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Forord.

De fleste jernbanemand glemmer sikkert ikke deres forste dage
ved banerne og deres forste indtryk af det arbejde, de er gaet
ind til, og som ligger i et noget andet plan end arbejdet pa de
mere civile arbejdspladser, hvorfra adskillige ved deres indtreeden
i statsbanernes tjeneste har personlige erfaringer. Der vil ikke
g4 mange dage, for man opdager, at alle de forskellige tjeneste-
ture og arbejder er sma led i een og samme keaede, og om hvilke
det kan siges, at alle led er lige vigtige, hvis keeden skal holde,
eller som det gelder i dette tilfelde: om sikker og pracis trafik
skal gennemfores.

Uden at forklejne andre arbejdspladser ma man erkende, at
det er sarlig typisk for jernbanearbejdet, at et godt kammerat-
skab og et godt samarbejde mellem de forskellige tjenestegrene
og mellem de enkelte ansatte er en nodvendig betingelse for
arbejdets gode udforelse.

Alt jernbanearbejde er ganske vist gennemorganiseret med
arbejdsfordelinger, tjenesteture m. m., saledes at ingen kan vare
i tvivl om, hvilket arbejde han skal udfere, men alligevel vil det
forstas, at det er nedvendigt at have noget kendskab til og for-
staelse af alt det arbejde, der udferes pd det sted, hvor man
forretter tjeneste, siledes at man er parat til at give en hjzlpende
hand, hvor og nar det er nadvendigt. Kun pa den méde kan den
sikre og pracise trafik, som jernbanens kunder forlanger, gennem-
fores, og det rette samarbejde og kammeratskab komme til ud-
foldelse.

Det er bl. a. hensigten med denne lille bog at give de ansatte
et sadant lille indblik i alle jernbanens arbejdsgrene for derved
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at fremme denne forstielse og derved lette samarbejdet mellem
alle de sm4 led inden for den helhed, som statsbanerne er.

Jernbanepersonalet, hvoraf langt den sterste del kommer i
beroring med publikum, har store muligheder for at gore sig
populart udadtil i den brede befolkning. Denne mulighed er ikke
altid blevet fuldt udnyttet. Man herer ofte postbudene blive kaldt
»vore rode venner«, Noget lignende horer man sjzldent om jern-
banens folk, men vi har chancer for at erhverve en lige sa stor
publikumsgunst, miske endda storre, fordi vi i serlig grad har
lejlighed til at optrde som vejledere og hjalpere for vore
kunder.

Det er f. eks. absolut ikke ligegyldigt, hvorledes en oplysning
om en rejseforbindelse, en forsendelsesmide eller andre oplys-
ninger gives; det kommer naturligvis i hej grad an pa kundens
mentalitet, hvorledes han ber behandles, men fzlles for alle
kunder er, at de, nir de virkelig far indtryk af, at man gor sig
alvorlig umage for at hjzlpe dem, gar tilfredse bort og feler sig
godt betjent. En foresporgsel ma ikke uden videre kort afvises
med den bemzrkning, at det ved man ikke; kan man ikke selv
give sikker og udtemmende besked om det forhold, der gnskes
oplyst, md man hjzlpe kunden med at finde frem til den, der
kan give oplysningerne.

Drejer en henvendelse sig om et forhold, for hvilket der af
jernbanen er givet faste regler, som af hensyn til sikkerheden
eller ensartetheden ikke kan fraviges, ma man heller ikke af-
ferdige kunden alene med en henvisning til, at sidan er reglerne,
og at det ikke kan vzre anderledes. Man ma derimod spge at
give kunden en tilfredsstillende forklaring, siledes at han bliver
klar over, at den pigeldende regel ikke er et udslag af bureau-
krati, men har en fornuftig og rimelig mening.

Et forhold, som ogsi har betydning og i hgj grad bidrager til en
god forstdelse mellem personalet og den evrige befolkning, er, at
tjenestemanden ikke privat isolerer sig, men deltager i samfunds-
livet pa det sted, hvor han er ansat; dette gelder ikke mindst
pa landet og i de mindre provinsbyer, hvor alle kender hinanden,
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men ogsié i nogen grad pid de storre tjenestesteder og i de
storre byer.

Som folge af, at man er ansat som tjenestemand under staten,
bor man folge med i og vide besked om de vassentligste ting, som
vedrprer ens etat, og det forhold, hvori denne pa lovgivningens
omrade stir til statsmagten. I det hele taget ma man til enhver
tid ved sin viden og holdning veere med til at aflive den gamle
traver, som er si dybt bundfaldet i den almindelige opfattelse,
at alt, hvad staten foretager sig, er dyrt og dirligt, og at alle
offentlige kontorer er steder, man si vidt muligt ber holde sig fra.
Dette forazldede synspunkt modarbejdes mest effektivt ved, at
alle ansatte under statsbanerne viser sig sd imedekommende og
hjzlpsomme over for kunderne, at disse ma erkende, at en bedre
service ikke kan ydes af noget privat foretagende.



Fig. 1. George og Robert Stephensons lokomotiv »Raketten« 1829,

I

Historisk oversigt.

Den forste egentlige jernbane for offentlig samfaerdscl blev
anlagt i England mellem byerne Stockton og Darlington og édbnet
for drift i 1825. Denne bane var vasentlig bestemt til kultransport
og blev kun delvis drevet ved lokomotivkraft, idet der ogsd pa
en del af strekningen blev anvendt faststiende maskiner, der ved
hjelp af tove trak vognene op ad bakkerne, og til persontrafikken
hestekraft. Banens betydning belyses derved, at kulpriserne i
Darlington pi grund af den lettere og billigere transportmade
faldt til under det halve.

5 ar senere — i 1830 — abnedes den langt betydeligere bane
mellem de store engelske byer Liverpool og Manchester (50 km).
Til denne banelinie anvendtes den senere almindeligt brugte spor-
vidde af 1435 mm.

Begge de nevnte baner blev anlagt af George Stephenson (fedt
1781, ded 1848), der med stor teknisk dygtighed overvandt de
efter datidens forhold betydelige vanskeligheder, specielt ved det
sidstnavnte anleg (talrige gennemskzringer og broer, en ca. 3 km
lang tunnel, tildels under byen Liverpool).

Ogsa pa lokomotivbygningens omrade gjorde Stephenson sig
geldende. Der var i perioden 1801—1825, navnlig af Richard
Trevithick og George Stephenson, konstrueret forskellige loko-
motiver, hvoraf nogle kom i praktisk brug ved kulminerne, men
de fremstillede typer havde ikke vist sig s& brugbare, at man pa
forhand havde bestemt sig for lokomotivdrift pd Liverpool—
Manchester banen. Forinden der toges stilling hertil, blev der ud-
skrevet en konkurrence, giende ud péa konstruktion af et lokomo-
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tiv, der med en hastighed af 10 engelske mil (ca. 16 km) i timen
pa vandret bane skulle kunne trakke 3 gange sin egen vagt, og
som ikke selv matte veje over 6 tons for et 6-hjulet eller 41/2 tons
for et 4-hjulet lokomotiv. Der blev atholdt en reguler konkur-
rence mellem de deltagende lokomotiver (det sikaldte »Lokomo-
tivslag ved Rainhill« i 1829), og her viste det af George Stephen-
.son og hans sgn Robert Stephenson konstrucrede lokomotiv (»The
Rocket« = »raketten«) sig konkurrenterne overlegent, idet det

Fig. 2. Persontogslokomotiv litra E.

kunne kere betydeligt hurtigere og treekke mere end forlangt.
Herefter bestemte man sig for dampdrift p4 den nye banelinie.
Stephensons lokomotiv har i sine grundtrek dannet forbillede for
de senere damplokomotivtyper.

I de nermest folgende ir anlagdes der jernbaner i adskillige
europaziske lande. Inden for det danske monarki dbnedes den
torste bane (fra Altona til Kiel) i 1844 og i det egentlige konge-
rige Danmark fra Kebenhavn til Roskilde i 1847.

Dampkraften var lenge eneherskende som drivkraft for jern-
baner, indtil motorkraft og elektricitet efterhinden blev taget i
brug i stor udstrekning.

Damplokomotivernes udvikling illustreres ved en sammenlig-
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mning mellem Stephensons lokomotiv (af vagt med tender ca. 71/2
tons) og Danske Statsbaners storste typer (persontogslokomo-
tiverne litra E, der vejer ca. 143 tons og kan trzzkke 900 tons, og
godstogslokomotiverne litra N, der vejer ca. 140 tons og kan
traekke 1200 tons). Udenlandske baner har dog endnu sterre og
kraftigere lokomotivtyper. Kerehastigheden er ligeledes bragt i
vejret, men det mest fremtrzdende trek i udviklingen er dog
den stadig sterre treekkeevne. I den nyere tid lzgger man igen
serlig vaeegt pa hastigheden, og her er det iszr motorkraften og
elektriciteten, der benyttes til at opnd de vasentlige hastigheds-
foragelser, som tidens tempo og konkurrencen krever. Med stats-
banernes lyntog og motortog er maksimalhastigheden sat op til
120 km i timen, medens damptog har en maksimalhastighed pa
110 km i timen.

Den forste spore til udviklingen af motortrafikken pa jern-
banerne var konkurrencen fra landevejsbefordringens (automo-
bilernes) side, idet denne konkurrence nedvendiggjorde en stgrre
toghyppighed og toghastighed i lokaltrafikken, d.v.s. hyppigere
{og mindre) tog, og til sidanne tog er motordrivkraften den mest
formilstjenlige, bl. a. fordi den krazver mindre mandskab, og
fordi den muligger en hurtig igangsztning, siledes at der lettere
kan gives motortog mange standsninger undervejs, uden at den
samlede befordringstid bliver urimelig lang. Snart blev imidlertid
motorkraften ogsd anvendt til hurtige tog over lange afstande
{(f. eks. vore lyntog). P4 Danske Statsbaner toges motorkraften i
brug i 1925, og lyntogene begyndte at kore i 1935.

De senere ars store stigninger i kulpriser og i arbejdslenninger
har medfort en stadig storre motorisering, idet statsbanerne for
at modvirke prisstigningerne har anskaffet flere og flere diesel-
lokomotiver — litra MY —, som dels er mere ekonomiske i brug
end damplokomotiver, dels krever mindre personaleberedskab
til betjening og vedligeholdelse. MY-lokomotiverne er velegnede
til fremforelse af alle arter tog; deres maksimalbelastning er
1200 t, og deres maksimalhastighed er 120 km/t.

Konkurrence fra landevejstransportens side har ogsd bragt ba-
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nerne ind pa enten (som flere steder i udlandet) at sege gennem
lovgivningsmagten at fa transporterne fordelt pa rimelig made
mellem bane og biler eller selv at optage konkurrencen pé lande-
vejene ved at skaffe sig koncession pa de bilruter, der i saerlig
grad konkurrerer med banerne. Sidstneevnte vej er Danske Stats-
baner sliet ind pa ved overtagelsen af talrige bilruter for person-
befordring, den forste i 1932. Ogsd pd godsbefordringens omrade
er statsbanerne »giet ud pa landevejenc, idet der pa flere strek-
ninger er etableret lokale lastbilruter til betjening af land-
stationerne.

I de senere ar er elektrificeringen af jernbanerne skredet hurtigt
frem, navnlig i de lande, hvor der er rigelig naturlig vandkraft til
stede, og ved tunnelbaner og bybaner, hvor regen fra damp-
lokomotiverne vil vaere til serlig besvar. I forhold til dampdriften
muligger den elektriske drift en bedre udnyttelse af materiel og
mandskab, idet opholdene ved endestationerne kan forkortes
vaesentligt, og der kan ved elektrisk drift, hvad der har sarlig
betydning i nertrafik og pa andre sterkt trafikerede baner, opnas
storre togtethed og haves flere holdesteder takket vere de elek-
triske togs hurtigere acceleration. I Danmark pabegyndtes elek-
trisk drift i Kgbenhavns nertrafik i 1934.

Endelig skal navnes, at jernbanerne nu ogsa stiar over for en
betydelig konkurrence fra luftfartens side.

IL.

Danmarks jernbaner.

Den forste danske jernbane blev som allerede nevnt abnet i
1847 mellem Kebenhavn og Roskilde; den blev i 1856 forlenget
til Korsor.

Indtil 1880 ejedes de sjallandske baner af et aktieselskab, Det
sjeellandske Jernbaneselskab, som varetog deres drift, indtil
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bancrne i nevnte ar overtoges af staten med den hidtidige leder,
jernbanedirekter Viggo Rothe, som direktor for de sjzllandske
statsbaner. .

I Jylland blev den forste jernbanestraekning abnet i 1862 mellem
Arhus og Randers, og pad Fyn dbnedes banen mellem Nyborg og
Middelfart i 1865. Den forste dampfaergeforbindelse oprettedes i
1872 over Lillebalt mellem Strib og Fredericia. Storebzltsover-
farten med fzerger blev abnet i 1883.

Banerne i Jylland-Fyn blev anlagt for den danske stats reg-
ning, men driften var i de forste ar overdraget til Def danske Jern-
bane-Driftsselskab, i hvis ledelse staten var reprasenteret, men
som overvejende var under indflydelse af de engelske entrepre-
norer, der havde udfeort baneanleggene. Staten ejede banerne,
driftsselskabet ejede det rullende materiel, og en engelsk drifts-
bestyrer forestod driften. I 1867 overtog staten selv de jysk-
fynske baners drift, og ingenisrkaptajn Niels Holst blev drifts-
bestyrer, senecre direktor for de jysk-fynske statsbaner med kon-
tor i Arhus.

Efter at staten havde overtaget ogsd de sjzllandske baner, blev
disse og de jysk:-fynske statsbaner i 1885 samlet under en fazlles
styrelse, og Niels Holst blev den forste generaldirektor for stats-
banerne med kontor i Kebenhavn.

De sjzllandske baner (Korserbanen og de senere tilkomne
linier) udgjorde ved sammenslutningen 395 km og de jyske pa
samme tidspunkt ialt 1131 km, se kortet bag i bogen.

Ved denne sammenslutning var hovedlinierne 1 det danske jern-
banenet samlet under statsdrift, og de senere statsbaneanleg er
hovedsagelig giet ud pi at udfylde mellemrummene i nettet med
baner af mere sekundzr natur og at forsterke og udbygge hoved-
linierne efter den stigende trafiks behov; dog kom ved genforenin-
gen 1 1920 det sonderjyske net til.

Efter den forste verdenskrig, hvor konkurrencen fra landevejs-
befordringen satte ind, og hvor de sterkere krav til statsbanerne
om balance mellem indtaegter og udgifter forte til en ngjere under-
sogelse af de enkelte baneliniers betydning, blev nogle sidebaner,
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der ikke havde staorre betydning for den pag=zldende egn, nedlagt..

Statsbanenettet udger for tiden eksklusive overfarterne ca.
2550 kilometer.

Der findes f. t. henved 40 privatbaner i Danmark med en samlet
streekningslengde, der er noget mindre end statsbanernes.

