget store svingninger i arbejdsprestation. I drifts-
&ret 1958/59 har personaleantallet i stationstjenesten
pr 100 000 vognakselkm svinget sdledes:

1. distrikt @ 2. distrikt | Ialt|

april 1958 1 107 j 1 028 i 1 059
maj 1958 1 094 1080 1 086 :
juni 1958 1 074 I 1 031 .1 048 |
‘juli 1958 1 058 0 989 | 1 016
iaugust 1958 1 034 0 973 OB S Koy
;september 1958 1 060 ! 0 974 b =GO §
‘oktober 1958 1 065 } 0O 866 | 0 937 |
movember 1958 1162 i 0 970 1 OF9 |
december 1958 1 069 0 941 0 989
januar 1959 1119 1055 1080
ifebruar 1959 1 198 ! il - O 8 1 129 ,
marts 1959 1,062 . 0.984 1,014
0773 7045 ] 667 /07y

Af denne sammenstilling vil det ses, at i juni-august
m&neder ligger tallet (der angiver forholdet mellem ar-
bejdsydelse og personalestyrke) meget lavt, d v s gun-
stigt. I disse m&neder gives endda merc ferie end i
drets ovrige méneder, hvilket betyder pavirkning af tal-
let i ugunstig retning, idet afleserne (fast ansatte el-
ler ekstraarbejdere) telles med i opgerelsen.

Juni, juli og august méneder har altsd trods ferien et
lavt (gunstigt) tal for arbejdsstyrken, men tallet sti-
ger (bliver ugunstigere), efterhlnden som trafikken i
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lobet af efteréret og vinteren falder, og dette viser
tilstrakkeligt tydeligt, at svingningerne i arbejds-
styrken s& langt fra felger svingningerne i arbejdet.

Det m& dog her tages i betragtning, at antal sygdomstil-
felde blandt fast ansat personale ogs& har indflydelse pé
disse tal. Antallet af sygdomstilf®lde er erfaringsm®s-
sigt lavere i sommer- end i efterdrs- og vinterm&ne-
derne.

Det vil ikke vere muligt at tilpasse arbejdsstyrken, sé
kurverne for arbejdsprestation og arbejdsstyrke kan bli-
ve parallelt forlebende, fordi en vis minimumsarbejds-
styrke ofte m& haves uanset arbejdets omfang, men den
stedlige ledelse m& til stadighed have opmerksomheden
henvendt p& dette for banernes okonomi s vigtige
sporgsmdl og drage omsorg for, at arbejdsstyrkerne i
videst muligt omfang reguleres efter arbejdsm&ngden.

Overgangen fra en kereplansperiode til en anden vil for
mange stationers (godsekspeditioners) vedkommende veare
et naturligt tidspunkt for tjenestefordelings®ndring
(-revision). Man ber dog ikke uden videre regne med, at
kun disse overgange kraver tjenestefordelingszndring,

s& man kan nejes med én tjenestefordelingsliste med et
bestemt antal ture og dertil herende aflgserstyrke for
hver af keoreplansperioderne. TForholdene kraver nemlig
mange steder, at arbejdsstyrken regulerés inden for sam-
me koreplansperiode, fordi arbejdet ligger forskelligt

i periodens forskesllige méneder. Det kan s8ledes vare
nedvendigt at opstille f eks 3 forskellige tjenestefor-
delingslister for en sommerkereplansperiode, fordi ar-
bejdet ligger forskelligt i de forskellige m&neder.
Forskellen behover ikke at vere stor. Den kan f eks be-
std i, at der i nogle m&neder kan bestrides en vis fri-
dags—-, sygdoms- eller orlovsaflesning vel selvaflesning
eller prasteres regnskabsz@ssistance uden sarlig tjeneste-
tur dertil, medens der i andre mé&neder med storre trafik
md haves hj®elp udefra. Der kan pd sterre ekspeditions-
steder ogsd vere tale om, at det nedvendige antal tjene-
steture ber ligge forskelligt i samme koreplansperiodes
forskellige méneder.

Endvidere kan arbejdet ligge forskelligt p& ugens for-
skellige dage. P& stationerne kan arbejdet p& lerdage
vere steorre end p& ugens ovrige hverdage p& grund af
week-end trafikken, medens det modsatte kan vere tilfzl-
det p& godsekspeditionerne som fglge af week-end luk-
ningen. P& son- og helligdage er godsekspeditionerne
helt eller delvis lukket, og ogs& p& stationerne kan an-
tallet af tjenesteture vere ferre end pd hverdage pa
grund af den ringere godsvognstrafik.

I ovrigt m& det ved opstilling af tjenestefordelingen
overvejes, om der er mulighed for at lade stationen veare
ubetjent i togtid - eller veare betjent af stationspasser-
i en del af degnet. Det m& herved tages i betragtning,
at det p& almindelige landstationer m& anses for til-
strekkeligt at holde &bent for publikumsekspedition i

den almindelige forretningstid.

Det m& overhovedet std& klart, at sclv den mindste bespa-
relse, der kan opnds i arbejdskraft ved at have hyppigt
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skiftende, efter forholdene stadig afpassede tjeneste-
fordelingslister, kan betyde ikke s& lidt sammenlagt
for samtlige arbejdspladser.

Ved tjenestefordelingslisten fordeles stationens (gods-
ekspeditionens) samlede arbejde mellem de forskellige
kategorier af tjenestemend og ekstraarbejdere. Det mé
overvdges, at denne deling af arbejdet ikke kommer til
at betyde foreget arbejdsstyrke.

Ved ordrer og bestemmelser er det fastsat, hvilke arbej-
der der kan kraves udfert af de forskellige kategorier
af tjenestemend, og disse bestemmelser er s& smidige,

at den rette forstdelse - ogsd fra personalets side -
giver mulighed for at tilpasse tjenesten slledes, at der
meget vel kan tages hensyn til, at serlige forhold pé
en arbejdsplads i den overvejende del af arbejdstiden
berettiger og medferer tilstedevarelsen af overordnet
personale, uden at dette kommer til at medfere tilstede-
verelsen af en sterre arbejdsstyrke p& de tider, da det-
te ikke kraves. Det kan og ber derfor altid undgls, at
en arbejdsfordeling, der er baseret pd det mere intensi-
ve arbejde, opretholdes ogsd i den del af arbejdstiden,
hvor arbejdet ikke er s& intensivt.

Det ber s& vidt muligt af hensyn til tilpasningen af per-
sonalestyrken efter svingningerne i arbejdet vere fast-
lagt, til hvilke bestemte arbejder fast ansat og til
hvilke lost antaget personale kan anvendes, idet der ta-
ges nedvendigt hensvn til, at karakteren af arbejdet ihej
grgd er medbesteamende for, i hvilket omfang lest antaget
personale kan besk&ftiges, ndr de for anvendelsen af sa-
dant personale givne bestemmelser skal overholdes. Ser-
lige forhold p& et ekspeditionssted kan geore det enske-
ligt, at der dispenseres fra de s®dvanlige regler for an-
vendelse af ekstrapersonale. S8dan dispensation gives

af distriktet efter ammodning fra stationen.

Det . ber i ovrigt tilstrebes at samle alt arbejde, som
kan udferes af ekstrapersonale, i bestemte tjenesteture,
der da opferes p& tjenestefordelingslisten som hjzlpe-
arbe jderture.

Aflegsertjenesten ber i videst muligt omfang udferes af
ekstrapersonale, eventuelt ved, at der iva&rksattes "for-
skudt" aflesning (eks: p& stationsforstanderens fridag
fungerer trafikassistenten, hans tur overtages af tra-
fikekspedienten, dennes af en porter og dennes tjeneste
igen af en ekstraarbejder).

Tilstedeverelsen af overtalligt fast ansat personale pé
en station vil let skabe urolige arbejdsforhold og er
ingenlunde altid ensbetydende med gunstige personalefor-
hold. Det vil ofte vere nedvendigt af beskaftigelses-
hensyn at udstationere den overtallige styrke, eventuelt
til andre tjenester, og dette er ensbetydende med, at

det kan blive vanskeligt at f& overtalligt mandskab hjem-
sendt til stationen, hvis dette bliver onskeligt. Man
kan i s& tilfelde have svert ved at skaffe den manglende
arbe jdskraft ved lest antaget personale, idet s&dant

ikke haves knyttet til stationen, netop fordi den overtal-
lige styrke har forhindret, at leost antaget personale

kan regne med nogenlunde varig beskaftigelse.
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De for de forskellige m&neder gzldende forskellige tje-~
nestefordelingslister rekapituleres for hver liste for
sig i serlige dertil indrettede rubrikker p& 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
tjenestefordelingslister, opgeres samlet for et &r og
normeres som en samlet assistance for &ret i forhold til
den liste, der danner grundlaget for stationens (gods-
ekspeditionens) normativ.

Lige lange tjenesteture bor tilstrzbes i den udstrzkning,
det er foreneligt med gzldende tjenestetidsregler. En
tjenestefordelingsliste med ulige lange tjenesteture vil
nemlig kunne betyde ekstra udgift til arbejdslen, fordi
der kan vare en tilbejelighed til stede hos det persona-
le, der forretter tjeneste i s@danne ture, til at sege
enkelte orlovsdage p& de lange ture, hvilket vil betyde
overarbejde for afleserne.

S&dant overarbejde kan blive af et s& stort omfang, at
frihed eller overarbejdspenge m& ydes som erstatning

til afleseren, hvis denne er tjenestemand. Hvis afles-
ning sker ved ekstrapersonale - kontorfunktionzr eller
ekstraarbejder - vil den lange tur betyde udgift til ti-
melgn + overarbejdstilleg. Den undertid, der herved op-
stdr i tjenestemandsturen, vil som regel ikke kunne ud-
nyttes. Den bet;der ikke meget for den enkelte, men det
m& stadig erindres, at det for en sterre station (gods-
ekspedition) sammenlagt for flere tjenesteture kan betyde
en ikke uvesentlig undertid, som modsvares af en tilsva-
rende overtid, der p&ferer stationen (godsekspeditionen)
ekstraudgifter til arbejdslen, og sammenlagt for samtlige
ekspeditionssteder kan den heromtalte ekstraudgift komme
til at andrege et antageligt belob.

Af betydning i heromhandlede forbindelse er det ogsé, at
hjelpearbejdere pd& flere arbejdspladser i henhold til
overenskomst skal aflennes for mindst 8 timer, hvilket er
ensbetydende med, at merudgiften, der opstldr ved aflen-
ning for den lange tjenestetur, ikke modsvares af en til-
svarende mindreudgift for aflesning i den korte tjeneste-
tur., 16 timers tjeneste, fordelt p& en 7 timers og en

9 timers tur, vil s&ledes p&fere banerne udgifter til
overarbejde trods det, at der faktisk ikke foreligger
overarbejde.

Ulige lange tjenesteture opstldr som regel, fordi man vil
undgd delt tjeneste, men de ber altsd s& vidt muligt ikke
forekomme.