Disse privatbaner er anlagt og drives i henhold til en konces-
sion, meddelt af statsmagten ifslge lov, hvorved staten forbehol-
der sig en vis myndighed over og tilsyn med privatbanen. Dennes.
anlegskapital er tilvejebragt ad privat vej, som regel ved opret-
telse af et aktieselskab, hvori som oftest amterne og kommunerne:
er interesserede, men staten har dog i de fleste tilfelde under en
eller anden form, eventuelt ved aktietegning, bidraget til tilveje-
bringelsen af anlegskapitalen. For et par af de ®ldste privatbaner
har staten pataget sig at garantere aktionzrerne et vist udbytte.
Hovedsynspunkterne, som fgrer til, at staten gennem koncession
forbeholder sig et vist indseende med privatbanens drift, er, af
det anses for statens opgave at overvage, at trafikken ordnes pa
en for samfundet forsvarlig made, at staten bor overvage, at den.
monopolstilling, som privatbanen fir ved koncessionen, ikke mis-
bruges til befolkningens skade, og af staten som oftest som
aktionser i privatbanen har skonomisk interesse i dennes drift.

Det nermere forhold mellem statsbanerne og privatbanerne,.
bl. a. sidstnevntes tilslutning til statsbanernes stationer, er ord-
net ved serlige overenskomster, ifglge hvilke privatbanerne som
regel betaler statsbanerne et vederlag for udfgrelsen af arbejdet
med den lokale trafik fra og til overgangsstationen, medens arbej-
det pa denne med den gennemgiende trafik fra og til privatbanen
udferes gratis.

Af privatbanerne blev nogle anlagt smalsporede, men alle disse-
smalsporbaner — med undtagelse af banerne pa Bornholm — er-
senere ombygget til normalspor eller nedlagt.

Privatbanerne er i almindelighed anlagt betydeligt billigere end.
statsbanerne. Til trods herfor m4 privatbanerne, der ikke som.
statsbanerne har gennemgiende trafik, men er henvist til at leve
af lokaltrafik, i almindelighed holde hgjere takster end stats-
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banerne. Privatbanernes driftsresultater har for de flestes ved-
kommende aldrig veeret serlig gode og pavirkes af de sterkt
stigende udgifter til materialer og lgnninger og den sterke kon-
kurrence fra automobilbefordringen, hvilken konkurrence natur-
ligvis ma virke sezrlig voldsomt over for sidanne smibaner, der
kun har lokaltrafik over korte afstande. Konkurrencen har tvun-
get nogle privatbaner til at give op og indstille driften eller gribe:
til serlige foranstaltninger (f. eks. at tage automobilruter i deres
tjeneste). Nogle af banerne er kun ar for ir blevet opretholdt
ved serlige tilskud fra de interesserede kommuner.

P4 grund af Danmarks karakter af et orige har man for at undgi
omlasning ved sunde og belter mattet bygge store jernbanebroer
og i udstrakt grad oprette fargedrift til overforsel af jernbane-
vogne, automobiler m. m.

AT jernbanebroer skal navnes Limfjordsbroen mellem Alborg
og Norresundby (taget i brug 1879 og crstattet af en ny bro
1938), IHadsundbroen over Mariager fjord, broen over Alssund,.
Masnedsundbroen mellem Sjelland og Masneds samt broen over
Guldborgsund. Den senere tids store brobygningsanlag indlede-
des med Lillebzltsbroen (hajbro for jernbane og landevej, lengde:
ca. 1200 m, hvoraf 825 m over vand) mellem Middelfart og Snog-
hoj, der blev taget i brug 1935; derefter fulgte Storstromsbroen
mellem Masneds og Falster (hojbro for jernbane og landevej,
leengde ca. 3,2 km), der sammen med en ny Masnedsundbro toges.
i brug 1937, og Oddesundbroen over Limfjorden (Javbro for jern-
bane og landevej, lengde 472 m), der blev taget i brug 1938.

Statsbanerne har faergedrift (indenlandsk) over Storebelt (Kor-
sor—Nyborg og Halsskov—Knudshoved), over Sallingsund
(Glyngsre—Nykobing Mors) samt over Lillebzlt (Fiborg—
Mommark) og driver en skibsforbindelse mellem Kalundborg og
Arhus via Samse.

I forbindelse med udlandet har statsbanerne fargedrift over
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Oresund (Helsingsr—Hilsingborg og Kgbenhavns frihavn—
Malmd) og over Osterspen (Gedser—Warnemiinde og Gedser
—Grossenbrode Kai) og driver en skibsforbindelse mellem Ko-
benhavn og Malmé. Disse overfarter drives i fellesskab med
henholdsvis de svenske statsbaner og banerne i Tyskland. Pa
Helsinger—Hilsingborg overfarten og Gedser—Warnemiinde
overfarten benyttes kun danske ferger, pA Kebenhavn—Malmo
overfarten bade danske og svenske farger (skibe) og pa Gedser
—Grossenbrode overfarten bide danske og tyske ferger.

Private feerger til overforsel af jernbanevogne findes pa ruter-
ne Svendborg—Rudkebing, Svendborg—Aroskebing og Hvalp-
sund—>Sundsere.

111

Statsbanernes organisation.

Statsbanernes organisation er opbygget pa grundlag af en ser-
lig lov om styrelsen af statsbanerne. Denne lov faststter imidler-
tid kun hovedlinierne for organisationen, medens enkelthederne
fastsaettes og kan endres dels administrativt ved ministerens eller
generaldirektorens afgorelse, dels ved de arligt af Folketinget ved-
tagne finans- og normeringslove.

Generaldirektoratet for statsbanerne er en del af ministeriet
for offentlige arbejder, og generaldirektoren stir som departe-
mentschef i dette ministerium umiddelbart under ministeren.
Direkte under ministeren star endvidere auditeren.

Generaldirektoren har den overste ledelse af statsbanerne og
er foresat for alle gvrige ansatte. Under ham henhgrer savel ba-
nernes drift som forberedelsen og gennemforelsen af nye stats-
baneanleg.

Generaldirekteren har til medhjzlp 6 afdelingschefer, nemlig:

1) chefen for personalatdelingen,

17

2) chefen for trafikafdelingen,

3) » » tarif- og regnskabsatdelingen,
4) » » baneafdelingen,

5) » » maskinafdelingen og

6) » » handelsafdelingen.

1) Under personalafdelingen herer:

personalkontoret,

budgetkontoret,

jernbaneskolen samt

ledelsen af statsbanepersonalets sygekasse.

2) Under trafikafdelingen herer:

trafikkontoret,

koreplanskontoret,

sofartsvasenet, der forestds af en sofartschef med bistand
af en skibsinspektor, en skibsmaskininspektor og en af-
delingsingenior, og

rutebilvaesenet, der forestas af en rutebilchef.

3) Under tarif- og regnskabsafdelingen horer:

tarifkontoret (herunder statsbanernes kino)
statistik- og skonomikontoret,

bogholder- og kassererkontoret,
kontrolkontoret,

billet- og blanketforvaltningen og
statsbanernes transportagentur.

4) Under baneafdelingen horer:

1. banekontor,

2. banekontor,

sporkontoret,

signalvasenet,

overingenigren for nyanleggene og
overarkitekten.

5) Under maskinafdelingen horer:

maskinkontoret,
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centralverkstederne i Kebenhavn og Arhus (sidstnzvnte
med et varkstedslaboratorium), der forestis af veerk-
stedschefer,

vaerkstedet i Nyborg (med filialvaerksted i Esbjerg), der
forestds af en afdelingsingenier, og

laboratoriet i Kobenhavn, der forestis af en laboratorie-
forstander.

6) Under handelsafdelingen horer:
1. handelskontor og
2. handelskontor.

Den egentlige driftstjeneste, fraregnet sofartsvaesenet og rute-
biltrafikken, ledes af 2 distriktschefer, der star direkte under
generaldirektoren.

1. distrikt med kontor i Kebenhavn omfatter statsbanerne pa
Sjzlland og Falster samt ekspeditionen i Kolby Kés pd Samse.

2. distrikt med kontor i Arhus omfatter statsbanerne 1 Jylland
og pa Fyn.

Distriktschefen er foresat for hele distriktets personale inden
for trafiktjenesten, banetjenesten, maskintjenesten og signal-
tjenesten.

Hver distriktschef har til medhj=lp en overtrafikinspekter, .

en overbaneingenior, en overmaskiningenigr og en oversignal-
ingenior, der hver for sig forestir den ham underlagte tjeneste-
gren. Isvrigt har distriktschefen til medhj=lp bl a. trafikinspek-
torer og sektionsingeniorer.

Af hensyn til tilsynet pa visse strzekninger er der oprettet
sektioner:

trafiksektioner, der forestas af trafikinspekterer, samt

banesektioner og

maskinsektioner,

der forestds af sektionsingenigrer.

i

i9

1v.

Banelinien.

A. Planlaeggelse og ekspropriation.

Til anlag af en jernbane her i landet kraeves altid lovhjemmel,
enten en bemyndigelse til ministeren for offentlige arbejder til for
statens regning at lade jernbanen anlegge cller en bemyndigelse
(koncession) for bestemte personer eller et bestemt selskab til at
anlegge og i et vist Aremal drive en privat jernbane. Om konces-
sioner se nxrmere side 14.

Nar dercfter banens beliggenhed er fastlagt under hensyn til de
byer, den skal betjene, og de forhdndenvarende terrenforhold,
skal de fornedne arealer erhverves. Vil cjeren af et areal ikke
afstd det ved frivillig overenskomst, kan det pageldende areal
eksproprieres, d.v.s. overtages mod ejerens onske, men mod fuld
erstatning, der fastszttes af serlige dertil nedsatte kommissioner
(besigtigelses- og ekspropriationskommissioner).

Som tidligere anfert yder staten som regel under en cller anden
form tilskud til anlag af private baner, og omvendt er undertiden
anleg af statsbaner blevet betinget af, at de interesserede kom-
muner yder tilskud til anleegsomkostningerne.

B. Banelegeme og overbygning.

Da den naturlige jordoverflade som regel udviser brattere stig-
ninger og fald, end der kan tillades pd en jernbane, md man ofte,
for at gore banen tilstrekkelig jevn, gennemgrave bakker, hvor-
ved der fremkommer gennemskaringer, eller opigre demninger,
pa hvilke banen ligger hojere end det omliggende terrzn, ligesom
der ma bygges broer over vandlgb. For at undga niveaukrydsnin-
ger mellem jernbaner og veje med den derved forbundne fare for
faerdselssikkerheden forer man si vidt muligt vejene over eller
under jernbanen (skinnefri vejforbindelser) *).

*) 1 udlandet m3 man i bjergrige egne ofte bygge tunneler. De lxngste

2%



20

Jo fladere stigninger og fald gores, desto mere skonomisk bli-
ver driften af banen, og med desto sterre belastning og hastighed
kan togene fremfores; men pid den anden side foreges anlegs-
udgifterne ved, at jordarbejdet bliver starre *).

Foruden stigningerne pd en bane spiller ogsd banens kurve-
forhold en rolle for karakteren af banen, idet den hastighed, hvor-
med togene kan fremfores, bl. a. afhanger af de anvendte kurver.
Jo fladere kurverne gores, med desto sterre hastighed kan der
kores, men f)é den anden side vil en gennemfort anvendelse af
flade kurver naturligvis kunne fordyre anlegget betydeligt.

Ovenpi det tildannede jordunderlag, banelegemet, hvis over-
flade benzvnes planum, anbringes overbygningen: ballast, sveller
og skinner med forbindelsesdele.

Ballasten bestar af skzrver, singels eller groft grus; man gir
— iser pd hovedstrekningerne — i udstrakt grad over til an-
vendelse af stenballast, der giver sporet et fastere leje og ikke
stover siledes som grusballasten. Stovet fra ballasten bevirker et
vaesentligt slid pd det rullende materiel.

I ballasten legges svellerne pa tveers af sporretningen; svellerne
er at bogetre eller fyrretre og impragneres for brugen med tjere-
olie for at blive mere holdbare. Nu anvendes hovedsagelig sveller

europaiske tunneler er Sankt Gotthard- og Simplon-tunnelerne gen-
nem Alperne mellem Schweiz og Italien samt tunnelen gennem Ap-
peninerne mellem Firenze og Bologna (henholdsvis 15, 20 og 18,5 km
lange).

*) Stigninger (fald) angives i promille (f. eks. 4 %00 (4 pro mille), hvilket
betyder, at stigningen (faldet) er 4 m for hver 1000 m). Tidligere an-
gaves stigningen (faldet) i brekform (f. eks. 1:250, der betyder, at stig-
ningen (faldet) er 1 m for hver 250 m). 1:250 svarer sdledes til 4 %oo.

En stigning pd 25 %o, som findes pd visse bjergbaner, mi betrag-
tes som maksimum for stigninger pd starkere trafikerede baner. Skal
stejlere stigninger overvindes, kan banen anlegges som tandhjulsbane
eller tovbane; ved sidstnevnte slags baner kan forekomme stigninger
pa op til 700 %eo. Si stejle stigninger som her nazvnt forekommer ikke
her i landet, hvor stigningen almindeligvis p4 hovedbaner ikke over-
stiger 10 %00 bortset fra de elektrificerede streekninger, hvor stignin-
gen kan vaere indtil 25 %0,

21

af dansk bag. Der er nu ogsi forsegsvis pabegyndt anvendelse af
sveller af jernbeton.

Skinnerne, der er fremstillet af valset stil, hviler pa svellerne
— ofte, navnlig i =ldre udforelsesformer, med en underlagsplade
af jern som mellemled — og befastes til svellerne ved skinne-
spiger eller svelleskruer. Anvendes sveller af hardt tre som f. eks.
bog, kan underlagsplader undvzres. Ved vigtigere spor bruges
her i landet nu altid svelleskruer, som pa langt solidere made end
spigerne fastholder skinnen til underlaget.

En skinne og dens fastggrelse til svellen er i tvarsnit vist i
fig. 3.
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1 kaldes foden, 2 kroppen og 3 hovedet; 4 er svelleskruer og
5 et stykke af svellen.

Hvor skinneenderne modes — ved skinnestodene — er de sam-
let med to forbindelsesstykker af stil, de siakaldte lasker, som
ved bolte spendes sammen om skinneenderne. Da skinnerne ud-
vider sig i varmen, ma de l&gges siledes, at der er et lille mellem-
rum mellem skinneenderne (temperaturspillerum), og boltehul-
lerne gores aflange eller si meget storre end boltens tvaersnit, at
skinnerne kan forskyde sig i deres laengderetning ved temperatur-
forandringer *).

*) Ved sporanleg i gader (f. eks. til sporveje) kan sporet uden brug af
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Der er gjort talrige forsag pa at konstruere et skinnested, som
er tilstreekkeligt stacrkt til i lengden at kunne tale pavirkningerne
fra hjulene uden at blive odelagt, men det er dog ikke hidtil Iyk-
kedes at finde den ideelle losning. I den nyere tid sammensvejser
man flere skinner til sterre lengder, siledes at skinnestodenes
antal derved formindskes.

De storste skinnelengder, der normalt benyttes pd danske
statsbaner, er 60 m, der sammensvejses af kortere skinner. For-
segsvis cr lagt en enkelt strekning med 1675 m lange skinner pa
betonsveller.

De svareste skinner, der benyttes pd danske statsbanelinier,
vejer 60 kg pr. m. Pa banelinier med disse skinner samt med
45 kg skinner kan der kores med alle statsbanernes lokomotiver
og motorvogne.