@nsket om samlet tjeneste er forstdeligt og skal s& vidt
muligt imgdekommes, og man m& derfor ved tjenesteforde-
lingens udarbejdelse ofre stor omtanke pd, hvorlcdes ar-
bejdet kan tilrettelzgges i lige lange ture med samlet
tjeneste. Det vil for at opnd dette ofte vere nedvendigt,
at man for en vis del af arbejdstiden pdl@gger visse
tjenestem®nd arbejder, der almindeligvis udferes af tje-
nestem®nd i hejere kategori (eller omvendt), og at man
fordeler visse ikke tidsbestemte arbejder p& hensigtsmes-
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sig m&de over de forskellige ture.

Tjenesteture i forskellige kategorier og med ulige kvali-
ficeret arbejde bor ikke szttes i stadigt turskifte
med hinanden.

Stationernes (godsekspeditionernes) lokale instrmktions-
stof er af hejst forskellig art.

P& mindre stationer (godsekspeditioner), hvor stations-
forstanderen (-mesteren, godsekspediteren) selv deltager
i alt forekommende arbejde, vil et s®rligt, lokalt in-
struktionsstof kun i ringe grad vere pékrzvet. Det vil
p& sé&danne arbejdspladser i reglen vere tilstrakkeligt
at have en djourholdt samling af ordrer og reglementer,
fordi man i det daglige indbyrdes drefter de forskel-
lige sporgsm&l, som opstdr, og derved bliver klar over,
hvorledes arbejdet skal udferes p& den for banerne og
publikum bedst mulige méde.

Det m& dog altid erindres, at sygdom og tjenestefrihed
kan medfere, at fremmede tjenestem®&nd skal udfere arbej-
det, og der mé& drages omsorg for, at der for s&danne
tilfelde, bl a ved udfyldning og ophazngning af den s&r-
lige plakat, gives afloseren let tilgzngelig vejledning,
ikke alene om de forhold, for hvilke sddan vejledning er
pdbudt, f eks om s& vigtige ting som rekvisition af
hjelpetog og ambulancer, adresser p& tjenestemend under
andre tjenester o s v, men ogs& om s8danne forhold ved-
rorende den daglige taegekspedition og publikumsekspedi-
tion, som krazver dette, sdledes at det ikke udadtil skal
m&rkes, at en aflegser forretter tjenesten.

P& de storre og meget store stationer (godsekspeditioner)
vil det vere nedvendigt at have et lokalt instruktions-
stof. Stationsforstanderen (godsekspediteren) vil nemlig
ikke personlig kunne deltage i alt forekommende arbejde
og s&ledes ikke overalt kunne sztte sit preg p& arbejdet
ved sit personlige eksempel eller ved personlig vejled-
ning og m& derfor, hvor forholdene krzver det, ved et
instruktionsstof - ud over den personlige instruktion

og overvigen af arbejdet, som stvedse vil kreves - vej-
lede personalet,

En stations (godsekspeditions) instruktionsstof skal
forst og fremmest have en vejledende karakter, men det
kan ogsd i visse tilfelde vere pdkrevet, at man ved lokal
instruks neje preciserer ansvarets placering ved udfe-
relsen af de forskellige arbejder.

En instruks kan vezre af en s&dan art, at den ber have di-
striktets approbation. Dette gzlder navnlig i tilfelde,
hvor et stationsanleg udvides enten af sikkerhedsm&ssige
grunde eller for at give stationen en storre kapacitet.
Drejer det sig om en instruks, der bererer mere end én
stations omr&de eller foruden én eller flere stationers
omrdde tillige andre tjenesters omrdder, s k a 1 den
have distriktets approbation.

De ved ordrer og reglementer m m givne bestemmelser for
arbejdets udferelse skal vere grundlzggende for lokale
InstruksSens. ‘hestemmelsern,,
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En stations (godsekspeditions) lokale instruktionsstof
skal vere holdt neje 4jour.

Det vil i reglen v&re praktisk at inddele stoffet i to
hovedgrupper, nemlig:

instruktionsstof af varig karakter og
instruktionsstof af midlertidig karakter.

A. Instruktionsstof af varig karakter

Under instruktionsstof af varig karakter vil det, s&
snart der er tale om blot nogenlunde store stationer,
vere rigtigt at have forskellige vejledninger om hele
stationens sporanleg og sikringsanlag.

Dette er af szrlig betydning for tjenestem®nd, der til-
gdr fra andre tjenestesteder. S&danne tjenestemznd ber
i vejledningerne have et grundlag for deres arbejde med
at sette sig ind i de lokale forhold. Selv om man er
nok s& godt inde i ordrers og reglementers bestemmel-
ser, kan det ofte vere vanskeligt at skulle anvende
denne viden p& et nyt arbejdssted. Sikringsanlszggenes
forskellige udformning de forskellige steder kan byde
nogen vanskelighed, og s& snart der er tale om mere om-
fattende stationsanleg, vil der g& uforholdsmessig lang
tid, for en fremmed tjenestemand kommer ind i de nye for-
hold i en grad, s& han er fuldt fortrolig wed dem, med-
mindre han under sit arbejde med at tilegne sig den vi-
den, som er nedvendig for at kunne arbejde sikkert, har
et vejledningsstof at stette sig til.

Bt s&dant stof kan praktisk inddeles i folgende afsnit:

1) stationens sporgrupper og disses udstyr med tek-
niske indretninger, s&som vandkraner, vandforsy-
ningssteder, revisionsgruber, vognvegt, profil-
m&l m m. Disse sporgruppers normale anvendelse,

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

3) regler for togs ind- og udrangering, herunder
hvilke ind- og udrangeringsmuligheder der er til
stede, s&fremt hovedspor wédtte vere sperret,

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

5) instrukser for stationens signal- og sporskifte-
poster, herunder grenserne for de forskellige
posters sporomréde for rangerbevagelser og omréde
for togvejseftersyn samt posternes deltagelse i
sporaflésning for togvejsindstilling og ansvar
for rigtig sporindstilling og sikring i tilfzlde
af ind- eller udrangering af tog.

Under instruktionsstof af varig karakter herer ogsld s&-
danne instrukser, som er pdkraevet pd& grund af rent lokale
forhold af varig karakter, s&som instrukser for rangering
til, fra og p& havnebaner, for fezrgerangering, for ran-
gerbevegelser i hovedspor med eller uden fastlagt ranger-
togvej, for rangering p& stationer, som er overgangssta-
tioner til privatbane m m.
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Instrukser, ogs& af midlertidig karakter, som nedvendig-
gores af @&ndringer eller udvidelser i stationens anle&g,
der medferer, at en hidtil fulgt fremgangsmé&de ved
togekspedition eller rangering @&ndres, vil i reglen vare
at betragte som rettelse til instruktionsstof af varig
karakter og ber derfor henfeores hertil.

Det vil ofte vere hensigtsm®ssigt - navnlig pd sterre
stationer (godsekspeditioner) - forud at gare persona-
let kendt med det nye anlzg ved udstedelse af en midler-
tidig instruks, som man m& lade vare gyldig, indtil
hele personalet er blevet fortrolig med det nye anlag,
og den nye forretningsgang er neje indarbejdet. En
sédan midlertidig instruks, der som regel m& suppleres
med mundtlig forklaring for personalet, boer i alminde-
lighed udarbe jdes p& den mdde, at der foretages de
nedvendige rettelser i den tidligere gzldende instruks.
Personalet vil da let kunne se, p& hvilke omrdder der
er sket @&ndringer. Efter en passende tids forleb,

ndr hele det pégzldende personale er fortroligt med det
nye anlazg og dets brug, kan udarbejdelse af den ende-
lige instruks foretages.

B. Instruktionsstof af midlertidig karakter

Instruktionsstof af midlertidig karakter omfatter sé&dan-
ne bestemmelser vedrerende det daglige arbejdes udfe-
relse, som skifter med kereplansperioder, forstarknings-
planer, togplaner, cirkul&rer fra distriktet vedrerende
bestemte forhold angdende person- og godsbefordringen
eller togekspeditionen. ZEndvidere henfores hertil rent
lokale bestemmelser, som hidrerer fra de erfaringer,

der altid indhentes under en neje iagttagelse af det
daglige arbejdes udferelse. Det vil nemlig under s&dan
iagttagelse ofte konstateres, at den samme situation

ved togekspedition, rangering, eller hvad andet der nu
kan vere tale om under det daglige arbejde pd en stor
station (godsekspedition), klares mere eller mindre til-
fredsstillende, mé&ske eftersom det er det ene eller det
andet arbejdshold, situationen opstér for, og det er i
sd tilfzlde hensigtsmessigt ved instruks at fastsld den
rigtige fremgangsmdde. En s&dan instruks vil ofte vare
ungdvendig efter nogen tids forleb, nédr dens bestemmel-
ser er indarbejdet, og den kan da udgé.

Det ber i det hele taget overvdges, at denne del af in-
struktionsstoffet ikke tager storre omfang end hgjst
nedvendigt. I alle tilfszlde, hvor mundtlig vejledning
kan anvendes, ber en s&dan foretrzkkes.

Det heromtalte, midlertidige instruktionsstof kan i reg-
len praktisk kodificeres samtidig med overgangen fra en
kereplan til en anden, fordi sé&dan overgang altid med-
forer, at der rundt omkring p& arbejdspladserne skal
erindres visse @&ndringer i arbejdets udferelse ved over-
gangen fra en &rstid til en anden, sfsom forhold ved-
rorende togforvarmning, foranstaltninger under snelag,
varmeslangers anbringelse, udluftning af togstammer,
togplansendring o m a.

Det sker, at der ved s&dan overgang gleumes et og andet,
ligesom det hznder, at forskellige funktioner gdr tragt
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i begyndelsen af en trafiksterk periode, fordi man ikke
har draget omsorg for, at de forskellige arbejdspladser
har f8et forneden instruktion og vejledning om forhold,
som m&ske tidligere har givet anledning til ganske
samme mindre gode afvikling af trafikken. Det er ofte
smd og tilsyneladende selvfelgelige ting, man m& be-
skeftige sig med ved s&danne lejligheder, men det md
ikke afholde ledelsen fra ved mundtlig eller skriftlig
instruktion at sikre sig, at der drages fuld nytte af
tidligere indhestede erfaringer.

Gentagne overtrazdelser af en eller anden reglementarisk
bestemmelse eller klager fra publikum over et eller
andet forhold vedrerende person- eller godsekspedition
kan egsd nedvendiggere vdstedelsen af en midlertidig

instruks.

C. Fordeling af instruktionsstoffet

6. ARBEJ DSPLAN

Det af stationen (godsekspeditionen) udstedte lokale in-
struktionsstof af varig og midlertidig karakter skal
foruden at vere samlet i en for ledelsen tilg®ngelig
samling veére fordelt til de forskellige arbejdspladser
pd en sldan mdde, at det for hver enkelt arbejdsplads
nedvendige instruktionsstof er let tilgengelig for per-
sonalet p& vedkommende arbejdsplads.