P34 adskillige banelinier vejer skinnerne kun 37 eller 32 kg pr. m.
Pé disse streekninger ma de tungeste lokomotiver og motorvogne
enten slet ikke lobe eller kun med begranset hastighed.

Pa enkelte banelinier findes f.t. endnu straekningsafsnit med
lettere skinner (22—27 kg pr. m). P4 sidanne straekninger mi
kun lokomotiver og motorvogne af de letteste typer benyttes,
og der er foreskrevet indskrenkninger med hensyn til de lzessede
vognes vaegt. Tilsvarende indskrenkninger gelder ogsi for visse
indenlandske privatbaner. I sidanne tilfelde mé det altsi péses,
at vogne ikke lasses til deres fulde bareevne, eller at de omlzes-
ses undervejs.

Samtlige danske statsbanelinier er normalsporede, d.v.s., at af-
standen mellem indersiden af skinnehovederne er 1435 mm *).
Samme sporvidde har som foran nzvnt alle de danske privat-

sveller laegges pa et betonunderlag. Skinnerne forbindes da ved tvaer-
staenger atf jern og fastholdes af gadebelxgningen. Man kan ogsi her-
ved undga temperaturspillerum, idet gadebelagningen kan optage de
spendinger, der opstar i skinnerne.

*) I skarpe kurver er sporvidden lidt sterre for at tillade hjulenes uhin-
drede passage.
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baner undtagen de bornholmske baner, der har meterspor (spor-
vidde 1 m).

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

C. Sporskifter.

Hvor et spor forgrener sig, indlegges et sporskifte, der gor det
muligt at fere vogne og lokomotiver m. v. fra stamsporet ind pa
vigesporet og omvendt.

Den enkleste form for et sporskifte er vist i fig. 4, AA, er
stamsporet, der her er retlinet, AB er det krumme vigespor. Ved
K skzrer vigesporets ene streng sig ud gennem stamsporet. Her
ligger skinnekrydsningen (hjertestykket). Ved S findes funge-

" partiet, ved hvilket forbindelsen mellem de to spor tilvejebringes.

Sporskiftet har, som vist pd figuren, fire skinnestrenge, nemlig
to yderstrenge y og to mellemstrenge m.

Fig. 4.

I tungepartiet er mellemstrengene udformet som bevaegelige
tunger t, og t,, der bagtil — ved fungeroden — slutter til mel-
lemskinnerne m og fortil lsber ud i en spids, tungespidsen. Tun-
gerne er drejelige om tungeroden, indbyrdes forbundne, og glider
under omstillingen pi deres understotninger, de sakaldte glide-

*) En sterre sporvidde anvendes dog bl. a. i Rusland, Finland, Spanien
og Portugal.
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stole. Nar den ene tunge med sin spids ligger an mod den til-
svarende yderskinne, sideskinnen, er den anden tungespids truk-
ket bort fra sin sideskinne for at give plads for hjulflangerne.

Ved krydsningen afbrydes de to mellemstrenge m for at give
plads for hjulflangerne, og deres ender ombwojes som vingeskin-
ner v, og v, langs hjertespidsen. Til krydsningen herer end-
videre to tvangsskinner Tv, og Tv, langs yderskinnerne y; deres
opgave er at sikre hjulenes lob hen forbi hjertespidsen.

I den viste stilling er sporskiftet stillet til det krumme vige-
spor. Det vil ses, at en vogn, der kommer fra A, mad kore ind
pé vigesporet. Traekkes tungerne over mod den anden side —
sporskiftet omstilles, skiffes — vil tungen t, ligge an mod sin
sideskinne og tungen t, veere trukket bort fra sin; vognen vil da
kore ad stamsporet.

Hvis sporskiftet indtager en mellemstilling, siledes at ingen af
tungerne ligger an mod en sideskinne, vil det — nar en vogn
lober fra A mod sporskiftet — kunne ske, at de venstre hjul
vil folge den lige yderstreng y, de hejre den krumme vy, hvilket
medferer, at vognen lgber af sporet. For at undgi sidanne uheld
mé man, nar sporskiftet stilles om, naje sikre sig, at den tillig-
gende tunge slutter fuldstendig til sin sideskinne, og at der ikke
i sporskiftet findes sten el. lign., der kan hindre den fuldstzndige
tilslutning mellem tungen og sideskinnen.

Sporskiftet betegnes som modgédende, nir det befares mod
tungespidsen (pd figuren i retning fra A), og medgdende, nir
det befares i omvendt retning.

Sporskifternes omstilling sker enten pa stedet ved en ved spor-
skiftet opstillet traekbuk eller fra sazrlige centralapparater. der
indgar i sikringsanleggene. I forste tilfxlde kaldes sporskifterne
stedbetjente, i sidste centralbetjente.

Da pladsforholdene pa en station ikke altid tillader anvendelse
af almindelige sporskifter, md man undertiden anvende andre
former. Her skal omtales de sikaldte krydsningssporskifter eller
»engelske sporskifter«.

Et sddant er afbildet i fig. 5. Det bestir af to hinanden kryd-
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sende lige spor og to krumme spor som forbindelser mellem de
lige spor. I hvert af forbindelsessporene indgir to sporskifter,
saledes at krydsningssporskiftet indeholder ialt fire egentlige
sporskifter. De to spor i den ene ende af krydsningssporskiftet
kan settes i umiddelbar forbindelse med hvert af sporene i den
anden ende af dette. Der kan kun indstilles ét spor gennem
skiftet ad gangen. Tungerne kan dog ogsi forbindes med trak-
bukkene pa en sidan méide, at der kan indstilles 2 spor gennem
skiftet, enten 2 lige eller 2 krumme, men disse sporskifter an-
vendes ikke i forbindelse med centralsikringsanlag.

Sifremt det ene af de krumme spor udelades, fremkommer
der et »halvt« krydsningssporskifte.

D. Ledningsanlaeg og stromtilforsel ved
elektrificerede jernbanestrakninger.

Pa de elektrificerede strekninger i Kebenhavns nertrafik fore-
gar stromtilterslen til togene gennem luftledninger, der ved for-
skellige bzreanordninger er ophangt i master. Disse bestir af
profiljern, gitterkonstruktioner eller betonmaster, der ofte er
faststgbt i nedrammede betonrer. P4 strekningerne mellem sta-
tionerne anvendes hovedsagelig enkeltmaster, der normalt opstil-
les med 80 m afstand. Disse master forbindes ved bzretove, i
hvilke koretriden er ophengt. Denne fores i zigzag over sporet
for derved at opna et ensartet slid pa motorvognenes strom-
aftagere, og den fastholdes ud for hver mast ved sikaldte side-
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stivere. P4 stationerne, hvor man vanskeligt kan have de talrige
enkeltmaster mellem sporene, anbringes beremaster pa hver sin
side af den pageldende sporgruppe, og kereledningerne ophan-
ges i et system af bzretove og styretove, der udspzndes mellem
baremasterne. Alle stremforende dele er ved isolatorer adskilt
fra omgivelserne, og i selve koreledningsnettet er pa visse steder
indskudt ledningskoblere, der kan afbrydes, nir man i. eks. ved
reparationer snsker at gore enkelte dele af koreledningen spzn-
dingslase.

Stremmen leveres som vekselstrom fra de offentlige elektri-
citetsvaerker (H. C. Orstedvaerket og NESA) og omformes i for-
skellipe omformerstationer til jevnstrom med en spznding pa
1500 volt. Fra disse omformerstationer fordeles strommen gen-
nem szrlige sikringsindretninger ud i kereledningerne og gar fra
disse gennem vognenes motorer og tilbage gennem skinnerne.
Disse ma — for at man kan sikre sig en palidelig ledende for-
bindelse — forbindes med kobberkabler. Herved tilstraeber man
at hindre, at dele af stremmen soger tilbage til omformerstationen
-gennem jorden. Strem, der seger tilbage gennem jorden (vagabon-
derende strem), kan nemlig medfere betydelige pdeleggelser i
form af tering pd de metalgenstande, sdsom gas- og vandlednin-
ger, kabler o.s.v., som den meder undervejs.

Det er livsfarligt at berere de clektriske ledninger, nar disse
er stromforende, og det mi derfor ved ferdsel pa vogntage og
lokomotiver samt ved hindtering af lange genstande o.l. iagt-
tages, at de elektriske ledninger ikke bergres. Det er ligeledes
livsfarligt at berere ledningerne indirekte, f. eks. ved at ramme
dem med vandstrilen fra en brandslange e. 1.

E. Enkeltspor og dobbeltspor.

De fleste statsbanelinier er enkeltsporede, saledes at togene
kun kan krydse hinanden p4é stationer, hvor der er anlagt kryds-
ningsspor.

Nogle hovedlinier er helt eller delvis dobbeltsporede, saledes
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at tog i modsatte retninger kan passere hinanden ogsa uden for
stationerne (pa den frie bane). P4 dobbeltsporede baner ma en
del af stationerne vare forsynet med overhalingsspor for at
muliggere, at to tog i samme retning kan passere hinanden.
Karslen foregar i Danmark pa hejre spor i kereretningen *). P4
dobbeltspor, szrlig hvor der er indfert linieblok (se nedenfor
under G), kan der lobe langt flere tog end pa enkeltspor, og en
regelmessig toggang er letterc at gennemfore.

Det er i tjenestekoreplanerne angivet, hvor der er dobbeltspor,
idet de pagzldendc strackninger cr betcgnede med to lodrette
streger til hojre for stationsnavnenec.

F. Fritrumsprofil m. m.

For at et jernbanespor skal kunne befares med sikkerhed, mi
der overalt findes et passende frit rum over og ved siden af
sporet. Dette rum fastszttes ved et i hsjde og bredde bestemt
afgraenset »profil«, det sikaldte fritrumsprofil. Dette er forskel-
ligt for den frie bane og for spor pa stationer, hvor der findes
perroner, lazsseramper, pakhusperroner o.s.v. Faste genstande ved
sporet, bygninger, perroner, ramper 0.s.v., skal holdes uden for
det for det pdgeldende spor gaeldende fritrumsprofil.

For at sikre, at lokomotiver og vogne under kerslen holdes
inden for fritrumsprofilet, er der for dette materiel fastsat visse
omkredslinier, konsfruktionsprofilet. Lzssene pa vognene skal
pé tilsvarende mide holdes inden for bestemte grenser, lasse-
profilet.

Konstruktions- og lasseprofilerne falder inden for fritrums-
profilet, siledes at der findes et spillerum til udligning af drifts-
materiellets sideforskydninger ved slingringer under keorslen
0. lign.

*) I nogle lande, f. eks. i England, Frankrig, Italien og Sverige, foregar
korslen pa venstre spor.
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G. Mastesignaler.

Togenes korsel over en banestrakning ledes bl. a. ved hjelp
af hovedsignaler, der angiver for lokomotivpersonalet, hvor-
vidt en banestrzekning eller en station ma passeres eller ikke.
Signalerne stir normalt pi »stop« og forbyder da kersel forbi
signalet *); stilles signalet pa »kor« eller »kor igenneme, gives
der derved toget tilladelse til at kore forbi signalet.

Hovedsignaler opstilles dels ved eller pa stationerne, dels pa
den frie bane, bl. a. ved blokposter, se nedenfor, og ved sidespor,
bevagelige broer o. L

Hovedsignaler kan vare udformet enten som armsignaler eller
som daglyssignaler. Armsignaler har én eller undertiden to arme,
hvis stilling angiver, om signalet mi passeres eller ej. I morke
vises signalerne ved lys, hvis farve er athengig af signalarmenes
stilling. Daglyssignaler viser derimod farvet lys sivel ved dag
som ved nat.

Hovedsignaler, der er opstillet ved indkerslen til stationen,
benzevnes indkorselssignaler; de tjener til at dakke stationen
mod den frie bane og angiver samtidig greensen mellem disse to
omrader. Et indkerselssignal uden gennemkorselsangivelse kan
enten vise »stop« (én vandret arm, i morke og for daglyssignaler
rodt lys) eller »kor« (een arm skrit opad mod hejre, i morke og
for daglyssignaler grent lys). Signal »ker« angiver, at toget ma
kore ind pi stationen og standse der. Et indkerselssignal med
gennemkorselsangivelse kan vise »stop« (to vandrette arme, i
morke og for daglyssignaler redt lys over brandgult lys), »ker«
(overste arm skrit opad mod hejre og nederste arm vandret, i
morke og for daglyssignaler grent lys over brandgult lys) eller
»kor igennem« (begge arme skrat opad mod hejre, i morke og
for daglyssignaler to grenne lys over hinanden); i daglys-indker-
selssignaler p4 sidebaner kan det brandgule lys dog vere udeladt
i signalbegreberne »stop« og »ker«.

*) Pi banestrakninger med automatisk linieblok kan normalstillingen
vare »kor«, eventuelt »ker igennemc.

29

Foran stationer med forgrenede gennemkeorselstogveje kan det
tillige ved to grenne lys skrit over hinanden tilkendegives, at
gennemkorsel er tilladt ad afvigende gennemkorselstogvej (det
agverste gronne lys skrat til hojre for det nederste, hvis togvejen
afviger til hojre, skrit til venstre for det nederste, hvis afvigel-
sen foregir til venstre). To gronne lys lodret over hinanden til-
kendegiver, at gennemkorsel er tilladt ad den lige (mindst
krumme) togvej. Dette szrlige forgreningssignal findes kun som
daglyssignal.

Pa eller ved indkerselssignalet kan der vare anbragt en hastig-
hedsviser, der ved en hvid, lysende figur angiver den hastighed,
hvormed ind- eller gennemkarsel ma finde sted. I forbindelse med
»kor« eller »kor igenneme fra hovedsignalet kan vises lodret streg
{»hgaj hastighed«, d.v.s. mindst 75 km/t og igvrigt som foreskrevet
i tjenestekoreplanen), opadvendt pilespids (»middelstor hastig-
hed«, d.v.s. 50 km/t) eller nedadvendt pilespids (»lav hastighed«,
d.v.s. 30 km/t). Endvidere kan vises kryds i forbindelse med »kor«
(»afkortet togvej«, d.v.s. at toget skal bringes serlig tidligt til
standsning) samt kryds i forbindelse med »stop« (»stop og ryk
freme, d.v.s. at toget efter standsning foran signalet mé kore for-
sigtigt ind pa stationen, idet lokomotivigreren skal vare for-
beredt pa at standse foran enhver hindring).

De fleste knudestationer og mange mellemstationer pa hoved-
baner er tillige forsynet med udkorselssignaler, der giver under-
retning om, hvorvidt udkersel er forbudt eller tilladt. Hvor tog-
gangen er saerlig tet, f. eks. pd S-banen ved Kebenhavn, kan der
imellem indkerselssignal og udkerselssignal vare opstillet sta-
tionsbloksignaler for indkorsel (for det normale standsningssted)
og stationsbloksignaler for udkorsel (efter det normale stands-
ningssted). Pd nogle stationer findes endvidere mastesignaler, der
angiver, hvilken togvej der er farbar for toget (fogvejssignaler
for ind- eller udkersel).

Pi enkeltsporede baner ma der pa banestykket mellem to
nabostationer selvislgelig ikke samtidig vare tog, der lsber i
modsat retning; men selv om togene korer i samme retning, ma
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der i almindelighed ogsa kun vare ét tog ad gangen pa banestyk-
ket fra en station til dens nabostation, d.v.s., at et tog forst ma
afsendes fra en station, nar det foran lsbende tog er ankommet
til naeste station; togene siges da at kare med stationsafstand.