Arbejdet, der er forbundet med selve person- og gods-
ekspeditionen, nedvendigger kun i mindre grad szrligt
lokalt instruktionsstof. Dog kan nogle stationers for-
hold til tilsluttende privatbaner, skibsselskaber og
automobilruter give anledning til, at der ber udstedes
instruks for visse forretningers afvikling.

Forevrigt m& stationens (godsekspeditionens) forskellige
arbe jdsplaner (se nedenfor) i forbindelse med ordresam-
ling og reglementer danne grundlaget for arbejdets
udferelse.

Ved en stations (godsekspeditions) arbejdsplan tilrette-
legges i enkeltheder udferelsen af det dagligt forekom-
mende arbejde p& stationen.

Det vil ikke vare muligt at opstille bestemte regler for
udarbe jdelsen af en s&dan arbejdsplan, idet mange for-
skellige forhold har indflydelse p&, hvorledes arbejds-
planen mest hensigtsmessigt opstilles.

Det er i ferste linie stationens (godsekspeditionens)
sterrelse og karakter, der bestemmer, efter hvilket prin-
cip og i hvilket omfang arbejdsplanen skal udarbejdes.
Den skal sikre en tilrettelezggelse af arbejdet p& en sé-
dan m&de, at det samlede arbejde udferes mest hensigts-
messigt med en for arbejdets omfang passende tilmélt

arbe jdsstyrke og rangerkraft. Arbejdsplanens opstilling
har derfor neje tilknytning til selve tjenestefordelings-
listen. Den skal tjene som vejledning for de forskel-
lige arbejdsledere og tjenesteture for, hvorledes arbej-
det er fordeclt mellem forskellige tjenesteture eller
arbejdshold.
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De meget store trek i en stations (godsekspeditions)
arbejdsgang er givet gennem den erfaring, praksis gen-
nem &rene har skabt, og er selvsagt i vesentlig grad
bestemt af stationens anleg og af kereplanen. Disse
store trazk for arbejdets udferelse - der tenkes her s&r-
lig p& toggangens, pakhusarbejdets og rangerarbejdets
afvikling - er ikke fastsat ved arbejdsplan, men kommer
til enkeltmands kundskab ved den indevelse eller orien-
tering, som gives ham, inden han sa&ttes til at udfere
selvstendigt arbejde.

Det er den mere detaillerede udferelse af arbejdet, der
m& fastszttes ved arbejdsplaner for at skabe precision,
sikkerhed, rigtig arbejdsfordeling og storst mulig kapa-
citet.

De enkelte arbejdsplaner fastsztter f eks:

hvorledes et pakhusareal skal benyttes p& degnets
forskellige timer,

hvorndr pakvogne, der anbringes ved pakhus til ind-,
ud- eller omlesning, skal vere ferdigbehandlet,

hvorledes en stations opstillingsspor skal benyttes
til henstdéende togstammer og reservemateriel,

efter hvilke regler og p& hvilke tider togmaskiner
skal afhentes fra eller bringes til maskintjenestens
omréde,

turnus for peréonvognes truckeftersyn,

arbejdsfordeling for rangermaskiner for s& vidt
angdr det regelmessigt tilbagevendende rangerarbej-
de, s& at pladstjenestens leder bl a hurtigt kan se,
hvorndr og af hvilken rangermaskine et ekstraordi-
nert rangerarbejdec kan udferes,

hvorledes arbejdet med afsendelse af et hjzlpetog
er fordelt for at sikre den hurtigst mulige ekspe-
dition, herunder alarmering af redningskorps, l&ger
0og samariter m v.

Der kunne navnes endnu flere eksempler p& arbejdsplaner,
der kan vere pakrzvet ogsd af hensyn til rent lokale for-
hold, som f eks opsté&r ved samarbejde med skibsselska-
ber, automobilselskaber, toldvasen, postvasen, privat-
baner m m. Den stedlige ledelse m& til enhver tid

skenke sddanne forhold forneden opmerksomhed og, hvor

det er pékravet, ved bestemte arbejdsplaner sikre hur-
tigt og smidigt samarbejde.

De planer, som enhver station (ekspeditionssted) ved
hvert keoreplansskifte udarbejder som grundlag for den
daglige togekspedition (uddrag af tjenestekereplanen),
for den daglige publikumsekspedition (uddrag af opslags-
koreplan med togenes forbindelsesmuligheder, oplysning
om hvilke vognklasser de enkelte tog forer, og i hvilke
tog gennemgéende vogne, sovevogne og spisevogne lgber,
samt uddrag af togplaner m m med oplysning om befor-
dringstiden ved de forskellige befordringsméder - eks-
presgods, ilgods og fragtgods ) = er alle sterkt lokalt
pregede. Det har stor betydning, at disse planer er sé&
fyldestgorende som muligt og opstillet overskueligt med
plads til, at der kan foretages notater om forskellige
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forhold, som man m&ske forst er blevet opm&rksom pé
derved, at der har veret fremsat berettigede klager fra
publikum eller andre stationer eller institutioner
(postvesen, toldvesen, skibsselskaber, automobilselska-
ber, privatbaner). S&danne berettigede klager skulle
selvfelgelig helst helt kunne undgés og m& i hvert fald
aldrig kunne gentages, hvorfor ledelsen m& drage omsorg
for, at den erfaring, en s&dan berettiget klage giver,
altid udnyttes, d v s kommer til alle rette vedkommen-
des kundskab.

Stationens (godsekspeditionens) arbejdsplan - p& stoerre
stationer (godsekspeditioner) vil dette som foran n&vnt
vere en samling af arbejdsplaner mangfoldiggjort og
fordelt til personalet i det omfang, forholdene kraver-
fastsetter sdledes regler for, hvorledes og af hvilke
tjenesteture de dagligt forekommende arbejder skal ud-
feres, og den skal sikre, at disse arbejder udfores
punktligt. Den tjener derved den stedlige ledelse og
arbe jdslederne p& de forskellige arbejdspladser som
holdepunkt for de dispositioner, der md trzffes for ar-
be jdets udferelse, ogsd nér ekstraordinzre forhold ind-
treffer pludseligt (togforsinkelser, uheld, fejl i sik-
ringsanleg, snehindringer o 1) eller p& grund af ekstra-
ordiner trafik.

Arbe jdsplanen kan selvsagt ikke omfatte alt arbejde.

En hel rekke af arbejder, som affedes af det i arbejds-
planen opfeorte daglige arbejde, men som er af tilfeldig
karakter og stadig varierende, m& af arbejdslederne ved
dispositioner p& arbejdspladsen presses ind i arbejds-
planen, der m& vere opstillet med forneden hensyntagen
ogsd& til dette forhold. Dette er ensbetydende med, at
lederne af de lokale tjenesteomr8der altid drager omsorg
for at vere djour - om muligt 1lidt forud - med arbejdet
i henhold til arbejdsplanen, s& at der ogs& bliver tid
til udferelsen af s&danne mere tilfaeldige arbejder.

7« FORRETNINGSORDEN

En stations (godsekspeditions) forretningsorden fastsat-
ter et efter de lokale forhold afpasset system, hvoref-
ter ledelsen kan have sikkerhed for, at alle forretninger
afvikles p& forskriftsmessig méde.

Det er ved forretningsordenen bestemt:

i hvilket omfang lokale instrukser, lokale ordre-
samlinger og lokale arbejdsplaner skal udarbejdes
og fordeles,

hvorledes koreplaner, togplaner, s&rtogsanmeldelser,
forsterkningsplaner, cirkul@&rer m m og andet in-
struktionsstof fra generaldirektoratet og distriktet

skal fordeles,

hvorledes man ved overgangen fra et degn til et
andet sikrer sig, at alle ekstraordinzre forhold
vedreorende toggang, person— og godsbefordring
samt postbefordring er kommet til alle rette ved-

kommendes kundskub,

hvorledes s&rtogsanmeldelser, forsterkningsordrer
o m a, der indglr som telegram, rettidig bliver videre-
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ekspederet p& betryggende mé&de til de arbejds-
steder, som skal effektuere de p& denne méde
iverksatte foranstaltninger eller bergres af
disse, og cendelig

hvorledes den gvrige indgdede post skal behand-
les.

8. FORHOLD TIL PUBLIKUM

Den konkurrence, som banerne har va&ret udsat for i de
sidste &rtier fra andre befordringsmidlers side, har
i hej grad sat sit przg ogsd p& statsbanernes forhold
til publikum, d v s statsbanernes kunder.

Som forholdene har udviklet sig, har det varet aldeles
nedvendigt - blde i offentligheden og hos statsbane-
personalet - i1 vidst muligt omfang at sgge begrebet
statsinstitution forsnet med begrebet forretning pé
alle omrdder, hvor dette lader sig gore.

Et skridt i denne retning blev foretaget allerede i
dret 1925, da man for at imgdegd den store nedgang i
person- og godstrafikken foruden at foretage forskel-
lige takstnedszttelser tillige indferte en ordning,
hvorefter der kunne trzffes szrlige aftaler med forsen-
dere om befordring af gods, de sé&kaldte fragtaftaler.
Disse s@raftaler gik ud p&, at statsbanerne, dels for
at bevare transporter, dels for igen at f& sé&danne
transporter tilbage, som var g8et over p& andre hender, og
dels for overhovedet at erhverve trafik, ydede szrlige
fragtnedszttelser efter overenskomst for visse forsen-
delser. Der blev i driftsdrene 1925/26 og 1926/ 27
truffet mange sédanne aftaler.

Samtidig etableredes en udvidet udkersel og afhentning
af gods ("der- til der" - transport).

I driftsdret 1927/28 faldt befordringsmengden for per-
soner betydeligt (indtegtsnedgang i forhold til 1926 /
27 2,8 mill kr), uden at der havde fundet nogen takst-
endring sted. Befordringsm#ngden for gods steg derimod,
endda ret betydeligt, men indtzgterne af denne befor-
dring var i driftsfret 1927/28 14 mill kr lavere end

i det forudgdende driftsir, hvilket skyldtes den almin-
delige takstnedszttelse for godsbefordring, som blev sat
i kraft den 1. april 1927, og som medforte, at alle de
indtil da trufne fragtaftaler bortfaldt, idet takst-
nedsezttelsen var s& stor, fra 20 til 33 pct, at de nye
takster kom til at ligge under de ved fragtaftalerne
nedsatte gamle takster.

Det nazste skridt i retning af en mere forretningsm#ssig
preget forretningsgang blev gjort i efterdret 1927, da
generaldirektoratet oprettede en ny institution -
transportagenturet - bestdende af 2 trafikinspektorer
og 20 assistenter.

Denne institution fik til opgave gennem en grundig un-
dersogelse af transportforholdene for gods i hele lan-
det at klarlzgge for generaldirektoratet, hvorledes og
i hvilken udstrzkning konkurrencen mod statsbanerne

var sat ind, hvilke mangler der hzftede ved statsbaner-
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nes hidtidige forretningsgang i1 forholdet til kunderne,
og p& hvilke omrdder der md&tte s#ttes ind, hvis stats-
banerne vedvarende skulle bevare sin betydning for
transportudviklingen.

Et af hovedresultaterne af denne undersegelse var, at
man fandt, at statsbanerne som en naturlig felge af den
i tidernes 1leb opstéede konkurrence ikke lengere kunne
indskrenke sig til blot at befordre det gods, der kom af
sig selv, til én gang fastlagte takster. Statsbanerne
mldtte tage konsekvensen af, at der nu skulle arbejdes

p& konkurrerende fod med andre befordringsforetagender,
og mdtte feolgelig selv vaere ud om at erhverve gods til

befordring.

Da der i &rene efter 1950 konstateredes en ikke uvasent—
lig nedgang i godstrafikken - og da navnlig for den
indenlandske vognladningstrafik - blev der fra 1. april
1954 gennemfert en omlegning af akkvisitionsvirksomhe-
den for at aktivisere denne i a 1 1 e instanser, idet
arbe jdet samtidig i hejere grad end hidtil blev lagt ud
i marken.

Eftersom trafikerhvervelse ikke blot er et fragtspergs-
m&l, men mere og mere tillige et befordringsspergsmll,
blev der tilvejebragt en yderligere koordinering af dis-
se faktorer ved i vidt omfang at henlegge transportagen-
turets hidtidige funktioner under distrikterne, men for
Storkebenhavns vedkommende henherer transportagenturet
dog som tidligere direkte under generaldirektoratet,.
Arbejdet ude i marken blev i videst muligt omfang lagt
p& ekspeditionsstedernes ledere, sdledes at den stedli-
ge godsekspediteor, stationsforstander og staticnsmester
har ansvaret for trafikerhvervelsen (og -bevarelsen) i
sin by og dens naturlige opland. Det er derfor pélagt
ekspeditionsstedernes ledere - bl a gennem ferelse af
emnekort - neje at felge trafikudviklingen inden for
omréddet og at holde sig i snzver kontakt med kunderne

og rettidigt at etablere kontakt med nyoprettede virksom-
heder og soge disses %ransportbehov klarlagt og sikret
for jernbanebefordring. Ordningen bygger i evrigt pé,
at hele personalet - uanset tjenestekategori — holder
ekspeditionsstedets chef underrettet om alle forhold, der
kan vere af betydning for trafikerhvervelsen, ligesom
det ber betragtes som en naturlig cpgave at virke for
den sterst mulige benyttelse af jernbanens transport-
beredskab. Undergravning af denne benyttelse-- og dermed
af statsbanernes eokonomi - vil i nvert fald i det videre
forleb vere i hej grad medbestemmende for personalets

vilkér.

Ved den s@ledes tilrettelagte fremgangsméde for trafiker-
hvervelsen er der lagt stor vegt pd, at statsbanerne gen-
nem stationerne og godsekspeditionerne har et stort an-
tal "filialer" spredt ud over landet og dermed er i be-
siddelse af et akkvisitionsapparat, som udnyttet p& rette
m&de indecbzrer 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 nevnte omlegning var ensbetydende med, at der nu
mdtte stilles ganske samme krav til statsbanernes per-
sonale som til en forretnings personale med hensyn til
at vere interesseret i forretningens trivsel, ogsd for
s& vidt angdr den for en forretning s& vigtige side,

som det er, at kundekredsens storrelse bevares og helst
stadig foreges, o 1 hvert fald foreges 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 p& kun en heflig og hjzlpsom
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 okonomi.

Akkvisitionen inden for personbefordringen omfatter
s&dvel den enkelte rejsende som selskabsrejsende. N&r
der er tale om samlet befordring af et storre antal
rejsende, kan der blive tale om s&rtogsbefordring, og
der m& i s& fald tages kontakt med distriktet. Opret-
telsen af statsbanerejsebureauer i hovedstaden og i en
rekke kebsteder er ogsd et led i akkvisitionen.

Det er en almindelig opfattelse., at en statsinstitutions
personale altid vil have vanskeligere ved at forstd be-
tydningen af de forannzvnte kravs opfyldelse end en
privatforretnings personale, og det er meget vigtigt,

at stationsledelsen har opmerksomheden ganske szrligt
henvendt p& dette forhold. Statsbanernes ledelse anven-
der nu endog meget betydelige summer i reklameojemed

og udvidet service for at stimulere rejselysten og er-
hverve ny trafik, og det er for erhvervelsen af nye
kunder af afgerende betydning, at folk, som felger re-
klamernes anvisninger, f&r en helt igennem imedekommen-
de og vejledende ekspedition, ndr de henvender sig pé
statsbanernes ekspeditionssteder, og at overhovedet
statsbanernes personale overalt, hvor det i den ene
eller den anden egenskab kommer i bergring med statsba-
nernes kunder, betjener disse med uforbeholden tjenst-
villighed og hj®lpsomhed. For at bibringe personalet
forsté&elsen af den betydning, kundebetjening og trafik-
erhvervelse har for statsbanerne, gives der p& jernba-
neskolens forskellige kurser orientering i disse emner.

Den stedlige ledelse m& til stadighed overvége, at be-
tjeningen af publikum sker i overensstemmelse med de
omtalte principper, og at stationens (godsekspeditionens)
forhold til publikum er det bedst mulige. Den mé lytte
til enhver klage og tilstrzbe, at enhver rest af den af
publikum mulig endnu nzrede -~ mere eller mindre beretti-
gede - aversion mod begrebet statsinstitution fjernes

og afleses af en ubetinget tilfredshed med den ekspedi-
tion, som personalet yder.

De krav, der i den her omtalte henseende stilles til le-
delsen og personalet, er de samme overalt og indenlunde
mindst p& de sm& stationer.

Den stedlige ledelse skal i det hele taget vere 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 betjent med imede-
kommenhed, interesse og omhu,

9., FORHOLD TIL ERHVERVSVIRKSOMHE DER P& BANER

P4 rejse vil folk gerne kebe visse varer, som mere eller
mindre herer til rejsefornedenheder. Spise- og drikke-
varer er det sfledes en nedvendighed for mange at kunne
f& til kebs under rejsen, szrlig p& lange rejser, men
for at geore rejsen s& behagelig som mulig, er der ogsé
trang til keb af andre varer, som f eks aviser, blade,
chokoladevarer, iscreme, frugt og tobaksvarer.

P4 grund af dette forhold har der fra jernbanernes be-
gyndelse udviklet sig handel med disse varer p& jern-
banerne. Som tiderne er glet, og rejsestrommen p& ba-
nerne er blevet sterre, har det tillige vist sig, at
der p4 jernbanerne er godt grundlag for en del andre
forretninger som f eks reklamering, telefonkiosker,
personautomatvegte, pd sterre stationer vekselkiosker
og barber- og friserstuer. Som fglge af denne udvik-
ling er der opstéet en del restaurations- og handelsvirk-
somheder pd banerne, og det er blevet jernbanestyrel-
sernes opgave at ordne disse virksomheders forhold

p& deres banestrazkninger under fornedent hensyn til
den g®zldende lovgivning.

Ved ordningen af erhvervsvirksomhedernes forhold er der
almindeligvis g&et sdledes frem, at banerne serger for
tilve jebringelse af de fornedne lokaler, kiosker og
stader og derefter bortforpagter virksomhederne til
private., Banerne ba&rer i almindelighed - direkte eller
indirekte - udgiften til tilve jebringelse og vedlige-
holdelse af lokaler, kiosker m v, medens udgifterne til
disses opvarmning, belysning og rengering som regel af-
holdes af forpagterne.

For at banerne ikke skal have tab af virksomhederne, m&
disse i al fald give en s&dan afgift til banerne, at ud-
gifterne til forrentning og amortisation af de belgb,
der er medgdet til tilvejebringelse af lokaler, kiosker
m v samt vedligeholdelsesomkostningerne, kan dakkes.
Afgiften til banerne er dog som regel en del hejere,
idet den betragtning gor sig gzldende, at banerne brin-
ger virksomhederne kundekredsen og derfor ogs& ber have
en sterre afgift end til de&kning af deres direkte udgif-
ter ved at stille lokaler m v til r&dighed for virksom--
hederne. Dertil kommer for en del af virksomhederne, at
jernbanestyrelserne almindeligvis har skaffet handelen
P& banerne visse lempelser fra den almindelige lovgiv-
ning om lukketider for butikshandelen og derved tilfort
handelen p& banerne en fordel,

Restaurationsdriften i lyntog, spisevogne og buffetvogne
varetages af Det internationale Sovevognsselskab.

Ved Danske Statsbaner fastszttes afgiften af erhvervs-
virksomhederne normalt som en procentafgift af brutto-
omsztningen (dog mindst et bestemt beleb &rligt), séle-
des at afgiften til statsbanerne stiger og daler samti-
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dig med bruttoomsztningen. ITor at statsbanerne kan be-
demme, til hvilken hejde afgiftsprocenten kan szttes, er
det p&lagt forpagterne hvert &r at fremsende et drifts-
regnskab for virksomheden. ¥or en del virksomheder
(chokolade, tobaks- og avissalg samt vegte) er man end-
videre géet den vej, at man har samlet dem i store en-
trepriser omfattende et stort antal staticner, idet man
derved har opndet at kunne f& en langt steorre afgifts-
procent end ved at bortforpagte virksomhederne for hver
station for sig.

I 1964 havde statsbanerne folgende indtesgter af neden-
nevnté N irksomheder:

Restaurationer .......... 8 335 000 xr
chokolade, frugt, is .... & 680 000 -
LOBRAE o o' & padeien: pmatpg = - . /@ %9 000 -
aviser og blade ......... 1 986 000 -
reklamering ecscc.oveeees £ 000 -
vekselforretninger ...... 300 000 -
automatvegte .......... Bun 50 000 -

Hertil kommer indtzgter fra andre virkscmheder (par-
fumekiosker, frisegrsaloner, automater for salg af varme
drikke, kaffeautomater, garderober, automatiske garde-
robeskabe, telefonautomater) til et samlet beleb af

765 000 kr, slledes at DSB's samlede indtzgter af er-
hvervsvirksomheder i 1361 udgjorde 23,8 mill kr.

Til sammenligning tjiener, at indtegiverne af erhvervs-
virksomhederne i 1938/39 udgjorde 1,9 mill kr.

Under hensyn til disse indtzgter er virksomhedernes
trivsel af stor zkonomisk betydning for statsbanerne,
som derfor er interesscret i, at virksomhederne fér sé
gode vilké&r at virke under som muligt. I denrne hense-
ende er det af betydning, at virksomhederne placeres
p& steder pd stationerne, hvor fardseler af de rejsende
foregér, sé&ledes at de let falder puklikum i @jnene, og
der er bekvem adgang til kob i dem. ZEndvidere er det
af betydning, at kioskerne og salgsstederne indrettes
sédledes, at der bliver god vinduesplads til udstilling
af varer og god plads til reklamer, og at lokaliteterns
holdes vel vedlige.