For at gore det muligt at afsende togenc tzttere efter hinanden
er der pa en del af de staerkt trafikerede linier og navnlig pa dob-
beltsporede baner oprettet mellemblokposter, hvorved banestyk-
ket mellem to nabostationer deles i to (eller flere) blokafsnit ved
hovcdsignaler, mellembloksignaler. Ad elektrisk vej tilvejebrin-
ges der en athangighed mellem 1) udkerselssignalet pa statio-
nen, 2) mellembloksignalet (-signalerne) og 3) indkerselssignalet
pé den felgende station, hvilke signaler alle betegnes bloksigna-
ler, saledes at et udkerselssignal cller et mellembloksignal, efter
at veere passcret af et tog og derpa stillet tilbage pa »stop, ikke:
pany kan vise »kor« for et efterfolgende tog, forinden det fgrste
tog har passeret det nzeste hovedsignal, og dette viser »stop«. Ved
denne ordning kan der vare merc end ét tog pa sammec spor
mellem to stationer, men kun ét tog i hvert blokafsnit; togene
siges da at kere med blokafstand. Nar blokanlegget er i uorden,
skal togene ogsa pa blokstrazkninger kore med stationsafstand.
Mellembloksignaler kan vzre automatiske og stilles da af to-
gene selv.

Af mastesignaler findes pd fri bane endvidere de sadkaldte
fremskudte signaler, der alene tjener til at underrette lokomotiv-
personalet om et efterfglgende hovedsignals stilling (sidan op-
lysning kan dog ogsa gives igennem det foregdende hovedsignal)..
Fremskudte signaler forekommer i 3 typer:

1) Tobegrebssignaler, der er opstillet 400 m eller 800 m foran
hovedsignalet, og som viser enten »hovedsignalet viser »stop««
(signalets ncrmalstilling, om dagen signalarmen vandret, i morke
og for daglyssignaler brandgult blinklys mod toget) eller »hoved-
signalet viser »ker« eller »kar igennem«« (om dagen signalarmen
skrat opad, i merke og for daglyssignaler grent blinklys mod
toget).
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2) Trebegrebssignaler, der altid er daglyssignaler, er normalt
opstillet 800 m foran hovedsignalet og kan vise enten »hoved-
signalet viser »stop«« (brandgult blinklys mod toget) eller »hoved-
signalet viser »kor«« (ét grent blinklys mod toget) eller »hoved-
signalet viser »ker igennemc« (to grenne blinklys lodret over
hinanden mod toget).

3) Firebegrebssignaler, der ligeledes altid er daglyssignaler, er
normalt opstillet 800 m foran hovedsignalet. De opstilles kun for-
an stationer med forgrenede gennemkorselstogveje og viser to
gronne blinklys lodret over hinanden, nir der er stillet gennem-
kersel ad den lige (mindst krumme) togvej, og to grenne blink-
lys skréit over hinanden, nir der er stillet gennemkorsel ad den
afvigende togvej (det overste gronne blinklys skrat til hejre for
det nederste, hvis togvejen afviger til hojre, skrat til venstre for
det nederste, hvis afvigelsen foregir til venstre).

Ved billetsalgssteder bruges mastesignaler af sarlig type, der
angiver for lokomotivpersonalet, om der er rejsende eller gods
at optage.

Mastesignaler er undertiden (de navnte fremskudte tre- og
firebegrebssignaler altid) udformet séledes, at signalerne sével
ved dag som i morke alene gives ved lys (daglyssignaler).

H. Faste meerker m. v. pa banelinien.

Lengdemerker (leengdeinddeling). Efter det xldre system blev
der langs banelinierne pa banens hejre side, regnet efter kilo-
meterinddelingens udgangspunkt, anbragt maerker for hver halve
kilometer. Markerne bestir af hvidmalede sten (kilometersten)
med rede tal, der viser kilometerafstanden fra banens udgangs-
station. For hver 5 kilometer blev i stedet for sten anbragt en
kilometersojle af jern. Ved det nu anvendte system anvendes.
kilometermerker af beton (hvide med rode tal) for hver 100 eller
200 m, idet macrkerne med de lige tal anbringes pa hojre og mar-
kerne med de ulige tal pd venstre side af banen i inddelings-
retningen.
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En anden lzengdeinddeling af banelinier, som efterhdnden for-
lades, er den sdkaldte stationering. Markerne bestar af stobe-
jernstavler, de sikaldte anlaegsstations-tavler, med numre, der
regnes fra udgangspunktet for banens anleg. (Ved ldre baner
findes merkerne for hver 200 alen, ved nyere for hver 100 m).

Ved hjzlp af lengdeinddelingen er det muligt nejagtigt at
betegne bestemte punkter af banen, f.eks. »ved km 265«, »i
anlaegsstation 740«. Vogterhuse og overkgrsler er forsynet med
numre, der ligeledes kan anvendes ved betegnelsen af steder pd
strekningen.

Kurvetavler tjener til at angive banens kurveforhold. De er
anbragt ved de punkter, hvor kurver begynder og ender, og hvor
strekninger med forskellig kurveradius steder sammen, og bestar
af runde tavler, anbragt pd sma p=le. P4 tavlerne er bl. a. angivet
kurvens radius i meter.

Formandsstraekningsmeerker er opstillet pa de steder, hvor
omraderne for to banekolonner stoder sammen. De bestar af
firkantede, rod- og hvidmalede trepale med pamalede kolonne-
numre.

Kendingsmeerker for brandfare (brandpaele) opstilles ved begge
ender af brandfarlige arealer, f. eks. naleskov eller hede, der
grenser op til banelinien, samt ved begge ender af lengere broer
med brodzk af temmer. De bestar af firkantede brandgule pzle,
foroven forsynet med en gul plade med bogstavet »B« i sort.
P4 de med brandpale afmarkede dele af banestreekningen skal
lokomotiv- og kedelpersonalet vise forsigtighed med fyret for
at forebygge antzndelse.

»Gigt agt<-meerker (rektangulere hvide skiver med red kant
og paskrift »giv agt«) angiver for lokomotivpersonalet, at toget
narmer sig en ubevogtet overkersel, overgang e. 1., hvor der skal
gives advarselsflagjt #).

*) Der anvendes dog ogsd »giv agt«merker af serligt udseende, hvor
der kun skal gives advarselsflojt i usigtbart vejr eller for et slukket
kontrolsignal. Kontrolsignaler findes ved ubevogtede overkersler, der
er sikret ved lyssignaler, se afsnit L.

|
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Kendingsmeerker for holdesteder uden sidespor og uden hoved-
signaler, som f. eks. billetsalgssteder og trinbreaetter, bestar af to
over hinanden anbragte hvide kryds og tilkendegiver, at der er
et sddant holdested 500 m bag meerket. Ved trinbretter, der ikke
er beliggende ved bevogtede overkarsler, angives perronens be-
liggenhed ved et szrligt maerke (lodretstillet, rektanguler hvid
skive med rad kant).

Kendingsmerker for holdesteder med sidespor, men uden
hovedsignaler bestir af to over hinanden anbragte trckantede
hvide skiver med rod kant, der vender spidserne mod hinanden;
de er anbragt 500 m foran holdestedets yderste sporskifte.

Kendingsmeerke for farlige stationer — d.v.s. stationer, hvor
indkerslen skal ske med szrlig forsigtighed, fordi der ikke findes
tilstreekkelig sporlengde bag det almindelige standningssted til,
at toget uden fare kan fortsatte sit lob, dersom bremsningen ikke
er tilstreekkelig — bestar af en pa eller ved indkerselssignalet
anbragt aflang hvid skive med reod kant og en trekantet ind-
skeering i begge ender.

Afstandsmerker anbringes foran stationer, sidespor og blok-
poster for at angive for lokomotivpersonalet, i hvilken afstand
fra hovedsignalet toget befinder sig. De bestir af 1, 2 og 3
skritstillede plader, hvidmalede med rod kant, der er anbragt
i en afstand af henholdsvis 1200, 800 og 400 m foran hoved-
signalet.

Meerker for telefonposter. P hver tredje telegraf- eller telefon-
mast findes en lodret, hvidmalet stribe, der vender mod den side,
hvor nermeste telefonpost findes. De vogterhuse, der har telefon-
apparat, er forsynet med et skilt med angivelse heraf, og de, der
ikke har et sddant apparat, er meerket med en pil, der viser i
retning af nermeste telefonpost. Disse marker har serlig betyd-
ning for tog, der er standset pa linien og méa forlange hjzlp,
hvilket i reglen sker ved at benytte nermeste telefonpost. Pa
elektrificerede strzkninger er lignende afmeerkning anbragt pa
koreledningsmasterne.

Foruden de faste merker kan der langs banen vare opstillet

3
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standsignaler, d.v.s. runde, rode skiver med hvid kant samt tre-
kantede gule og grenne skiver ogsd med hvid kant, de gule til-
lige undertiden forsynet med en hastighedsangivelse. Skiverne
er fastgjort pd 2—3 m heje standere, der anbringes ved siden
af sporet og tjener til at afmarke steder, hvor banen er spar-
ret, eller den pa banen igvrigt tilladte hastighed af s®rlige grunde
er nedsat.

I. Snebzelter og sneskaerme.

Hvor banen pa grund af terrenforholdene er sarlig udsat for
tilfygning af sne, anlegges snebzlter. P4 snebzlterne anlegges
jordvolde med beplantning pa toppen, og i reglen er en del af
arealet mellem volden og banelegemet ligeledes beplantet. I de
senere ar anvendes tillige flyttelige skarme, der opstilles pa de
til banen greensende marker ved vinterens begyndelse og fjer-
nes om foraret.

K. Hegn.

For at hindre uvedkommende personer eller kreaturer i at
betraede banen anbringer man som oftest hegn (tridhegn) langs
denne *). En del af statsbanernes sidelinier er dog uindhegnede,
og grenserne for statsbanernes omrdde er da afmzrkede med
skelpale (f.eks. stykker af gamle skinner) eller med skelsten.

Uvedkommende fardsel pd banens terren uden for de offent-
ligt tilgeengelige steder (overkorsler, stationspladser o0.s.v.) er for-
budt efter statsbaneloven og kan efter denne straffes med beder,
der tiltalder politikassen.

L. Skeeringer mellem vej og bane.

Ved skeeringer mellem vej og bane skelner man mellem ske-
ringer i skinnehgjde (niveauskaringer) og skaringer ude af
niveau (skinnefri vejforbindelser), hvor vejen ved hjzlp af en

*) Pa kortere strakninger gennem skov kan hegnet udelades, selv om
banen igvrigt er indhegnet.
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brokonstruktion er fort over cller under banen (vejoverferinger,
vejunderfaringer).

Offentlige overkorsler er i almindelighed anlagt for offentlige
veje, der skarer banelinien i skinnehsjde. P4 indhegnede baner
bevogtes de i almindelighed af ledvogtere eller ledvogtersker, der
ved togtid sparrer vejen med led eller bomme. Nogle overkors-
ler er dog sikrede ved helt eller delvis automatisk virkende hel-
bomme suppleret med elektriske lys- og klokkesignaler. Luknings-
indretningerne skal efter solnedgang, s leenge de er lukket, vere
forsynet med lygter, der viser redt lys mod vejtardslen. Ved
andre offentlige overkorsler er fardslen ikke sikret ved lukke-
indretninger, men ved krydsmerker og oversigtsbelter, even-
tuelt ved elektriske lyssignaler (undertiden i forbindelse med
automatiske halvbomme og/eller klokkesignaler).

Bomme for overkersler kan vaere afstandsbetjent, d.v.s. ind-
rettet til at dbne og lukke ved hjzlp af mekaniske traek, der
betjenes fra cn station eller ledvogterpost. De skal i almindelig-
hed vare forsynet med en klokke, hvormed der ringes for luk-
ningen.

Ved overgange for gdende ferdsel anvendes til afspaerring lager,
drejekors eller stenter.

Private overkorsler er i almindelighed anlagt for private veje,
der skarer banelinien i skinnehejde. De er pa indhegnede baner
normalt forsyncde med led, der kan forlanges holdt afldset af
brugerne, nar overkorslen ikke benyttes. Overkerslen ma ikke
bruges, nar tog nermer sig.

Ledbevogtningspersonalet underrettes om, at tog afsendes, ved
klokkesignaler fra de narmeste stationer (se side 52), men det
skal — uafhengig af denne ringning — bevogte overkerslen og
betjene bomme og led pa de tider, hvor tog kan ventes.

M. Banernes eftersyn og vedligehoideise.
Baneliniens eftersyn og vedligeholdelse horer under distrik-
terne og udfsres af banetjenestens og signaltjenestens linie-
pcrsonale.
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De under distriktet herende banesektioner er delt i overbane-
mesterstraekninger, der atter er delt i baneformandsstraekninger.
Baneformazndene er arbejdsledere for storre eller mindre kolon-
ner af banearbejdere, der udforer forefaldende arbejde pa banen,
herunder eftersyn af sporet. Dette skal foretages, s ofte det efter
de pagzldende strakningers natur anses for pikrzvet, i reglen
én gang om dagen. I hver kolonne findes som regel tillige en
banenzstformand. Under baneformanden horer ogsi ledvogter-
poster og blokposter pd fri bane samt nogle overkorsler pa sta-
tionerne."

Er banen ufarbar, f. eks. under storre sporarbejder, eller mi
den kun befares med forsigtighed, pahviler det banepersonalet
at opstille de i signalreglementet foreskrevne standsignaler m.m.,
se atsnit H.

Eftersyn af sikringsanleggene henherer under signaltjenesten.
De under distriktet herende oversignalmesterstraekninger er delt
i signalformandssfraekninger. Signalformandene er arbejdsledere
for signalarbejdere og signalmonterer.

V.

Telegraten og telefonen.

De fleste banestrakninger er udstyret bide med telegraf og
med teléfon; nogle strekninger har dog alene telefon.

Telegraf- og telefonanleggene er udfort pd folgende made:

Langs banelinien er der opstillet stangraekker af impraegnerede
treesteenger med porcelens-isolatorer, som barer ledningerne, der
enten er af jern, stal, kobber eller sjeldnere bronce. Stangrak-
kerne er undtagelsesvis fzlles for statsbanerne og Post- og Tele-
grafvesenet og kaldes da fzllesstangrekker.

Pa stationerne er der i forbindelse med ledningerne foruden
telegraf- og telefonapparater anbragt elektriske batterier, som
frembringer den nodvendige strem. P& si godt som alle telegraf-

37

linier anvendes hvilestrom, d.v.s. ledningen stir normalt under
strom, og stremmen afbrydes, hver gang der trykkes ned pa
afsenderapparatets telegrafnegle, men sluttes pany, nir neglen
slippes; ved saledes skiftevis at afbryde og slutte strommen
frembringer man pi en papirstrimmel pa modtagerapparatet
prikker og streger, hvoraf de telegrafiske bogstaver, tal og tegn
er sammensat. P4 enkelte ledninger med udpraget fjerntrafik
benyttes fjernskrivemaskiner.