En forudsetning for, at afgiften af bruttoomsztningen
fuldt ud kan kommeé banerne til gode, er, at salgsbels-
bet for alle varer, der szlges, oxrtages i regnskabet
og s@ledes kommer ind under afgifitsberegningen. Med
dette for e@je er der indrettet en s®rlig revision af
virksomhedernes regnskaber.

Forpagterns af virksomhederne skal have den efter ne-
ringsloven foreskrevne n&ringsadkoms®t. For restaura-*
torerne gzlder, atde skal have beverterbevilling efter
beverterlovens bestemmelser.

Statsbanerne har i overenskomsten om forpagtning af-
virksomhederne forbeholdt sig en vis ret til godken-
delse af priserne. Tor restaurationernes vcecdkommende
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er der for de almindeligste spisevarer samt for enkelte
drikkevarer fastsat priser, som ikke mé& overskrides,
hvorved man sikrer sig, at rejsende kan f& s&danne varer
til j®vne priser. For evrige varer er det overladt
restaurateorerne selv at fastsztte priserne, men konkur-
rencen med andre restaurationer m v holder ganske natur-
ligt ogsd disse priser p& et rimeligt niveau.

For chokolade, frugt, iscreme og tobaksvarer geldcsr, at
priserne ikke m& ligge hejere end butikspriserne i
streogbutikkerne. For personavtomatvzgte er i overens-
komsterne fastsat bestemte priser for en vejning. 1
overenskomsterne er der ortaget bestemmelser, der sik-
rer, at de falvudte varcr er af dansk arhejde i det
omfang, det er muligt.

¥For restaurationer g&lder de almindelige lukketider.

Er fravigelse af disse enskelig i en jernbanerestaura-
tion af hensyn til toggangen, mé serlig tilladelse so-
ges hos tevillingsmyndighederne. Tor handelen med bo-
ger, aviser, blade, programmer, koreplaner, tobaksvarer,
cnokolade, konfzkt, iscreme ogz frugt pa jernbanesta-
tioner, Jjernbaneperroner og fzrger indeholder lukkelo-
ven serlige bestemuelser, s8ledes at disse salg kan ve-
re &bne ogsd i alwindelig lukketid. En betingelse er,
at der ikke er salg ud til gade, vej eller plads.

Lejemdl om lokaler til restauration, butik, kiosk eller
tilsvarende brug p& banegdrd er i henhold til husle je-
loven undtaget fra de i denne lov fastsatte bestemumel-
ser om uopsigelighed fra udlejerens side. Statsbanerne
er slledes frit stillet med hensyn til fastsettelse af
frister for opsigelse. 1 forragtrningsoverenskomsterne,
og der er da ogs& i forpagtningsoverenskomsternc almin-
deligvis fastsat kortere opsigelsesfrister, end nzvnte
lov foreskriver.

Tor nogle entrepriser, hvor det er nsdvendigt, at for-
pagteren investerer storre kapitaler f cks til automa-
ter, afsluttes overenskomsterne p& en l®ngere Arrzkke,
for at forpagterne kan f& den i forretningen anbtragte

kapital amortiseret.

YIllsg =R 0 R .0 5 B-JHkE 11N ™ POST - 0G TELEGRAT-
VESENET

Statsbanernes samarbcjde med post- og telegrafvasenet
er 1 det vesentlige reguleret ved folgende overens-
komster:

overenskomsten om postwefordring p& statsba-
nerne af 23. november 1960 (ordreserie K,
side 103),

overenskorsten om forening af postekspedi-
tions- og jernbanctjenesten af 1. april 1932
(ordreserie K, side 110),

overenskomsten angéende telegrambefordringen
af 23. februar - 1. marts 1943 (ordreserie K,
side 121) og

overenskowsten om leje af lokaler og arealer
af 1934,
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Postvesenet cer som institution betydelig ®ldre end
statsbanerne, og samarbejdet mellem de to sosteretater
g&r helt tilbage til banernes begyndelse i 1847, idet
postvesenet straks efter oprettelsen af "Det sj®lland-
ske Jernbaneselskab" gjorde brug af banerne til postens
befordring.

Endvidere oprettedes postekspeditioner p& banernes
stationer til ekspedition af breve og postpakker.

Arbe jdet, som banerne sdledes udferte for postvesenet

i form af postbefordring og ekspeditionstjeneste, er -
i mods&tning til i visse ancre lande - formentlig altid
blevet honoreret p& den ene eller den anden méde, uden
at man her skal komme nermere ind p& formen herfor i
den &ldre tid.

Den sterke udvikling af'jernbanedriften medferte, at de
tidligste overenskomster om regulering af samarbe jdet

/{#v mellem de to etater efterhlnden ikke svarede til tidens

ST

krav, og gav derud over anledning til nogen utilfreds-
hed fra banernes side, sow h&vdede, at arbe jdet ikke
blev vederlagt p& passende méde.

Ogs& p& andre omr&der end den rent befordringsmessige
havde postvaesenet helt fra jernbanernes anl®g haft en
fordel pd& banernes bekostning, nemlig vederlagsfri af-
givelse af en rzkke lokaler p& jernbanestationerne og
senere - ligeledes uden betaling - en ra&kke grundarea-
ler til opforelse af posthygninger. Disse arealer var
af banerne eksproprieret og bstalt, og deres gratis af-
givelse til postvzzeret var som regel fort ud i den
konsekvens, at banerne stadig betalte visse afgifter,
der p&hvilede arealerne.

Den for omtalte hessrgelse af postforretninger pé
landstationer foregik ved stationsbestyrererne, der ved
en kontrakt var antaget af postvaesenet som postekspedi-
torer. DPostvesenet betalte postekspediteren et belob
herfor, og han wmdtte heraf betale personalet for med-
hjelp, idet statsbanerne officielt holdt p&, at perso-
nalets storrelse alene fastsattes efter jernbanefor-
retningernes omfang. 1 adskillige tilf®lde var praksis
pd dette omr&de ikke i fuld overensstemmelse med teo~
rien, og postvesenet fik i hvert fald den fordel mod
en ringe betaling at kunne beslagl®gge personalet pd de
tider, da jernbanetjenesten kravede tilstedev#relse,
men ikke egentligt arbejde.

Med henblik p& at f& en endelig og tidssvarende regule-
ring af forholdet mellem de to etater nedsatte ministe-
ren for offentlige arbejeer i 1926 et udvalg bestdende
af representanter fra statsbanerne og postvesenet.
Senere udvidedes udvalgets opgave til ogsé& at omfatte
postvasenets forhold til privattanerne.

Udvalget overvejede indgéende mulighederne for at samle
postpakker og banepakker til en enhcd med felles ind-
levering, ekspeditionsform og i videst mulig udstrek-
ning felles udbringning. Uagtet, at der ved ern sédan
ordning ville opnds en rzkke fordele, viste vanskelig-
hederne sig at vere sd store,at udvalget udicite,at selv
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om man fra et teoretisk synspunkt m&tte anse enhedspak-
ken som den ideclle ordning, var man cnedes om at
opgive denne tarkc som praktisk ureg}isabel og i ste-
det at undersege mulighcderne for ad anden vej at op-
nd nogle af de fordele, som enhedspakken ville frem-
byde.

Maii droftede dercefter en fastleggelse af taksterne wed
det forn&l, at postvesenet bevarede de smd@ pakker,

hvor sortering og arbcjdskraftcens udnyttelse spiller cn
storrc rolle cnd sclve befordringen, medens de storre
pakker, hvor befordringen er det va@sentligste, for-
trinsvis skulle ekspcderes af bancrne.

Udbringningen af pakker i byernc forblev i det stcre

og hecle uzndret, idet der, hvor forholdene er til-
strekkelig store, crnds den bedste ordning ved udbring-
ning af postpakker og banepakker hver for sig; deri-
mod blev der for landdistrikterncs vedkommende truffet
forskellige foranstaltninger til forbedring af ud-
bringning, navnlig derved, at banernc p& landstatio-
nerne medtager postpakker, nédr jernbanegods udbringes.
Postvascenet participerer da i bancrnes udgifter ved
kgrslen efter en bestemt skala (ordreseric K, side 116).

Udvalgets arbecjde resulterede i, at der i begyndelszn
af 1550-erne afsluttedes nycec overenskomster mellem
postvesenct og statsbancrne.

2. PGSTEErORDRINGEN

\
Overcnskomsten af 1933 om postbefordringen blev i 1960
aflest af en ny overenskomst, der kom til verden i
forbindelse mecd en tiltrengt modernisering af post-
vognsparken.

Et af resultaterne af ovenfor omhandlede udvalgsar-
bejds var, at der fra 1933 som noget nyt indfertes
bestemmeclser om '"togpost", d v s postbefordring uden
for postvognene og uden medgivelse af togpecrsonalec.
Pcsten befordres i togets rejscgodsrum, og behandlin-
gen af posten foretages af jernbanens togpersonale.
Med disse nye bestemmeclser tilstrzbtes, at postvese-
nct og statsbancrne udadtil kommer til at optrazde som
en enhed.

Overenskomsten pll:gger statsbanerne pligt til med
visse begrensninger at stille fornedne postvogne og
postrum (kupeer) til postvasenets r&dighed i ethvert
plantog (undtagen lyntog), s&ledes at tefordring af
brevpost og dagblade samt ilpakker kan foregd med
alle tog, herunder altsd ogs@ med cksprestog, og at
befordring af andre postfcrscndelser, navnlig pakker,
kan finde sted med alle andre tog. Fostvognene an-
skaffes og vedligeholdes af statsbanerne, postvasenct
foretager den indvendige rengering og udstyrer post-
vognene med lest inventar. Statsbanerne leverer be-
lysning og varme, for s& vidt dette kan ske fra togets
lys- og varmckilde, ellers md postvesenct selv sorge
for belysnring og opvarmning.
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Postbefordringin kar cndvidere, nvor postens omfang,
ckspedition e 1 ikke negdvendigger postvogne eller
postrum, forecgd som togpost. Dér findes 4 arter af
togpost (I - IV) efter befordringens omfang.

Med lyntogene befordres efter nzrmere aftale hrevpost
og dagblade i det omfarg, pladsforholdene tillader,
idet udvekslingen foretages af postvazsenets personzle.

S&fremt der kommer s& mange postszkke og pakker til be-
fordring, at de ikke kan rummes 1 pcstvognene, medtager
jernbanepersonalet dem til befordring i de almindelige
pakvogne, for s& vidt dette kan ske uden ulemper.

I tog, der ikke medferer hverken almind¢lige postvogne
eller togpost, kan postszkke og postpakker befordres
som ilgods. S&dan post ledsages af en sarlig felge-
seddel.

Tor tog, der ikke er postferende, gzlder - dog ikke
for lyntogene og S-togene - at publikum kan aflevere
almincelige, frankerede brevforsendelser til togper-
sonalet til videre besorgelse. Ved almindelige brev-
forsendelser forstds i denne henseende i virkeligheden
alle postforsendelser, nortset fra anhefalede forsen-
delser, verdiforsendelser og pakker.

Som en yderligere form for samarbejde er det foreskre-
vet, at statsbanernes ctersonale pd& s&darne stationer,
hvor post- og jernbanetjenesten ikke er forenet, har
pligt til at modtage og opbevare ankommen post, indtil
denne kan afhentes af det stedlige postpersonale, og
ligeledes kan rostiersonalct aflevere post til jern-
banestationen til afsendelse med tog, der afgér efter
postkontorcts lukketid.

Posten skal i togene og p& stationerne opbevares sé-
ledes, at rejsenue eller andrc uvedkommende ikke Xxan
f& adgang til den. Der kan efter postvasenets an-—
modning treffes aftale om etablering af szrlige post-
AR éww’tog i fast plan. ZEtablering af sf danne tog vil kunne

Aéi?f. komme p& tale i tilfezlde af, at postvzsenet ensker
/VV7W‘ _~~ post- herunder aviser - befordret pé& tider, hvor der

. i ikke leber tog af hensyn til barernes person- eller
/i,w”" godsbefordring.

4 Betalingen for postbefordringen udregnes pr vognaksel-
74Y °“§L’q? kilometer. ZFor postbefordring i rum, indrettet som

aéoll/n, z?m‘4ggéf postkontor i 4-akslede kombincrede vost- og re¢jsegods-
vogne, bectales der for 2 vognaksler. For postbefor-

do = oLy —4~ dring i en kupé betales der for Q0,6 vognaksel, for
togpostbefordring tetales der for 0,56 vognaksel
¢/¢¢4/’ for togpost I ng for 2,35 vognaksel for togpost II-IV.
Til betalingen for togpost legees ¢t tilleg p&d 30 %

/ j,):4uqkr&for jernbanepersonalets deltagelse i postbehandling,
J Ceta teomning af brevkasser m v. For s&rtcg betales en

hoejere betaling end for szdvanlig postbefordring.

42, Godtgoerelsen for postbefordringen regulercs 1 takt
é;vua&fh,dif me d taksterne for godsbefordring.

és M/.w»,,' Statsbanernes vede% for postbefordring androg i fi-

{af /, :ﬁf’# nanséret 1961/62 4 ,6 mill kr.
Al
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5. POSTEKSPEDITIONERNE

fh’f{? é5
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Med gyldighed fra 1. april 1932 blev der afsluttet en
overenskomst mellem statsbanerne og post- og telegraf-
vesenet om besporgelse efter entreprisesystemet af post-
arbejdet p& de statsbanestationer, der havde postekspe-
dition.

Herefter forpligter statsbanerne sig til ved sit perso-
nale at lade de ved en postekspedition forekommende for-
retninger udfere jevnsides med jernbanetjenesten pé
stationerne. Det vil sige, at postarbejdet er indgdet
som en del af det samlede arbejde p& stationen og pé-
lzgges det samlede personale som en tjenestepligt.

Statsbanerne afgiver lokaler til posttjenestens besor-
gelse og beseorger lokalernes opvarmning, belysning og
renholdelse, medens postvaesenet leverer og vedligehol-
der det til forretningernes udferelse nedvendige inven-
tar, rekvisitter og blanketter.

Det fornedne personale til posttjenestens udferelse,
herunder ogsé& postens udveksling med togene, stilles
til r&dighed af statsbanerne. Statsbanernes personale
hefter direkte over for postvasenet for arbejdets udfe-
relses.

Statsbanerne har ansvaret for postvasenets beholdnin-
ger m v, for s& vidt mangel ikke skyldes indbrud, reve-
ri og rov eller manglen er skjult ved falsk bogfering
eller tilbageholdelse af blanketter o 1.

Som vederlag for posttjenestens besorgelse far stats-
banerne et beleb for hver postekspedition. Belebet
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 udgere en enhed, og opgerelsen af enheder,
som er gzldende for tre &r ad gangen, finder sted pé
grundlag af statistikken for de nermest forudgéende tre
finans8r. Betalingen pr enhed stiger og falder med
dyrtidsreguleringen af tjenestemandslenningerne. For
brevkassetouning og frimerkesalg p& steder, hvor der
ikke er postekspcdition, ydes der et fast vederlag
4rlig for hvert ekspeditionssted.

Statsbanerne har endvidere erkleret sig villig til péd
steder, hvor post- og statsbanetjeneste ikke er felles,
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 postbesor-
gelse udbetales der til postekspediteren et honorar,

til medhj®lpspersonalet ydes der derimod ikke noget
vederlag. Postekspediterernes honorarer udger for hele
landet ca 1/5 af statsbanernes vederlag. Honoraret er
ikke pensionsgivende, men der er gennem finanslov-bevil-
ling indfert en ordning, hvorved der p& forsikrings-
messigt grundlag skabes adgang for postekspediteren

til at f& pension af honoraret, og sdledes, at en vis
del af forsikringsprezmien betales af statsbanerne.

<%:%b%¢~b}/2A9¢;rv /é; ié;d/%v -
T af pppatvelsln ey I Blertrpn ,7': St LA
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Statsbanernes vederlag for udfeorelse af postekspedi-
tionsforretninger udgjorde i finans@ret 1958/59

2 ’9 mill kr. % /C’ Z ‘—'(% /‘éﬁﬂ Setnon A S M cezy z&«,’f'

4, TELEGRAMEKSPEDITIONEN

Den ekspedition af privattelegrammer, der finder sted

ved statsbanernes stationer, er ikke - s8ledes som eks-

peditionen af post - et arbejde, der udferes for post-
/- é ﬁ vesenet, Statsbanerne er, hvad telegramekspeditionen
/A? trng oy UV de angdr, nzrmest sidestillet med postvasenet.

Jernbanestationer p& steder, hvor der ingen statstele-
grafstation findes, er efter overenskomsten sé&vel an-
komst~ som indleveringsstation for telegrammer til og
fra alle indenlandske stationer samt stationer i Sve-
rige, Norge og Island. En del jernbanestationer eks-
pederer endvidere telegrammer til og fra det ovrige
udland.

Telegrammerne afgives til og modtages fra en bestemt
nerliggende statstelegrafstation, der er fastsat som
optagelsesstation for stationen og er den samme tele-
grafstation (postkontor), som fas, nir der fra byte-
lefonen forlanges "rigstelefonen" eller "telegrafen".
S&danne opringninger er derfor gebyrfri. Telegrammer-
ne kan dog afgives direkte til bestemmelsesstationen,
‘L ndr denne er en na&rliggende statsbanestation.

P& steder, hvor der findes statstelegrafstation, kan
der p& jernbanestationen indleveres telegrammer af rej-
sende. Telegrammerne viderebefordres til den stedlige
telegrafstation eller\pr telefon til den statstelegraf-
station, der f&s ved i bytelefonen at forlange "rigs-
telefonen" eller "telegrafen". )

Betalingssporgsmélet er i hovedsagen ordnet p& den
médde, at hver administration 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 talegrafstation, samt gebyrer for te-

; : Y K legrammer til udlandet tilfalder dog ubeskéret telegraf-
‘ , vesenet,
atbﬂﬂ S &6@ I tilfelde af forstyrrelse eller afbrydelse af ledninger
' assisterer de to etater hinanden ved p& de pagzldende

strekninger at yde fri befordring af telzsgrammer.

Statsbanernes indtegt ved privattelegrambefordringen
udgjorde i finansfret 1958/59 ca 100 000 kr.

5. LEJE AF LOKALER OG AREALER

I 19%4 blev der mellem de 2 etater afsluttet overans-
komst om leje af lokaler og arealer. Hovedreglerne

heri er, at postvasenet betaler leje af bygninger og
arealer efter forskellige satser for hovedstaden og de
enkelte byer. Satsen er lavere, hvor der ikke er pu-
blikumsekspedition i pagszldende bygning. DPostvssenet
afholder i videst mulig omfang selv udgiften 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.

i Al - 00 R, My (OLT “DOEL T L. PLROD VAP BAANENR Nh.F

1, INDHOLD AF EN

Hvor statsbanerne og en privatbane har fellesstation,
er forholdet det, at arbejdet varetages alene af stats-
banerne, der ogs& udferer det pd stedet forekommende
rent lokale arbejde for privatbanen.

Forholdet til privatbanen er fastlagt i en overenskoust,
der indeholder sével anlzgsbestemmelser. som bestem-
melser vedrerende privatbanens drift og ekspeditions-
forhelds

P4 steder, hvor privatbanen har egen lokalstation, er
privatbanens lokale arbejde statsbanerne uvedkommende.
Forholdet mellem privatbane og den stedlige statsbane-
station er dog ogs& her fastlagt i en overenskomst,
der foruden at indeholde visse anlegsbestemmelser bl a
fastsetter regler for overlevering af vogne og gods
samt i byer med havnebaner indeholder bestemmelser om,
at der til og fra havnebanen kan finde ekspedition
sted 1 forbindelse med privatbanens stationer.,

TILSLUTNINGSOVZREN SKOM ST

Som eksempel p& en mellem statsbanerne og en privat-
bane afsluttet overenskomst vedrerende en fellessta-
tion skal anferes felgende uddrag af overenskomsten
med Horsens-Bryrup-Silkeborg jernbane:

A. Anl®gsbestemmelser

§ 1. Horsens Bryrup jernbane ombygges, slledes at den
f&r samme sporvidde som statsbanerne, og forlenges sam-
tidig til Silkeborg. Privatbanen slutter sig tillige
med den til normalsporet ombyggede Horsens-Terring bane
til statsbanelinien Horsens-Skanderborg ved dennes an-
legsstation ca 601,7, hvorfra de to privatbaner med
hver sit spor feres mod syd ind p& Horsens nye stats-
banestation, sdledes at midten af det e@stligste privat-
banespor er fjernet mindst 5,0 m fra midten af det
vestligste statsbanespor.

P4 Horsens nye statsbanestation, der fremtidig tjener
som fellesstation for statsbanerne, Horsens-Bryrup-
Silkeborg jernbane og den ombyggede Horsens-~Terring
jernbane med sidebane fra Rask Melle til Ejstrupholm og
forlengelse til Thyregod (sammensluttet under navnet
"Horsens Vestbaner"), anlezgges til s@rlig brug for de
to privatbaner de p& vedhazftede plan med bl& linier

viste: spor m v

I det felgende er Horsens-Bryrup-Silkeborg jernbane og
Horsens Vestbaner i forening benzvnt privatbanerne,
medens Horsens-Bryrup-Silkeborg jernbane alene er be-
nevnt privatbanen.

§ 2. De arbejder, der i henhold til foranstéende vil
vere at udfere p& stationen, er i overensstemmelse med
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planens angivelse 1 det vasentlige folgende:
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§ 3. Den fremtidige vedligeholdelse m v af de p& pla-
nen med bl&t viste sporanleg tilliigewmed underbygningen
for disse sporanleg samt af skréninger og dresineanleg
m v og af privatbanernes bygninger, drejeskive, revi-
sionsgrube, vandforsyningsanl®g, belysningsanl®g, kul-
gérde og askekasse, 4 m bro over Byvgholm A wed led m v
sker ved privatbanernes foranstaltning og p& disses be-
kostning.