Pa visse straekninger, siledes altid langs elektrificerede baner
samt ved overfarterne, er telegraf- og telefonledningerne fort
gennem kabler, der er siledes konstrueret, at de forskellige led-
ningstride er isoleret indbyrdes og desuden beskyttet mod fug-
tighedens indtreengen og mod mekaniske pavirkninger. Kabler
af lignende konstruktion benyttes ogsi jevnlig ved ledningernes
indfering i stationsbygninger o. L

P4 enkelte strekninger findes flere telegrafledninger, hvoraf
nogle kun indieres pa knudestationerne.

Hvor der pa en strazkning kun findes en enkelt telegrafledning,
er i reglen alle stationer indskudt pia denne. @Unsker en station
at algive et telegram til en anden station, udsender den fra sit
eget apparat ved hjxlp af telegrafneglen det kaldesignal, der
gelder denne anden station. Alle apparaterne pa linien s®ttes
da i bevagelse, men kun den station, hvis kaldesignal er udsendt,
svarer. Kaldesignalerne er de i tjenestekoreplanerne angivne sta-
tionsforkortelser.

Telefonledningerne horer enten til fjerntelefonnettet eller til
anlaeg af mere lokal karakter.

P3 fjernnettet er de enkelte stationer i stand til at kalde cen-
traler, der derefter foretager de fornsdne opkald og sammenstil-
linger. Visse dele af fjerntelefonnettet er automatiseret, saledes
at stationerne direkte kan kalde hinanden op indbyrdes ved
hjeelp af en »fingerskive«. Fjerntelefonnettet stir yderligere i
forbindelse med statsbanernes skibsstationer ad tridles vej.

Lokalanlzeg, som omfatter flere poster, udfores i reglen siledes,
at hver post far tildelt sit kaldesignal, hvorved den kan opringes.
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Foruden til telegrafering og telefonering bruges visse ledninger
til afgivelse af linieringning (se side 52).

Eftersyn af telegraf- og telefonanlaggene henhgrer under sig-
naltjenesten; om dennes inddeling se i forrige afsnit under M.

VL

Stationerne.

Pi banestrakningerne er der med forskellige mellemrum an-
lagt standsningssteder for togene.
Standsningsstederne deles i sikkerhedsmassig henseende ved
statsbanernes sikkerhedsreglement i
togfolgestationer og
holdesteder.
Togiolgestationerne deltager i ledelsen af togfelgen til og fra
stationen og skal — for at kunne dette — opfylde folgende be-
tingelser:

vere daekket af hovedsignaler,

vere forsynet med telegraf eller telefon,

deltage i togenes af- og tilbagemelding, nir sddant er fore-
skrevet for strezekningen, og

have en for togekspeditionen ansvarlig stationsbestyrer.

Holdesteder er alle andre stationer samt sidespor pa fri bane,
grusgravspor, billetsalgssteder o.lign. De betragtes som herende
til fri bane. .

En togfplgestation, der i nermere bestemte tidsrum ikke op-
fylder de ovennzvnte betingelser, betragtes i disse tidsrum som
holdested.

Omvendt betragtes et holdested som togfslgestation i de be-
stemte tidsrum, hvor det opfylder betingelserne herfor.

1 ekspeditionsmaessig henseende (efter arten og omfanget af
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den ekspedition af personer og gods, der finder sted ved de for-
skellige standsningssteder) sondres mellem

stationer, der normalt har fuld ekspedition af rejsende og

gods,

billetsalgssteder med begranset ekspedition af rejsende og
gods og

trinbreetter, ved hvilke der kan optages eller afsattes rej-
sende og rejsegods, men ikke gods af anden art.

Enkelte stationer er kun anlagt af hensyn til baneliniernes for-
grening og har ikke ckspedition af rejsende eller gods (de sa.
kaldte krydsningsstationer).

Samtlige de her omhandlede holdesteder er opfert i tjeneste-
koereplanerne.

En stations greenser mod den fri bane angives ved indkarsels-
signalmasterne. Alt, hvad der ligger inden for disse grenser, horer
til stationens omriade undtagen sddanne arealer, bygninger og
anleg, som herer under en anden tjenestegren end trafiktjene-
sten eller under en anden statsvirksomhed.

A. Stationernes udstyrelse.

Stationerne har det dobbelte formal at afvikle trafikken og
betjene jernbanens kunder. De er efter deres betydning mere
eller mindre fuldstandigt udstyret med anleg for begge formil.
Disse anlag kan deles i:

I. Trafikanlzeg:

a. anleg for persontrafikken, d.v.s. for rejsende og rejsegods,
samt for forsendelse af post: hovedbygning med sporanlag,
perroner og udhuse, postlokaler, adgangsvej m. v.;

b. anleg for gods- og kreaturtrafikken:
pakhuse med spor- og. vejanlag for stykgods,
leessepladser med lasningsanlaeg, ramper, kraner, brovagte
o.s.v. for vognladningsvise forsendelser,
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kvaegramper med tilherende spor, folde o.s.v. for forsendel-
ser af levende dyr;

¢. havnesporanlag m. v. for overgangstrafikken mellem skib og
bane.

1. Driftsanlaeg:

a. anleg for maskintjenesten: spor og bygninger for henszt-
ning, pudsning, smegring og vedligeholdelse af lokomotiver og
motorvogne samt anleg for disses forsyning med vand, kul
og brandselsolie, d.v.s. remiser, drejeskiver, skydebroer, fyr-
grave,' askekasser, vandforsyningsanleg, vandkraner, kul-
girde, kulkraner, kuludleveringsanlaeg, olietanke, opholds- og
overnatningslokaler for personale o.s.v.;

b. rangeranleg og depotsporanleg for ordning af togstammer
og midlertidig hensatning af vogne i forbindelse med vogn-
vaskepladser, forvarmningsanlzg, elektriske ladesteder, stav-
sugningsanlag, eftersynsgruber m. v.;

¢. vaerkstedsanleg til eftersyn og udbedring af lokomotiv- og
vognmateriellet med tilhsrende sporanleg, drejeskiver, sky-
debroer o.s.v., materialeoplag m. v.;

d. materialforsyningsanleg som lagerpladser for spormaterialer
0.8.V.

Om de enkelte anleg bemerkes folgende:

I hovedbygningen pa en station findes i almindelighed kontor
med telefon (og evt. telegraf), billetsalg og anden publikums-
ekspedition (herunder pa de fleste landstationer postekspedition),
endvidere ventelokaler med toiletter for publikum (pa by- og
knudestationer med restauration) og rejsegodsekspedition m. m.
I hovedbygningen er der ogsi som regel indrettet tjenestebolig
for stationsforstanderen (stationsmesteren) og pa storre statio-
ner ofte tillige boliger for nogle andre tjenestemsend. Pa mel-
lemstationer pa dobbeltsporede baner findes undertiden stations-
bygninger pa begge sider af togvejssporene (hovedsporene). .

Perroner anlagges for at lette ind- og udstigningen af togene
for de rejsende og ind- og udleesningen af rejsegods, postsager
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og stykgods m.v. Der findes normalt perroner ved alle de spor,
der kan benyttes til ekspedition af personforende tog. Perronen
mellem hovedbygningen og det nazrmeste hovedspor kaldes ofte
for hovedperronen, og perroner, som ligger mellem hovedsporene,
for mellemperroner, hvilke sidste kan vare bestemt til ind- og
udstigning af togene til den ene perronside alene eller til begge
sider. Undertiden ligger stationens hovedbygning mellem to
hovedspor, midt pa eller for enden af en perron, og perronen
kaldes da for en @-perron. Endvidere findes banegirde, hvor
hovedsporene ender blindt, og hvor perronerne udgir kam-
formigt fra en tverperron for enden af sporene. P4 stgrre bane-
girde findes undertiden sserlige bagageperroner for rejsegods
m v., hvorved opnas, at perronvogne ikke behover at kare pa de
almindelige perroner til ulempe for publikum. Mellem perronerne
tindes til brug for de rejsende plankebelagte overgange eller — da
det pa stationer med starkere toggang er forbundet med fare
for de rejsende at ferdes over sporene — perrontunneler med
trapper op til perronerne eller broer med nedgang til perronerne;
hvis der ligger to spor mellem perronerne, og disse er lave, anbrin-
ges der ofte speerrehegn mellem sporene for at hindre passage
over disse. P4 enkelte storre stationer anlegges szrlige bagage-
tunneler eller -broer, der ved elevatorer kan vaere forbundet med
de enkelte bagageperroner.

P4 stationerne fortszttes baneliniens spor som togvejsspor
gennem stationerne *). P4 en almindelig mellemstation pa enkelt-
sporet bane findes i almindelighed to togvejsspor, gennemkorsels-
sporet og krydsningssporet. Til gennemksorsel bruges helst det
fjernest fra hovedbygningen liggende spor, siledes at ekspedition
af et holdende tog kan ske, uden at de rejsende skal passere det
spor, der passeres af krydsende gennemkegrende tog. P4 mellem-
stationerne pa dobbeltsporet bane findes der enten alene et gen-
ncmkorselsspor for hver togretning cller tillige overhalingsspor.

*) En mellemstation, som togene ikke passerer fortszttende i samme ret-
ning, men hvorfra de korer ud til samme side, som de er kort ind fra,
kaldes en rebroussementsstation.
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Dette kan enten vare falles for tog i begge retninger, eller der
kan findes et overhalingsspor for hver togretning. Overhalings-
sporet cr ofte anbragt siledes i forhold til stationens godsspor,
at et dér holdende tog kan rangere uafhangigt af andre tog.

P3i stationerne findes der desuden i reglen spor til hensatning
af godsvogne til af- og palaesning (leessespor) og ofte tillige pak-
husspor, pa hvilke vogne med stykgods kan hensattes til af- og
palesning ved pakhuset, samt de fornadne depotspor til hensat-
ning af vogne og rangerspor til rangering. Undertiden er det
hensigtsmassigt at anleegge en egentlig godsplads ved at udskille
godssporene og de dertil harende rangerspor som en sarlig spor-
gruppe. P4 de storre stationer (f. eks. Kabenhavn, Arhus og Fre-
dericia) har det veret nedvendigt at anlegge sarlige banegarde
henholdsvis for persontratikken og for godstratikken og at dele
godsbanegidrden i en egentlig godsbanegird for modtagelse og
afsendelse af gods og en sxrlig rangerbanegird for adskillelse
af ankomne og oprangering af afgdende godstog.

Af hensyn til stykgodsbefordringen bygges pakhuse, i hvis
langsider der er brede porte; pakhusets ene langside vender mod
sporene og den anden mod en vej, ad hvilken fardselsvogne, der
henter og bringer gods, kan kere til pakhuset. P4 mindre stationer
opfores pakhuset ofte i forbindelse med hovedbygningen eller i
dennes umiddelbare naerhed ved bagsiden af hovedperronen,
siledes at stykgodset ma transporteres over denne. Pa de noget
storre stationer findes et szrligt pakhusspor langs pakhusets ene
langside, p4 hvilket vogne kan hensattes til af- og palesning.

For at lette ind- og udlasningen af gods legges pakhusets gulv
i almindelighed hojere end sporet, omtrent i flugt med jernbane-
vognenes bund. Ofte findes en laesseperron langs pakhusets lang-
side i hojde med gulvet i pakhuset.

Pa visse store stationer med stor stykgodsbefordring er pak-
huset ikke anlagt med eet enkelt pakhusspor, men med en raekke
korte parallclle spor (kamspor) skrat ind mod pakhuset, udgdende
fra et fzlles stamspor. Langs den ene-side af disse spor ftindes der
lesseperroner (kamperroner), der er forbundet med en langs pak-
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husets sporside lgbende hovedperron. Dette sporarrangement
muligger en hurtig vognudveksling, der kan foretages for hvert
enkelt kamspor for sig uden at genere arbejdet ved de pa de
andre kamspor staende vogne.

I den senere tid er man dog igen giet over til lange pakhusspor
parallelt med pakhuset — eventuelt med flere spor med mellem-
perroner — idet denne lasning giver en bedre udnyttelse af spor-
arealet, tillader opstilling af flere vogne ved l®sseperron og
muligger en mere effektiv anvendelse af moderne hjelpemidler
ved stykgodsbefordringen som f.eks. gaffeltrucks, handlsftevogne
0og containers.

Lesning og aflesning af jernbanevogne med vognladningsgods
foregir pa godspladsen, hvor der er lesseveje langs godssporene,
saledes at ferdselsvogne, der bringer eller henter gods, kan kere
direkte hen til jernbanevognene.

Pa nogle stationer findes enderamper til brug ved pé- og aflaes-
ning af keretgjer o. lign. De bygges for enden af et godsspor, sa-
ledes at den mod sporet vendende del ligger i hojde med bunden
af jernbanevognen, medens rampen bagtil slutter sig til laesse-
vejen*). I sporet foran enderampen ligger undertiden en vogn-
drejeskive, for at de ankomne jernbanevogne kan vendes, hvis
det matte veere nedvendigt af hensyn til pa- og aflesningen. Vogn-
drejeskiver kan ogsa anvendes til forbindelse mellem forskellige
godsspor, hvor der ikke er tilstraekkelig plads til sporskifter.

For at lettc p4- og aflesningen af tungt gods findes pd en del
stationer laessekraner ved godssporene. Disse kraner kan entcn
vaere svingkraner med indtil 6 t bzereevne, anbragt ved siden af
sporet, eller galgekraner med indtil 50 t bazerecvne, anbragt over
sporet og lessevejen. Galgekranerne kan enten vaere faststidende,
saledes at vognene under lzsningen bevages under dem, eller
bevacgelige pa skinner, siledes at kranen med sin byrde bevaeges
hen over vognene. Enhver kran skal have en pdmalet angivelse af
sin baerecvne. Til brug pa steder, hvor laessekran ikke findes, har

*) P4 stationer, hvor fast enderampe ikke findes, kan forsendere fi op-
stillet en midlertidig enderampe, der laves af skinner og sveller.
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statsbanerne enkelte korekraner, d.v.s. kraner, som er anbragt pa
en serligt konstrueret jernbanevogn og derfor kan sendes til de
steder, hvor der midlertidig haves brug for en kran. Endvidere
har statsbanerne kraner, forsynet med »larvefeddere, der frit kan
bevaege sig pi lessepladsen og derved betydeligt lettere kan
komme til at foretage af- og palaesning af jernbanevogne.

Til vejning af jernbanevogne findes pa en del stationer bro-
veegte, der anbringes i sporet pia en sidan méde, at de vogne,
der skal vejes, kan kore ind over vagten. Vejemekanismen fin-
des dels i en under sporet verende vaegtgrube, dels i en ved spo-
ret beliggende vaegthytte. Ved vejningen udfindes vagten af jern-
banevognen med dens las (bruttovaegten); selve laessets vaegt
(nettovegten) fas ved herfra at trazkke jernbanevognens egen-
vaegt (taravegten). Kan vejning af den tomme vogn ikke finde
sted, anvender man den taravaegt, som er pamalet vognen. Bro-
vaegtene er — i hvert fald for de nyeres vedkommende — ind--
rettet til at veje vogne af indtil ca. 35 tons bruttovaegt, enkelte
dog indtil 61 tons. Er vagten sterre, eller er vognens akselafstand
storre end vagtbroens lengde, kan man veje en aksel (truck)
ad gangen, men resultatet bliver da mindre nejagtigt.