Den del af privatbanernes sporanlzg, der befares af
statsbanernes maskiner, skal holdes i en efter statsba-
nernes skeon forsvarlig stand. Udferelsen af arbejder
ved spor og sporskifter, der indgé&r 1 sikringsanlzgget,
wé& kun finde sted efter forudgdende anmeldelse til
statsbanerne., Statsbanerne skal vere villig til at
udfere sddanne arbejder mod godtgerelse fra privatha-
nerne af de dermed forbundne udgifter efter regning.

Overforingen for Horsens-Silkeborg landeve¢j over stats-
banernes og privatbanernes hovedspor vedligecholdes af
statsbanerne mod, at privatbaneérne i forening godtger
statsbanerne halvdelen af de dermed forbundne udgifter
efter regning.

Privatbanerne vedligeholder ved egen foranstaltning og
P& egen bekostning deres telefon- og telegrafanleg pi
stationen.

Belysning, renholdelse 0og afvanding af de til szrlig
brug for privatbancrnc tilvejebragte anleg p& statio-
nen og af de arealer, pd hvilke disse anl®g er beliggen-
de, p&hviler privatbanerne.

Privatbanerne afholder selv udgifterne til deres forsy-
ning med vand, gas og clektricitet.

Den fremtidige vedligehoidelse, belysning og renholdel-
se w v af de ovrige anleg pd& stationen (herunder den af
privatbancerne benyttede perron, perrontunnel, kzreveje
for perronvogne m m og gennemlebenc under stationen
samt de for privatbanerne tilvejebragte signal- og sik-
ringsanleg) sker ved statsbanerncs foranstaltning.
Privatbanerne yder herfor statsbanernc en godtgerelse,
der for Horsens-Bryrup-Silkeborg banens vedkommendc er
indeholdt i det i § 19 anforte &rlige tilslutnings-
vederlag.

§ 4, Privatbanerne udreder i forening alle skatter og
afgifter, der wé&tte blive palagt de til szrlig bhrug
for privatbanerne tilvejebragte anlzg pé& stationen,
ligesom enhver forsikring af de privathanerne tilhe-
rende bygninger w v er statsbanerne uvedkommende,
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Driftsbestemmelser

§ 8. Horsens station bliver som nevnt under § 1 felles-
station for statsbanerne og privatbanerne.

Privatbanernes tog indgdr til og udgér fra de under § 2
nevnte to hovedspor.

Alle til den egentlige stationstjeneste p& fzllessta-
tionen hgrende forretninger vedrgrende privatbanerne,
sédsom 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, udfegres ved statsbanernes for-
anstaltning, idet dog privatbanernes tjenstgerende

tog~ og lokomotivpersonale i det efter stationsbestyre-
rens skegn videst mulige omfang er pligtig at bist& ved
udferelsen af disse forretninger.

Privatbanernes lokomotiver benyttes ved sammens®tningen
og adskillelsen af privatbanernes tog, ligesom disse ba-
ners lokomotiv- og togpersonale er pligtig at bistd

ved dette arbejde.

Privatbanernes togpersonale er pligtig at udfere al ind-
og udlazsning 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 pdgzldende statsbanespor af privatbanernes lokomoti-
ver., Vognoverleveringen skal som regel finde sted péd
overleveringssporet. Vognene skal af statsbanerne s&
vidt muligt afleveres samlede, sdledes at det undgés,

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, ndr privatbanernes brug af disse spor
ikke derved forstyrres.

Al rangering p& stationen m& kun foregd& under statsbane-
stationens ledelse efter nermere aftale mellem stationen

og privatbanerne.

Privatbanerne har medafbenyttelsesret til statsbanernes
hovedbygning, pakhus, l@ssespor, l®sseve], ramper, kran,
brovegt og vognvaskeanleg.

Privatbanernes lokomotiv- og vogntjeneste, navnlig pas-
ning og vedligeholdelse af privatbanernes driftsmateriel
tilsynet med samme, lokomotivernes betjening, rangering,
pudsning, kulforsyning, smering, vandforsyning og opfy-
ring, vognenes rengering, smering, belysning, opvarmning
og s& fremdeles samt kedelvognenes vandforsyning, er
statsbanerne uvedkommende. Privatbancrne har tilladelse
til at benytte stationens vognvaskeanlazg til rengering
af vogne, der indgér lazssede til Horsens station med
styk- eller vognladningsgods eller med levende dyr m m.

§ 9. Om det gensidige forhold p& Horsens station gzl-
der i evrigt felgende:

a. ansettelse og afskedigelse af stationens perso-
nale er privatbanerne uvedkommende,
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b. dan sikkerhed, der vil vare at stille for de
stationsbestyreren betroede oppebersler for

e privatbanerne, szttes til 600 kr for Horsens-
// Bryrup-Silke borg banens vedkommende. Om m&den,
¢ hvorp& sikkerheden skal stilles, trzffer stats-

banernes generaldirektorat bestemmelse,

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

d. privatbanernes personale er, sdlznge det op-
holder sig p& Horsens station, dennes stations-
be styrer undergivet og pligtig at lyde hans
ordrer og anvisninger. Stationsbestyreren
treffer bestemmelse om ordningen af den almine-
delige stationstjeneste; omvendt er stations-
be styreren pligtig at efterkomme de bestemmel-
ser og plbud, som gives ham af privatbanernes
direkter angéende disse baners s&rlige sta-
tionstjeneste, togsammensztning, ekspedition,
regnskabsfering og deslige.

§ 10. Statsbanernes tog har p4 Horsens station forrang
for privatbanernes.

For al kersel og rangering pd statsbanernes grund -
herunder indbefattet ind- og udkersel pd Horsens sta-
tion -~ g®lder disses politi-, signal-~ og sikkerheds-
reglement samt de s&rlige regler, som statsbanerne
mdtte fastsette i sikkerhedens interesse, og som skal
meddeles privatbanerne, der til denne korsel og range-
ring kun m& benytte folk, som i henseende til synsstyr-
ke og farvesans opfylder de for statsbanernes tjeneste-
mend geldende betingelser og ifelge skriftlig erkla-
ring fra privatbanernes direkter er fuldstezndig kendt
med ovennzvnte reglementer og bestemmelser og statsba-
nernes kereplan.

Overtredelse af sikkerhedsreglerne skal fra privatba-
nernes side pAtales strengt.

§ 11, Privatbanernes kereplan for plantog skal i god
tid tilstilles generaldirektoratet for statsbanerne

og vere tiltrddt af samme for Horsens stations vedkom-
mende, forinden den forelzgges ministeriet for offent-
lige arbe jder til stadfestelse. Szrtog til eller fra
Horsens station m& kun indlegges efter aftale med og
samtykke af statsbanerne, for s& vidt anglr ankomst- og
afgangstiderne pi4 Horsens station.

Nar statsbanerne @&ndrer deres koreplan, for s& vidt
angdr Horsens station, vil de i god tid underrette
privatbanerne, for at disse kan gere de nedvendige
gndringer i deres keoreplan.

§ 12. Statsbanerne erklerer sig villige til at afslut-
te overenskomst med privatbanerne om vognbenyttelse
efter lignende regler som dem, der gzlder for andre
privatbaner.

§ 13. Om gensidig tilfejet skade gzlder lovgivningens
almindelige regler, sammenholdt med de s&rlige regler,
som denne overenskomst indeholder. Dog skal intet her-
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hen herende spergsmd&l kunne geres til genstand for ret-
tergang, men skal i mangel af mindelig overenskomst
forelegges mrinisteriet for offentlige arbejder, hvis
afgerelse ogsd vrivatbanerne er pligtig at underkaste
SHyls

Privatbanernes mzterie2l skal i enhver henseende v&re
bygget sterkt nok til at kunne téle befordring og ran-
gering sammen med statsbanernes.

C. Tarif- og karteringsbestemmelser

§ 14. Privatbanen kan szlge tilletter og ekspedere
rejsegods mellem samtlige sine stationer indbyrdes
(herunder izeilem Horsens og Silkeborg) og mecllem disse
og stationerne p& de i forbindelse med privatbanen sté-
ende Horsens Vestbaner. Docg m& den betaling, soz pri-
vatbanen opkrever for sidan befordring mellem Silkeborg
og Horsens ikke szttes laverc end den betaling, stats-
banerne opkraver for befordring mellem disse stationecr.

Endvidere kan privatbanen ekspedere gods (herunder
banepakker, kerctojer og levende dyr) mellem alle sire
stationer indbyrdes (herunder wmellem Horsens og Silke-
borg, men betalingen m& ikke her szttes lavere end den
betaling, sorw. statsbanerne opkra&ver for befordring
mellem disse to staticner) og wellem alle sine statio-
ner og stationerne pd Horsens Vestbaner undtagen mellenm
Silkeborg og henholdsvis Ejstrupholm og Thvrecgod. Al
s&dan befordring mellem disse stationzr, b&de lokalt
og transiterende, tilfalder udelukkende statsbancrne.
Denne bestemmelse m& ikke omgés ved brudt kartering
eller lignende.

§ 15. Om gennemgdende befordring af personer og gods
mellem statsbanerne og privatbanerne gelder de s&rlige
aftaler, som mdtte blive truffet heromn.

§ 16. Udveksling z=f gods mellem statsbanerne og privat-
banerne sker p& Horsens station efter eventuelt derom
nermere truffen aftale.

§ 17. Privatbanernes takster og befordringsbestemmel-
ser skal tilstilles gecneraldirektoratet for statsba-
nerne til gcrnemsyn, inden de forelzgges vedkommende
ministerium til stadfestelsec.

§ 18. Statsbanernes havnespor i Horsens kan bruges til
befordring af vognladningsvise forsendelser mellem hav-
nen og privatbanens stationer. 3Befordringen ad havne-
spcrene udfeores af statsbanerne mod betaling af den til
enhver tid gzldende havnebanefragt for pdgzldende for-
sendelser.

D, Vederlaget til statsbanerne

Overenskomstens ikrafttreden og opsigelse.

§ 19. Zom vederlag for de forpligtelser, der i hen-
hold til denne overenskoust pdhviler statstancrne
overfor privatbanen, betaler denre fra 1. april 194

egne arligt til statsbancrne et beleb af ialt
ﬁéoo kr.

= 280 93
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Vederlaget reguleres pr hvert &rs 1. april med:

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

2) 153 kr for hver portion, hvormed de i lennings-
lovens § 84 nzvnte lenringer i henhold til len-
ningslovens § 88 er eller bliver forhejet cller
nedsat pr pégeldende 1. april,

3) den fra udgifternec til drift = v af rangertrek-
kraft inkl ferer og perronkarrer hidrerende del
af vederlaget (1350C kr) regulercs pr 1. april,
s&fremt der ¢r indtrddt endringer i lenringer,
materialepriser eller andet, scm har indflydel-
se pd bercgningen.

Udover forannzvnte, ordinzre rcegulcringer skal veder-
laget efter inchentet tilslutning fra wiristeren for

offentlige arbejier kunne kreves rcegulercet (ombereg-

net) ved forekommende, vesentlige zndringer i trafik-
mengder, driftsforhold, arbejds- og tjencstetidsreg-

ler m v,

Vederlaget betales minedsvis bagud med 1/12.
$ 2000 ueL s ol s e E - s AR

- - - . - - - - - . B - - - . = - - - - - - w - - -

§ 21. Denne overcenskomst kan kun hzves med samtykke
af ministeren for offentlice arbejder. Spergsmil ow
dens fortolkning afgores af ministesren og kan ikke
gores til genstand for rettergang.

R TIL OVERENSKOMSTEN

Ad overenskomstens bestemizelser skal bemerkes fol-
gende:

Ad § 9. Den under b. nevnte sikkerhedsstillelse kre-
ves ikke 1 praksis.

Ad § 10. Mecdens privatbanens tog p& overgangsstatio-
nen, hvad togvejseftersyn, signalgivning, afgangssig-
nal m v angdr, skal behandles pd& samme m&de som et
statsbanstog, gzlder for afvikling af toggangen pé
privatbanen (altsd med hensyn til af- og tilbageuncl--
ding, forlegning af krydsninger m v), szrlige sikker-
hedsbestemmelser, der indeholdes dels i1 "Ordcnsregle-
mer.t for privatbanerne" (svarcr til statsbanernes po-
litireglement), dels i "Sikkerhedsreglecuent for pri-
vatbanerne" cg "Signalreglement fer privatbarnerne" og
endelig i forskellige for d: crkelte privatbaner loka-
le ordrer.

De for privatbanen geldende sikkerhedsbestemmelser er
meddelt overgangsstaticnen, og stationsforstandercn

m& serge for, at det af stationens ricrscnale, der har
wed ckspedition gf privatbanernes tog at gerc, og ikke
mindst personale andet steds fra, der indgdr til af-
lgsning, bliver fornedent instrucret cm disse bestcmmel-~

scr.
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Ad § 12. Der er afsluttet overenskomst om gensidig be-
nyttelse af godsvogne (D V 0) og af personvogne (D P 0).
Forstnzvnte bygger i det store og hele pé& principperne

i RIV ogen leje pr degsn. D P O er baseret pa
betaling pr vognakselkilometer.

Ad § 13. I medfer af 1. stk er hver af parterne er-
statningspligtig for skade, den forvolder den anden
parts matericl m v. ZEr statsbanerne f eks skyld i be-
skadigelse af en privatbane-godsvogn under dens ophold
pé fellesstationens lzssespor, er DSB erstatningsplig-
tige.

Derimod behandles beskadigelser af godsvogne, der er
overtaget af den anden part, efter reglerne

i DV O, der fastsgtter, at den skadevoldende bane kun
er erstatningspligtig, nar beskadigclsen overstiger
100 enkeder.

Bestemmelsen om, at privatbanens materiel skal kunne
tdle rangering sammen med statsbanernes, opfyldes ikke
af skinnebusmateriel. Med en rzkke privatibaner er
derfor truffet den ordning, =2t statsbanerne overtager
ansvaret for skader p& skinnebusmateriel i samme ow-
fang som for andet privatbanemsateriel mod, at privat-
banen &rligt betaler statsbanerne en szrlig godtgerelse
p& 2 % af tilslutningsvederlaget (alts& en slags for-
sikring af skinnebusmateriellet under dets ophold pé&
fellesstationen).

Ad § 14. Reglen er den, at al befordring af gods mel-
lem to byer, der har statsbanestation, er forbeholdt
statsbanerne. I de tilfelde, hvor afstanden mellem to
byer er kortere ad privatbanen end ad statsbanerne,
tillades dog afvigelser fra denne principielle regel -
ikke alene for s# vidt angdr befordring meliem to over-
gangsstationer, men ogsé& beferdring til og fra de over-
gangsstationerne nzrmest liggende statsbanestationer.
Bestemmelser herom findes i de pégeldende godstariffer.

Befordring af rejsende mellem to byer, der foruden

med statsbanerne tillige er forbundet med en privat-
bane, kar foregd med privatbanen, men privatbanen m&
ikke optrzde som konkurrent til statsbanernc¢. Privat-
banens billetpris mellem de to byer mé& derfor ikke vare
lavere end statsbanernes.

Ad § 15. Aftale om gennemgfende personbefordring bety-
der cen lettelse for de rejsende, men giver dem ikke
billigere befordring.

Derimod giver indglelse af aftale om genncmgdende gcds-—
befordring forsenderen lavasre fragter, idst der ved
fastsettelse af de genremgdende takster kun regnes 1/2
konstant til hver styrelse.

Ad § 18. I overenskomster med privatbaner, der har
egen lokalstation i pégszldznde by, er optaget tilsva-
rende bestemmclser for lokal befordring af vogne mellem
privatbanens stationer oz havnehanen.

I Norresundby beseorges rangeringen p& havnebanen ifelge
serlig overenskoust af privatbanen. Havnebancfragten
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for vogne mellem havnen og statsbanestationer udbeta-
les derfor af statsbanerne til privatbanen.

En vogn, der s&ledes laber lokalt mellewm en station pé
ejendomsbanen og den p& fzllesstationen eller tilslut-~
ningsstationen v&rende af en anden bane drevne havne-
bane, betragtes ikke som overleveret til sidstnzvnte
bane.

Ad ¢ 19. I ®ldre overenskomster var tilslutningsve-
derlaget bl a sonm felge af de daverendc priser og
lonninger ansat meget lavt; desuden var det i nogle
tilfelde uden prisreguiering, hvilket medforte, at
statsbanerne med den skete prisudvikling ikke fik
dekket udgifterne ved udfsrelsen af det arbejde, der i
henhold til overenskomsterne er palagt dem,

Efter en af ministeren for offentliige arbejder i
1920-erne truffet resolution métte tilslutningsveder-
laget normwalt ikke overstige felgende maksiwumsteleb,
geldende for pristal 181: 11 000 kr for en kgbstads-
station og 5 500 kr fcr en landstation.

Ordningen var &benlyst urimelig, idet statsbanernes
udgifter p& de fleste stationer var langt sterre end
de fastsatte maksimumsbelegb. Statsbanerne sogte der-
for ordningen &ndret, hvilket naturligvis stedte pé
modstand hos privatbanerne, der havae zsn naturlig
interesse 1 at bevare de hidtidige vederlag , og som

1 nogle tilfelde kunne henvise til overenskomstens
uopsigelighed. ZIfter mangedrige draftelser blov der
med gyldighed fra den 1. april 1961 af ministeren for
offentlige arbejder tryuffet afgerelse i sagen, s@ledes
at privatbanerne fra nzvnte dato betaler vederlag, der
er fastsat p& neden for omtzlts grundlag. Ved regu-
leringen fastsattes privatbanernes arlige tilsvar til
statsbanerne til ca 1 1/2 mill kr mod hidtil ca

1/2 mill kr. 62/)3 cu 2,7l

En privatbane skal refundere de af statsbanernes ud-
gifter til ekspeditionsarbejder og rangering, som med-
g&r til besergelse af privatbanens 1 o k a l e

trafik p& fellesstationen. Endvidere skal privatbanen
godtgere statsbanernss udgifter til vedligeholdelse og
fornyelse, renholdelse, eftersyn m v af privatbanens
serlige anleg samt 2n s&dan andel i statsbanernes ud-
gifter til vedligeholdelse af fellesanleggene (hoved-
bygning undtaget ), som svarer til forhecldet mellem pri-
vatbanens lokale trafik og fellesstationens samlede
trafik.

De arbejder, der udferes p& en fellesstation, kan opde~
les i folgende 6 omré&der:

,g’é’ Stationsbestyrelse og togekspedition,
herunder signalhustjenestec,
/ Billet- og oplysningstjencste,
T/ Godsekspedition,
! Pakhus,
Re jsegods og banepakker,
fyz%’ Pladsen.

Indenfor de fem forste omrdder er det samlede antal
drligt presterede arbejdstimer giort op efter tjeneste-
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fordelingen og statsbanernes lznningsudgifter bereg-
net. Disse udgifter ex fordelt p& banerne i forhold
til privatbanens l okale trafik og felles-
stationens s v r i g e trafik. TFor arbejde »p& plad-
sen er opgjort, hvilken tid der medgér til arbejder
for privatbanens 1 o k &2 1 e trafik, og 1gnningsud-
giften er beregnet.

Tilsvarende er beregnet, hvor megen tid statsbanernes
rangertrzkkraft cg perrcnkarrer anvendes til mdfzrelse
af lokalt arbvejdsz for vprivaztbanen.

Udgifterne til ekspeditionsarbejder og vedligeholdelse
af faste anleg (der ogs& i det vesentlige bestér af
lonudgifter) reguleres i trit med lenreguleringen

jf lonningsloven for tjenestem®nd, medens udgifterne
til rangertrakkraft og perronkarrer reguleres, s&fremt
der indtreder zndringer i lonninger, materialepriser
eller andet.

I betragtning af, at statsbanerne, hvis en privatbhane
selv udfarte omhandlede arbejder, nzppe i alle til-
felde ville kunne opnd fuld besparelss, er der ved
beregning af vecderlagene sket en procentuel rcduktion
af godtgoerelsen til statsbanerne.

Som det vil fremgd& af foranstdende, er det udelukkende
det lokale arbejde p& phgz=ldende station, f eks zalg af
billetter til privatbanens stationer, bchandling og
ekspedition af gods mellem f%llesstationen (olF= M o' g U
vatbanens stationer, ekspedition af privatbancrnes tog,
der vederlzgges. Udgifterne til bchandling sf tran-
siterende vogne og gods skal derimod ikke, hverken helt
eller delvist, dzkkes gennem tilslutningsvederlaget,
fordi privatbanen, hvad transitecrende forsendelser an-
g&r, betragtes som federute til statsbancrnc, og der
skal ikke for s&danne fordendelser, ligesd 1lidt som

for andre forsendelscer, for hvilke statsbanerne oppe-
bzrer fragt, betales s®rligt for godsets benandling.

3, PRIVATBANETOG PA STATSSANIKNES STREKNINGER

Den gennemferelse af privatbanetog ind p& statsbanerne
der finder sted p& nogle strzkninger, f cks E T J's
tog til Gren&, HT J's tog til Slagelse og Helbzk, om-
fattes ikke af tilslutningsovercenskowsterne, men fore-
g&r i henhold til szrlige aftaler. Statsbanernc be-
taler 1 disse tilfxlde privatbanen er. godtgerclse pr
togkilometer, privatbanens tog przsterer pd statsba-
nerne, men godtgerelsen kan ikke overstige statsbaner-
nes indtegter (af versoner, vost og gods) ved kgrslen.

-
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