Leesning og aflesning af levende dyr foregar, for si vidt dyrene
ikke forsendes i kasser el. lign., ligeledes pd godspladsen. For
mindre dyr, som f. eks. svin og far, findes i reglen ved lessevejen
folde, der er overdekket, og i hvilke dyrene opstaldes, indtil de
indlasses 1 jernbanevogn eller afhentes; for starre dyr (heste og
hornkveg) findes ofte bindebomme ved foldene. 1 forbindelse
med foldene er undertiden anbragt en kreaturveegt. Til brug ved
ind- og udlesningen af levende dyr anvendes enten faste side-
ramper, hvis overste mod sporet vendende del ligger omtrent i
flugt med jernbanevognenes bund, medens den nederste del slut--
ter sig til leessevejen eller gulvet i foldene, eller bevagelige side-
ramper pa hjul, der kan keres hen til den vogn, hvor ind- eller
udlesningen skal forega.

Pa steder, hvor der findes havne, er der om nedvendigt ved
en havnebane tilvejebragt forbindelse mellem station og havn.
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Langs kajerne pa havnepladsen anlegges havnespor, pa hvilke
jernbanevogne kan hensazttes til udveksling af gods mellem skib
og bane. Som regel findes tillige sporforbindelser til de ved hav-
nen liggende pakhuse og oplagspladser.

Endelig findes ofte ved stationerne og havnebanerne private
sidespor til de i stationens nzrhed beliggende handels- og indu-
strivirksomheder.

Om sikring af togveje ved dakningssporskifter, aflebssporskif-
ter, sporsparrer, sandspor 0.s.v. henvises til det falgende under
B. Her skal kun nzvnes, at man for at forebygge sporafleb for
enden af blinde spor anbringer sporstoppere. Hertil anvendes i
almindelighed et par stebejernsklodser, der er fastboltet til skin-
nerne; sporet fortsettes et lille stykke bag stoppeklodserne og
afsluttes, hvor forholdene tillader det, med en jordvold; dette
sporstykke daekkes med grusballast og tjener ligesom jordvolden
til at bremse jernbanevogne, der har sa sterk fart pa, at de leber
over stoppeklodserne. Adskillige steder benyttes ogsa haje spor-
stoppere, stoppebomme, der optager steodet fra jernbanevogne i
pufferhojde. Nogle sporstoppere, iser ved blindt endende ind-
korselstogveje pa stationer, er indrettet siledes, at de ved péa-
korsel kan bevage sig fremefter, hvorved modstanden gradvis
forsges, indtil toget standser.

Om de driftsanlag, der er specielle for store eller staorre sta-
tioner, skal anfgres:

Der mi anleggdes de fornadne maskinspor, ad hvilke lokomo-
tiver og motorvogne kan fores til og fra maskindepotet, helst
uden at krydse togvejene i niveau.

Nar lokomotiverne og motorkeretojerne ikke benyttes, hen-
star de i remiserne. Her bliver de efterset, pudset og underkastet
mindre reparationer, og kedeludvaskning og opfyring foregir
ligeledes her.

Til drejning af lokomotiverne findes lokomofivdrejeskiver
(som regel elektrisk drevne). Disse drejeskiver danner — isar
ved xldre anleg — ofte forbindelse mellem remisens adgangs-
spor og fordelingssporene til de forskellige lokomotivpladser,
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siledes at der derved spares en del sporskifter. Undertiden an-
vendes ogsa clektrisk drevne skydebroer (bevaegelige broer, som
kan flytte et lokomotiv pa tvars af sporenes retning) for at
bringe lokomotiverne pi plads.

Efter endt tur renses som regel lokomotivernes fyr og regkam-
mer. I nogle af sporene i og ved remisen er anlagt fyrgrave, i
hvilke personalet kan gd ned under lokomotivet for at udrense
dettes askerum og for at efterse, pudse eller reparere de maskin-
dele, der har deres plads mellem hjulene. Asken og slaggerne
kastes ud i eller keres hen til dertil bestemte askekasser.

Lokomotivernes vandforsyning sker fra cisterner, der alminde-
ligvis er anbragt i et vandtarn, hvorfra vandet gennem vandkra-
ner ved sporene fyldes i tenderne. Er tenderens vandbeholdning
ikke tilstreekkelig til hele turen, kan den suppleres op pd mellem-
stationer, hvor der findes vandkran ved hovedsporene, saledes
at lokomotivet ikke behever at kobles fra toget af hensyn til vand-
tagningen.

Damplokomotivernes kulforsyning sker fra kulgdrden, hvor der
som oftest er opstillet en kulkran, der er indrettet saledes, at
lokomotiverne selv beserger kullenes ophejsning. Pa enkelte
storre stationer findes kulforsyningsanlaeg af serlige konstruk-
tioner, f. eks. med hojtliggende siloer, hvorfra kullene direkte kan
temmes i lokomotivernes tender.

Motorlokomotivers og motorvognes forsyning med brandsels-
olie sker fra tankanlaeg ved siden af sporene.

Pa storre stationer og iszr togudgangsstationer er der brug for
serlige sporgrupper til oprangering og hensztning at togstammer
(depotspor). 1 forbindelse med disse anlegges vognvasknings-
anlaeg, forvarmningsanlaeg, hvor der forinden afgangen finder en
forvarmning sted af toget ved hjzlp af et stationzrt kedelanlag,
et lokomotiv eller kedelvogne, elekiriske ladesteder, hvor jern-
banevognenes akkumulatorbatterier til togbelysning oplades,
stovsugningsanlaeg til brug ved rensning af personvognenes pol-
strede dele, effersynsgruber for vognmateriellet, fra hvilke de
vogndele, der ligger inde under vognkassen, kan efterses, m. v.
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P& stationer, hvor omlesning af jernbanevogne med stykgods
skal finde sted, anbringes faste leessebroer mellem de to spor, pa
hvilke vognene henszttes under omlaesningen. Pa enkelte sterre
stationer sker omlesningen i serlige omlaesningshaller, hvor der
langs hallens sider er fort spor for hensatning af vogne, idet om-
leesningen foregar over en i hallens midte anbragt perron.

B. Sikring af togveje.

For at formindske faren for toguheld pa stationerne traeffes der
serlige foranstaltninger for at sikre togvcjene. Disse foranstalt-
ninger, hvis omfang retter sig efter trafikkens sturrelse og tog-
hastigheden pd den pigzldende strekning, bestir dels i en hen-
sigtsmassig udformning af sporanlegget, dels i tilvejebringelse
af passende sikringsanleg, der sztter sporskifter og signaler 1
indbyrdes afhangighed.

Inden et tog tages ind pé en station, skal denne sikre sig, at den
pageldende togvej er fri, at sporskifterne i denne er rigtigt stillet,
og at de modgaende sporskifter i togvejen er betjent eller afldset.
Det er ikke tilstrakkeligt, at sporskifternc i sclve togvejen er
rigtigt stillet og eventuelt afldset eller betjent, men dctte ma ogsa
veere tilfaldet med de sporskifter i de tilstodende togvejsspor og
sidespor, der giver adgang til den indstillede togvej; disse spor-
skifter, de sakaldte daekningssporskifter, skal vare aflaset i en
sadan stilling, at de hindrer rangerbevagelser eller vogne fra til-
stedende spor i at komme ind i den indstillede togvej.

For sporskifter i stationernes hovedspor og for de fleste andre
sporskifter er der foreskrevet en bestemt normalstilling. Denne
er for sporskifter i hovedspor stillingen til hovedspor og for
dekningssporskifter i sidespor den stilling, der forer bort fra
hovedsporene.

Undertiden er der i sidespor, der ikke forleenges i bagspor, ind-
lagt sakaldte aflobssporskifter, der ikke fortszttes i noget serligt
spor, eller sporspzerrer. En sporsparre bestir almindeligvis af
en sparreindretning, som fra siden drejes ind over den ene skin-
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nestreng i sidesporet og derved bliver i stand til at stoppe eller
eventuelt afspore en vogn, som bevager sig ind imod togvejen.
Sadanne aflobssporskifter og sporspaerrer anbringes udelukkende
for at hindre, at vogne fra det pigzldende spor utidigt kommer
ind i togvejen *).

Nar stationen er lukket, skal der altid vere en togvej fri, for at
eventuclle hjelpetog eller lignende kan passere, og sporskifterne
i denne togvej med tilherende dekningssporskifter skal vaere af-
laset i den dertil svarende stilling.

Alle i stationens hovedspor beliggende sporskifter skal enten
vaere forsynet med et serligt sporskiftesignal, der viser dets stil-
ling, eller vere centralsikret, d.v.s. at det signal, hvorved der
abnes togene adgang til stationen ad den togvej, hvori sporskiftet
findes, er sat siledes i athaengighed af dette, at signalet kun kan
gives, nar og sa lenge sporskiftet er stillet rigtigt og fastholdt i
denne stilling.

Sidstnavnte sikringsmidde (centralsikring) skal anvendes pi
baner, hvor den storste tilladte korehastigshed kan overskride
75km/t, for alle sporskifter, der kan ventes befaret mod tunge-
spidsen af personforende plantog. Centralsikring anvendes i ov-
rigt uden for disse tilfalde pa strzkninger og stationer med
sterkere trafik.

Der ma herefter sondres mellem stationer uden centralsikring
og stationer med centralsikring.

1. Stationer uden centralsikring.

Sporskifterne pa sddanne stationer er i almindelighed sted-
betjent. Nar en togvej er indstillet, d.v.s. klar til at modtage tog,
skal de til togvejen horende sporskifter vare afliset med bolt og
haengelds eller noglelds.

*) Der kan ogsa findes aflebssporskifter i hovedspor. De anbringes for
at hindre, at tog fra forskellige spor kommer i beroring med hin-
anden, idet sporskiftet, nir det er stillet til aflgb, undertiden fort-
settes i et langt, med grus og skarver dekket spor, sandspor, pi
hvilket toget eventuelt vil kore fast.

]
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2. Stationer med centralsikring.

P& centralsikrede stationer er der ved sikringsanlzgget tilveje-
bragt en sddan athaengighed mellem liseindretningerne for spor-
skifterne og stationens signaler (fremskudte signaler, indkersels-
signaler, togvejssignaler og udkerselssignaler), at signal for ind-
karsel, udkersel eller gennemkarsel kun kan gives, nir samtlige
sporskifter, som herer til den togvej, der stilles signal for, er af-
laset i den rigtige stilling. Undertiden haves ogsé garanti for, at
togvejen er ubesat (gennemgaende sporisolering). Ogsa stationens
signaler sattes indbyrdes i afhaengighed af hinanden, siledes at
der ikke pa samme tid kan gives signal for tog ad flere togveje,
hvis samtidige brug medforer fare. Betjeningen af signalerne fore-
gar fra et centralapparat. Afldsningen af sporskifterne kan foregi
ved nogleaflasning eller centralaflisning, og selve betjeningen
(omstillingen) af sporskifterne kan ske pi stedet (stedbetjening)
eller fra centralapparat (centralbetjening). P4 samme station kan
der samtidig veere anvendt flere af disse former for sikrings-
anlaeg.

a. Cenfraliseret negleafldsning.

Centraliseret negleaflisning bruges fortrinsvis ved mindre
anleg.

Sporskifterne er stedbetjent og aflises pa stedet ved szrlige
nogleldse, af hvilke neglerne kun kan udtages, nir sporskifterne
er afldset i rigtig stilling. Signal kan kun gives, nar alle til den pa-
gzldende togvej herende negler er sat pi plads i en centrallas
eller i den treekbuk, hvorfra signalerne betjenes.

b. Centralaflasning.

De sporskifter, der indgér i sikringsanlegget, er forsynet med
en laseindretning, der er anbragt ved siden af sporskiftets tunge-
parti, og som kan aflases ved tradtrak eller ved elektricitet. Signal
kan kun gives, nar alle til togvejen horende sporskifter er afliset
i rigtig stilling. Sporskifterne er i almindelighed stedbetjent.

Centralafldsningen benyttes normalt kun umiddelbart for, der
skal gives signal til ind-, ud- eller gennemkorsel for tog, og haves

4
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igen ved signalgivningens opher. Den bruges siledes ikke under
rangering.

c. Centralbetjening.

Centralbetjente sporskifter omstilles fra centralapparatet ved
trad- eller stangtrak eller ved elektricitet. Sidanne sporskifter er
ogsa fastholdt udenfor togtid, idet de altid er forsynet med en sa-
kaldt betjeningslas, der afliser den tilliggende tunge i sporskiftets
endestillinger. I forbindelse med trid- eller stangbetjening benyt-
tes ofte tillige en ekstra kontrollis af samme type, som anvendes
ved centralafldsningsanleg Ofte er centralbetjente sporskifter
sikret mod utidig omstilling, f. eks. ved isoleret skinne.

C. Signaler og faste maerker.

De pa stationerne verende indkorsels-, udkersels- og togvejs-
signaler er allerede omtalt under afsnit IV, banelinien.

Mellem to sammenlobende spor er anbragt et frispormeerke,
der tilkendegiver, hvor langt et koretsj (pufferne) kan fores frem
pa det ene spor uden at hindre den frie anvendelse af det andet
spor. Maerket kan bestd af en aflang red- og hvidmalet klods,
der er anbragt midt imellem sporene, eller red- og hvidmalede
porcelensklokker anbragt tat op til skinnernes udvendige sider.

Pi stationer anvendes undertiden perronudkerselssignaler og
dveergsignaler, der er daglyssignaler anbragt til hejre for eller
over det spor, de geelder for. Et perronudkerselssignal kan vise
enten ét farvet lys eller to hvide lys. Med farvet lys kan vises
»stop« (redt, fast lys), »stop og ryk freme« (redt blinklys), »kor«
(grent, fast lys) og »ker igennem« (grent blinklys). Med to hvide
lys kan ved andring af lysenes indbyrdes stilling vises »forbi-
kersel forbudt« (to hvide lys vandret ved siden af hinanden),
»forsigtig forbikersel tilladt« (to hvide lys skrat opad mod hejre),
»forbikersel tilladt« (to hvide lys lodret over hinanden) og
»signalet annulleret« (to hvide lys skrit opad mod venstre). Et
dvaergsignal kan vise to hvide lys pa tilsvarende made, men der-
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imod ikke farvet lys. Signalbegreberne med to hvide lys giver
ingen oplysning om sporskifternes stilling.

Adskillige sporskifter, specielt i hovedsporene, er udstyret med
sporskiftesignaler, der viser sporskiftets stilling. Til sidanne
signaler anvendes nu mest omdrejelige eller faste lygter, der ved
torskellige hvide (i enkelte tilfzlde ogsi brandgule) figurer, der
er belyst i marke, viser hvilken stilling sporskiftet stir i.

Omdrejelige eller faste lygter anvendes ogsi som sporsper-
ringssignaler ved aflgbssporskifter og sporsparrer eller ved faste
og bevagelige stoppebomme.

De forskellige former for sporskifte- og sporsparringssignaler
er nermere beskrevet i signalreglementet.

P4 storre stationer findes ofte rangersignaler, der anvendes
dels som skivesignaler, evt. som daglyssignaler, dels i form af
dobbeltarmede armsignaler. Disse signaler anvendes for at hin-
dre rangering i et spor, i en sporgruppe eller forbi et bestemt
punkt. De nermere regler fastsattes i hvert enkelt tilfalde ved
lokal instruks. P4 rangerbanegirde forekommer szrlige ranger-
rygsignaler.

For rangerbevagelser ud mod den frie bane dannes grznsen
at rangergraensemaerket, som bestir af en pa spidsen stiende
kvadratisk hvid skive med red kant. Market anbringes pa tog-
folgestationer normalt 50 m inden for indkerselssignalet péi
banens hajre side set fra stationen.

D. Stationsbestyrelsen.

Ved stationsbestyrelse forstis den ansvarlige ledelse af tog-
ekspeditionen og de i forbindelse hermed stiende forretninger
samt af den udvendige stationstjeneste.

Stationsbestyrelsen varetages af stationsforstanderen (stations-
mesteren) eller af en anden dertil kvalificeret tjenestemand under
trafiktjenesten. Den ansvarlige leder af stationens togekspedition
m. v. kaldes stationsbestyrer uanset hans tjenestestilling.

4%
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E. Af- og tilbagemelding af tog.

For at sikre, at tog mellem to nabostationer ikke kommer imod
hinanden pd samme spor eller folger for taet efter hinanden »af-
meldes« og »tilbagemeldes« togene *).

Afmeldingen sker derved, at togfslgestationen tidligst 10 mi-
nutter for togets afgangstid telegrafisk eller telefonisk meddeler
neaeste togfolgestation, at toget afsendes. Hvis der intet er til hin-
der for, at toget afsendes, kvitterer modtagelsesstationen tele-
grafisk eller telefonisk for meldingen; i modsat fald angives grun-
den til, at toget ikke ma afsendes.

I visse tilizlde, hvor togafmeldingen pa grund af serlige for-
hold ikke menes at yde tilstrekkelig sikkerhed — saledes altid
for arbejdstog — er det foreskrevet, at der gennem telegrafen
eller telefonen skal vare erhvervet fri bane pa serlig made; des-
uden afmeldes toget efter de seedvanlige regler.

Umiddelbart for togets afgang og efter afmeldingen skal der
pa visse straekninger gives klokkesignaler over banestykket indtil
neaeste station ved elektriske klokkevarker, i reglen 1 gang 5 slag
for tog med ulige tognummer og 2 gange 5 slag for tog med lige
tognummer. Denne ringning virker — foruden i stationens eget
klokkevaerk — i klokkevarkerne ved vogterhuse pa banestykket
og pa nmeste station og har navnlig til formal at underrette led-
bevogtningspersonalet om, at tog kan ventes.

Tilbagemeldingen af et ankommet tog skal foretages straks
efter, at stationen har overbevist sig om, at togets slutsignaler er
til stede, og at indkerselssignalet er sat tilbage i normalstilling.

F. Togenes ind-, ud- eller gennemkeorsel.

Signal til ind-, ud- eller gennemkeorsel pa en togfolgestation ma
kun gives af stationsbestyreren eller pa hans ansvar af den, han
i hvert enkelt tilfzlde beordrer dertil.

Umiddelbart forinden der gives eller beordres givet signal, skal

*) P4 baner med linieblok finder af- og tilbagemelding normalt ikke sted.

53

der veere foretaget togvejseftersyn. Dette foretager stationsbesty-
reren ved at sikre sig, af den for toget bestemte togvej er fri og
sporskifterne rigtigt indstillet, af modgdende sporskifter i tog-
vejen er betjent eller aflaset, at daxkningssporskifter og spor-
sperrer er rigtigt stillet og afldset, og af der ikke i nerheden af
togvejen findes genstande, som kan blive bragt i bevegelse og
derved komme ind i togvejen. Stationsbestyreren foretager tog-
vejseftersynet personligt for den dcl af togvejen, han kan overse,
og sikrer sig i hvert enkelt tilfzlde ved melding fra andre tjene-
stegorende, at togvejseftersyn er foretaget for den ovrige del af
togvejen.

Stationsbestyrerens myndighed og ansvar med hensyn til signal-
givning og togvejseftersyn kan helt eller delvis vere overdraget
til lederen af en sikaldt kommandopost.

Samtidig indkersel, samtidig udkersel eller samtidig ind- og ud-
korsel af flere tog pd en station ma kun finde sted, nar berpring
mellem de benyttede togveje er udelukket enten ved selve spor-
anlegget eller ved centralsikringen.

Et tog ma ikke tages ind pa en station, si lenge et andet togs
ekspedition foregar over dets togvej, medmindre der fra sta-
tionens side er truffet de nsdvendige sikkerhedsforanstaltninger.

Det pahviler lokomotivisreren at bringe toget til standsning
pa rette sted, eventuelt efter signal fra togfereren eller stationen.

Togenes normale sporbenyttelse pd stationerne fastszttes i en
af distriktet udgivet togplan. Nar forholdene nedvendigger for-
andring i den fastsatte sporbenyttelse, skal stationen foranledige
det pagzldende tog underrettet gennem en tidligere station. Kan
dette ikke nas, skal toget, hvis indkerselssignalet ikke er forsynet
med hastighedsviser, standses foran den station, pa hvilken spor-
benyttelsen skal &ndres, hvorefter lokomotivigreren underrettes,
og toget rangeres ind (d.v.s. ledsages af en fra stationen udsendt
rangerleder, der tager plads pa lokomotivet og giver tilladelse til
indkersel). Indkorselssignal benyttes da ikke. Gives underretnin-
gen til lokomotivigreren gennem telefon ved indkerselssignalet,
kan indrangering dog undlades.
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Nar toget skal afgd, d.v.s. at afgangstiden er inde, og de oven-
for nzvnte betingelser er iagttaget, giver stationsbestyreren af-
gangssignal til togforeren. Denne skal — enten ved selvsyn eller
ved melding fra det ovrige togpersonale — have forvisset sig om,
at ekspeditionen af rejsende, post og gods er tilendebragt, og
giver — pa togielgestationer efter at have modtaget afgangs-
signalet — signal »ker« til lokomotivisreren, der setter toget i
gang. I visse tilfalde, f. eks. nir et udkerselssignal er utjenst-
dygtigt, eller toget skal afgd fra et spor, der ikke er sikret som
hovedspor, mi toget rangeres ud (d.v.s. ledsages af en ranger-
leder, der tager plads pa lokomotivet, indtil dette har passeret
sidste modgdende sporskifte i togvejen og udkerselssignalet).

G. Rangering.

Rangering foretages ved hjzlp af toglokomotiver eller serlige
rangerlokomotiver, rangertraktorer eller handkraft.

Pa storre stationer ledes og udferes rangeringen altid af sta-
tionspersonalet, pd mindre stationer, for si vidt angdr den ran-
gering, der finder sted ved hjzlp af toglokomotivet under togets
ophold, af togpersonalet.

Til underretning for togforeren udferdiges en vognliste, form.
L, over samtlige vogne, der medgives toget; den udviser bl. a.,
hvor mange vognaksler og hvilken togvagt toget medferer samt
bremsevaegten. Foruden vognlisten udfzrdiges for tog, der ran-
gerer pa landstationer, en fortegnelse, form. M, over vogne til
optagelse pi mellemstationer.

Rangerlokomotiver er som regel énmandsbetjente. Under ser-
lige forhold, f. eks. ved rangering til farge, eller nir ranger-
lokomotivet som skydelokomotiv eller af andre arsager gir ud
over stationsgraensen, skal der dog vaere 2 mand pd lokomotivet.

Rangerlederen leder rangeringen ved anvendelse af de i signal-
reglementet foreskrevne hdndsignaler, eventuelt suppleret med
flojtesignaler. Han skal ved al rangering overbevise sig om, at
de sporskifter, der skal passeres, star rigtigt for bevaegelsen, og
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at de tilliggende tunger, hvor sporskifterne skal passeres mod-
gaende, slutter nejagtigt til sideskinnerne.

Ved rangering med stod forstir man, at en eller flere afkoblede
vogne af lokomotivet sattes i fart hen imod det sted, hvor de
skal anbringes, og derefter slippes, siledes at de lgber videre
uden at vare i forbindelse med lokomotivet. Rangerlederen skal
sorge for, at de lgsslupne vogne ved bremsning eller pd anden
méade bringes til standsning pa rette sted. Under forhold, hvor
svigtende bremsning kan medfere sarlig fare, f.eks. ved rangering
med vogne, hvori der befinder sig rejsende, er rangering med
sted forbudt.

Pa nogle storre banegarde er anlagt rangerbjerge eller ranger-
rygge, d.v.s. hojdepunkter i sporet, over hvilke vognene fores
(evt. af et lokomotiv), hvorefter vognene, nar de frakobles, ved
deres egen vagt lober ned til de forskellige spor, pa hvilke de
skal anbringes. Regulering af de nedlebende vognes fart kan ske
ved hydrauliske bremseanordninger, der kan klemme om hjulene,
eller ved hjalp af reguleringsskinner, hvorpi anbringes sarlige
hemsko, der automatisk kastes af skinnen, nir reguleringsskinnen
er gennemlebet. Vognenes endelige standsning foregar ved hjzlp
af hemsko, som udlegges pd skinnerne.

Nar rangeringen er endt, skal vognene stid inden for irispor-
merkerne, vere sammenkoblet og ved bremsning eller sikring
ved stoppebom eller sporsparre vere hindret i at sette sig i be-
vaegelse af sig selv, og sporskifterne skal vare stillet i den fore-
skrevne normalstilling og eventuelt aflaset.

H. Tidssignal.

P4 enhver station skal der findes mindst ét rigtigt gdende ur
tilgeengeligt for publikum.

Al hensyn til betydningen at den ngjagtige overholdelse af
koreplanens tider ma disse ure stilles dagligt. Reguleringen af sta-
tionsurene sker efter et tidssignal, der hver dag pd et bestemt
tidspunkt gives pr. telegraf fra Kabenhavns Hovedbanegird og
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Arhus H. station til de derfra udgdende straekninger og fra knude-
stationerne pad disse videre ad sidestreekningerne, enten telegra-
fisk eller telefonisk.

Nogle steder anvendes elektriske ure, der automatisk styres
fra et centralur og séledes altid vil vise najagtig samme tid som
dette.

Togforere og lokomotivierere samt baneformzand skal i tjene-
sten have et rigtigt gdende ur pi sig. De ma stille deres ure efter
de regulerede ure pé stationerne. Baneformeendene skal ved deres
tilsyn med straekningen serge for, at ledbevogtningspersonalets
ure stilles rigtigt.

I. Stationspersonalet.

Statsbanernes ekspeditionssteder bestyres af stationsforstan-
dere (i 2—7.lpnningsklasse efter stationens sterrelse), stations-
mestre (i 11. og 12. lonningsklasse) eller af private (stationspasse-
re), der mod et efter forholdene afpasset vederlag besgrger pas-
ningen af det pageldende ekspeditionssted (entreprisestationer).

Stationsforstanderen *) har den almindelige ledelse af sta-
tionens forretninger savel indadtil som udadtil. Han er inden for
stationsomradet den stedlige reprasentant for statsbanerne og
skal i denne egenskab i alle henseender varetage statsbanernes
interesser, herunder ogsi gere sit yderste for at tilfore stats-
banerne nye forretninger og fastholde =ldre kunder.

Han er foresat for alt p3 stationen ved trafiktjenesten beskaef-
tiget personale. Det ved rangeringen og i togene pi stationen
tjenstgorende lokomotiv- og togpersonale skal efterkomme de af
ham givne ordrer. Det samme gzlder det pa stationen hjemme-
herende togpersonale.

Pi stationer med sterre godsekspedition er ansat en gods-
ekspeditor, som har ledelsen af, tilsynet med og ansvaret for
arbejdet pa godsekspeditionen (sdvel kontor som pakhus).

*) De for stationsforstandere givne regler gzlder ogsi for stationsmestre.
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Pa storre stationer er ansat en overtrafikkontrollor som med-
hjelp for stationsforstanderen. Pa enkelte storre stationer er
ansat sfationsledere, der varetager ledelsen af forretningerne pa
afgreensede omrader eller ved visse arbejdsgrene.

Trafikkontrollorer og overtrafikassistenter anvendes dels ved
stationsbestyrelsen (se ovenfor under D), dels ved visse mere
kvalificerede arbejder.

P4 bystationer og storre landstationer anvendes frafikassisten-
ter til tjeneste, der krever videregiende faglig og teoretisk ud-
dannelse. P4 landstationer anvendes trafikekspedienter og sta-
tionsbetjente i tjenesteture, der delvis krever stationsbestyrelse
og delvis kontorarbejde.

I ovrigt kan til kontorarbejde, der ikke kraever faglig teoretisk
uddannelse, anvendes kontorassistenter og kontorister.

Rangertjenesten forestis pa sterre stationer af rangermestre
eller rangerformeend. P4 storre stationer findes overporterer som
arbejdsledere for et hold eller til betjening af de sterste signal-
huse m. v. Stationsbetjente anvendes til kvalificeret arbejde, sa-
som rangering, signalhustjeneste, foring af mindre traktorer o.s.v.

Pakhustjenesten forestds pd de storste godsekspeditioner af
pakhusmestre eller pakhusformaend. P4 storre og storste sta-.
tioner og godsekspeditioner anvendes overportorer som ledere
af hold, og stationsbetjente anvendes pi storre pakhuse ved ind-
og udlevering af stykgods og i evrigt ved mere selvstzndigt og
kvalificeret arbejde.

Porterpersonalet udierer i gvrigt de forskellige plads- og pak-
husarbejder efter de lokale forhold og deres personlige kvalifika-
tioner.

Stationsarbejdere anvendes til de samme arbejder som por-
torer. Sa leenge de ikke har bestiet portorproven, ma de dog som
regel ikke anvendes til ledelse af arbejder, der vedrorer sikker-
hedstjenesten.

Ud over dette personale antages i visse tilfalde ikke-fastansatte
kontorfunktionzerer og eksfraarbejdere. Disse ma i almindelig-
hed ikke anvendes som ledere af arbejder, der vedrerer sikker-
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hedstjenesten, men sidstnzvnte kan som hjmlpere benyttes i
samme omfang som porterer. Under tvingende omstendigheder
kan stationerne rekvirere assistance fra den stedlige banekolonne.

Stationspersonalet p4 stationer med postekspedition skal som
tjenestepligt udisre det forefaldende postarbejde. Der ydes her-
for postekspeditererne et efter arbejdets omfang fastsat &rligt
vederlag, medens der i det store og hele ikke ydes medhjalps-
personalet szrlig godtgorelse.

VIIL

Det rullende materiel.

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

Felles for alt det rullende materiel er, at hjulene — for stadig
at have den til sporvidden svarende indbyrdes afstand — sidder
fast pa akslerne, som altsi mi Isbe rundt under kerslen i mod-
s&tning til, hvad der er tilfzldet ved almindelige fardselsvogne.
En aksel med dens to hjul danner et hjulsaf. Uden om hjulene
er anbragt en hjulring med en p4 den indvendige side fremsprin-
gende kant, flangen; hjulringens lobeflade er afdrejet skrat; hvor-
ved opnis, at hjulsettet og dermed det pigzldende koretsj far
en tilbgjelighed til at holde sig midt i sporet. Flangerne, som fol-
ger skinnernes indvendige side, giver sikkerhed mod sporafleb.

Lokomotiver og vogne skal vere forsynet med berefjedre og
i begge ender med elastiske fraeekapparater og stedindretninger
(puffere ¥)) og skal kunne sammenkobles ved hjzlp af skrue-
kobling.

*) Af hensyn til togets korsel gennem krumme spor har altid den hojre
puifer, set imod vogngavlen, en flad og den venstre en hvalvet puffer-
skive, siledes at en flad og en hvelvet skive altid vil mede hinanden.
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Endvidere er lokomotiver, motorvogne og de fleste vogne for-
synet med bremseindretninger.

Der anvendes ved statsbanernes rullende materiel tre forskel-
lige bremsetyper, nemlig:

1) Handbremsen, der i almindelighed kun bremser et enkelt hjul,
og som betjenes ved tryk pi en vagtstangsarm. Handbremse
findes kun pa godsvogne og benyttes kun ved rangering samt
til afbremsning af henstiende vogne.

2) Skruebremsen, der som regel bremser alle koretgjets hjul, og
som betjenes ved hjxlp af et bremsesving, ved hvilket en
skrue, bremseskruen, drejes rundt og en meottrik derved be-
veeges op og ned pa skruen; pd mettriken er anbragt nogle
trekstenger, som ved deres bevagelse op eller ned bevirker,
at bremseklodserne trykkes mod eller trzkkes bort fra hju-
lene. Toglokomotiverne er i almindelighed foruden med tryk-
luftbremse udstyret med skruebremse pa tenderen, medens
damp-rangerlokomotiverne foruden skruebremse har trykluft-
eller dampbremse. Skruebremse findes endvidere pa en del
person- og godsvogne samt pa alle rejsegodsvogne. Den be-
nyttes til bremsning under rangering og kan ogsa benyttes til
bremsning af tog, der ikke kan luftbremses.

3) Trykluftbremsen, der er en gennemgiende bremseindretning.
Alle toglokomotiver og en del rangerlokomotiver og si godt
som alle person-, post- og rejsegodsvogne er forsynet med
trykluftbremse. Ca. 60 % af godsvognene har trykluftbremse,
og resten er forsynet med trykluftledning.

Trykluftbremsens hoveddele er:
a) den pa lokomotivet (motorvognen) anbragte luftpumpe med
hovedluftbeholder, reduktionsventil og forerbremseventil,

b) den af jernrer med slangeforbindelser dannede bremseledning
gennem toget samt
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¢) de med denne ledning forbundne styreventiler, hjelpeluft-
beholdere og bremsecylindre pa vognene.

Bremsens virksomhed er betinget af, at den gennemgaende
bremseledning og. hjelpeluftbeholderne er opladet med et luft-
tryk pé 5 atmosfzrer (d.v.s. 5 kg pr. cm2). Dette sker ved om-
stilling af forerbremseventilen siledes, at der gives den af luft-
pumpen i hovedluftbeholderen indpumpede trykluft adgang til
bremseledningen og til de forskellige styreventiler, der stiller sig
sdledes, at trykluften gar videre til hjelpeluftbeholderne. I denne
stilling lukker styreventilen af mellem hjelpeluftbeholder og
bremsecylinder og stter sidstnzevnte i forbindelsc med fri luft,
og stemplet bliver stiende i stillingen »lgs bremse«.

Nar lokomotivisreren vil bremse toget, senker han gennem
forerbremseventilen lufttrykket i bremseledningen, hvorved
styreventilen omstilles, sad at der spaerres af mellem bremse-
ledningen og hjzlpeluftbeholderne samt mellem bremsecylin-
drene og den frie luft. Samtidig abnes der mellem hj=zlpeluft-
beholder og bremsecylinder, siledes at trykluften fra hjzlpe-
luftbeholderen ledes ind foran stemplet i bremsecylinderen;
stemplet presses ud og pavirker bremseklodserne.

Trykluftbremsen kan ogsi betjenes fra togets vogne, idet man
kan slippe luft ud af ledningen ved at trekke i et noedbremse-
héndtag *). Toget vil ligeledes blive bragt til standsning, hvis
bremseledningen beskadiges, si at luften kan stremme ud.

Nar der igen tilvejebringes normalt tryk i bremseledningen,
omstilles styreventilen, og der lukkes af mellem hjalpeluftbehol-
der og bremsecylinder, og denne szttes i forbindelse med fri luft.
Trykluften stremmer da ud af bremsecylinderen, en fjeder pres-
ser stemplet tilbage, og bremseklodserne gar fri af hjulene.

Trykluftbremsen anvendes under 3 former og inddeles efter
sin virkemade i:

#*) 1 alle personforende tog, hvis storste tilladte hastighed overskrider
60 km i timen, skal de rejsende og togpersonalet kunne satte brem-
serne i virksomhed.
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den swrlig hurtigvirkende persontogsbremse — S-bremsen,
persontogsbremsen — P-bremsen — og
godstogsbremsen — G-bremsen.

S-bremsen anvendes i szrlig hurtigt korende tog. P-bremsen
i persontog (motortog) og G-bremsen i godstog. En vogn kan
veere forsynet med flere bremsearter; ved et handtag pa vogn-
siden kan bremsen da szttes i G-, P- eller S-stilling. Pa gods-
vogne findes i almindelighed et hindtag (lastveksel), hvorved
bremsen kan indstilles efter lasset eller tom vogn.

Lyntogene har foruden luftbremse tillige skinnebremse, der
benyttes, nir serlig hurtig bremsning gnskes; bremsevirkningen
opnds ved, at elektromagnetiske slebesko sznkes ned pa skin-
nerne og trazkker sig fast til disse.

A. Damplokometiver.

Et damplokomotivs hovedbestanddele er en dampkedel med
fyrkasse og en dampmaskine. Det er i skematisk form vist pa
omstdende tegninger (fig.6), til hvilke tallene i teksten henviser.

I lokomotivkedlen er der er stort antal vandret liggende ror,
gennem hvilke flammerne og den hede luft fra fyrkassen pas-
serer pa vej til regkammeret og skorstenen. Kedelvandet, som
omgiver fyrkassen (1) og kedelrorene (2), er pa den made i be-
roring med en meget stor hedeflade, hvorved en meget sterk
dampudvikling opnis.

Lokomotivet medfsrer det til kedlens forsyning nedvendige
brandsel og vand, enten pi tenderen eller — ved de sikaldte
tenderlokomotiver — i vandkasser og kulbeholdere pa selve loko-
motivet. Som brendsel bruges kul, der af lokomotiviyrbaderen
anbringes i fyret. Det til erstatning for den forbrugte damp-
mengde fornagdne vand feores fra vandkassen ind i kedlen ved
hjelp af injektorer eller fodepumper pa lokomotivet.

Vandstanden i kedlen aflzses pd de i forerhuset anbragte vand-
standsglas, og damptrykket aflaeses pa et sammesteds anbragt

‘manometer; bliver damptrykket hajere end tilladt, dbner sikker-
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hedsventilerne (3) sig og lader en del af dampen undslippe indtil
trykket er sunket til den tilladte grense ¥).

Ved hjlp af regulatorhandtaget (4) pa forerpladsen ledes den
i kedlen frembragte damp gennem regulaforen (5), der har sin
plads i domen (6)**) pa kedelryggen, til dampmaskinens glidere
(7) og gennem disse til cylindrene (8)***). Gliderne abner og luk-
ker automatisk for dampens adgang til cylindrene pa en sidan
mide, at dampens tryk skiftevis virker pa den bageste og pa den
forreste side af de i cylindrene anbragte stempler (9), hvorved
disse drives frem og tilbage. Den forbrugte damp gar ud gennem
skorstenen og bevirker derved kunstig trak i fyret, hvorved for-
brendingen og dermed dampudviklingen i kedlen bliver livligere.

Stemplernes bevagelser overfores gennem stempelstaengerne
(10) og drivstangerne (11) m.m. til drivhjulene (12), der derved
seettes i omdrejende bevaegelse. Drivhjulene er atter forbundet
med et eller flere sat kobbelhjul (13) ved kobbelstzenger (14);
eftersom 2, 3 eller 4 hjulszt er koblet sammen, kaldes lokomo-
tiverne to-, tre- eller firekoblede. De hjul, der ikke er koblet til
drivhjulene, kaldes labehjul (15).

Kedlen, cylindrene og en del af maskinens ovrige dele bzres
af lokomotivets ramme (16), i hvis to hoveddragere akselkasserne
(17) har deres plads. Gennem lejerne i disse overfores vagten af
kedlen og dampmaskinen m.m. p4 hjulszttene. Ved en del loko-
motivtyper er ét cller to szt lgbehjul anbragt i s=rligt stel, en
truck (bogie) (18), der under korslen kan dreje sig om en tap efter
sporets krumninger.

*) Det tilladte damptryk er for de nyere lokomotiver i almindelighed
12, 13 eller 15 atmosfxrer (d.v.s. 12, 13 eller 15 kg pr. cm?).

**) Domen er en del af kedlen og fyldt med damp; regulatoren har sin
plads her, fordi der kun m4 trenge damp, men ikke vand, ned i
cylindrene.

***) Alle xldre toglokomotiver og alle rangerlokomotiver har 2 cylindre,
medens litra H og S samt de nyere lokomotiver af litra R har 3
(hejtryks-dampmaskine). Litra P og E har 4 cylindre (hej- og lav-
tryks-dampmaskine).
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Alle lokomotiver er forsynet med sandkasser (19), fra hvilke
sand kan ledes ned pa skinnerne enten for at hindre driv- og
kobbelhjul i at glide pa skinnerne, nar disse er fedtede, eller for
at forheje bremsevirkningen.

Efter deres indretning og anvendelse kan lokomotiverne ind-
deles i tre hovedgrupper:

persontogslokomotiver,
godstogslokomotiver og
rangerlokomotiver.

Indenfor disse hovedgrupper sondrer man imellem lokomotiver
med tender og lokomotiver uden tender, de sidste benavnes
tenderlokomotiver. De til fremforelse af tog over laengere straek-
ninger byggede lokomotiver har i almindelighed serlig tender,
der rummer det til lokomotivets forsyning nedvendige brandsel
og vand, medens toglokomotiver pa adskillige lokalstrekninger og
alle rangerlokomotiver er udstyret med vandkasser og kulkasser
péd selve lokomotivet. Herved opnis, at disse lokomotiver kan
lobe lige sikkert og hurtigt forlens og baglens, og man undgar
— hvad der er af betydning i lokaltrafikken — at matte dreje
lokomotivet pd hver endestation.

Persontogslokomotiverne er serlig bestemt til fremiorelse af de
hurtige tog og har derfor som regel store driv- og kobbelhjul *);
disse lokomotiver er enten tokoblede eller trekoblede.

Godstogslokomotiverne, der skal kunne trazkke tunge, men
langsommere tog, har mindre driv- og kobbelhjul end persontogs-
lokomotiverne, og de er enten tre-, fire- eller femkoblede. Af
statsbanernes forskellige lokomotivtyper har de femkoblede
godstogslokomotiver litra N storst traekkraft *¥).

*) De typiske hurtigtogslokomotiver af litra P har en drivhjulsdiameter
af ca.2 m. Godstogslokomotivernes drivhjulsdiameter er ca.1,4 m.
**) Som eksempel pd lokomotivernes traekkraft kan navnes, at litra R
uanset forekommende stigninger pi banen kan fremfere et tog, der
vejer 400 tons, med den for hurtigtog fastsatte hastighed. Litra N
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Rangerlokomotiverne, som ligeledes skal kunne trezkke tunge
togstammer, men ikke skal kunne opné stor hastighed, har for-
holdsvis sma hjul; de er enten tokoblede, trekoblede eller fire-
koblede.

Lokomotiverne betegnes med et bogstav, litra, der er fzlles for
alle lokomotiver af samme type. P4 foranstiende tegning (fig.7)
er skematisk gengivet nogle lokomotivtyper med angivelse af
litrabetegnelse.

For hver enkelt lokomotivtype cr fastsat en maksimalhastighed.
For de fleste persontogslokomotiver er denne 100 km i timen,
medens maksimalhastigheden for godstogs- og rangerlokomotiver
er lavere.

De storste persontogslokomotiver (litra E) vejer i tjenstferdig
stand ca. 143 tons, de sterste godstogslokomotiver (litra N) ca.
140 tons.

B. Motorlokomotiver.

1 motorlokomotiverne er drivkraften dieselmoforer, der er di-
rekte koblet til og derved driver dynamoer. Den af dynamoerne
frembragte elektriske strom ledes til de delvis pa nogle af hjul-
akslerne hvilende elektromotorer (banemotorer), som ved tand-
hjulsoverforing driver hjulene. Motorlokomotiverne kaldes der-
for dieselelektriske lokomotiver.

Dieselmotoren startes ved elektrisk strem fra lokomotivets
akkumulatorbatteri, idet dynamoen er indrettet séledes, at den
ogsa kan benyttes som startmotor. Under korslen sker der auto-
matisk en opladning af akkumulatorbatteriet.

Til drift af dieselmotoren medferer lokomotivet gasolie i den
under vognkassen anbragte brandstoftank, hvorfra en elektrisk
brendstofpumpe pumper gasolien op til dieselmotoren. Kelingen
af dieselmotoren sker ved hjzlp af kelevand, der cirkulerer fra

kan pé de sterste pa hovedbanerne forekommende stigninger (10 %o0)
fremfare et godstog, der vejer indtil 960 tons, og pa baner uden
vacsentlig stigning kan det traekke 1200 tons.

Fig. 8. Dieselelektrisk lokomotiv litra MY.

kolevandstanken gennem motoren og herfra gennem kolerelemen-
terne, der luftkeles effektivt af kolerventilatorer, tilbage til kole-
vandstanken. P4 MY-lokomotiverne er kelerventilatorerne ter-
mostatstyrede, siledes at kolevandstemperaturen automatisk hol-
des pa den for motoren gunstigste verdi.

Regulering af lokomotivets hastighed og trekkraft sker dels
ved at forandre dieselmotorens omdrejningstal og den mangde
gasolie, der tilfores motoren, dels ved eclektrisk regulering af
dynamoens ydelse. Alle disse funktioner styrer lokomotivfore-
ren ad elektrisk vej ved hjzlp af cn i fererrummet anbragt kon-
troller, idet den nodvendige manovrestrom tages fra akkumula-
torbatteriet.

MY-lokomotiverne har fererrum i begge ender og kan siledes
kore lige godt i begge retninger uden at skulle drejes. I forer-
rummet findes foruden den ovennavnte kontroller et instrument-
bord, hvorpa bl. a. er anbragt de til kontrol af lokomotivets funk-
tion nedvendige konfrolinstrumenter. To MY-lokomotiver kan
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sammenkobles og forbindes med styrekabler, siéledes at betje-
ningen af begge lokomotiver sker fra det forreste fererrum i
koreretningen.

Endelig er MY-lokomotiverne udstyret med en automatisk,
oliefyret varmekedel, der leverer damp til togopvarmningen.

MY-lokomotiverne er pa 1750 hestekrzfter og er lige egnede
til fremforelse af cksprestog, standsende persontog og store
godstog.

A
C. Motorvogne. '~

Statsbanernes motorvogne er 2. klasse-personvogne, der har
egen drivkraft og kan fremferc andre vogne. De er, bortset fra
at de har deres eget maskineri, bygget omtrent som statsbanernes
midtgangsvogne, men de har ved den ene eller ved begge vogn-
ender forerrum, hvorfra der er udsigt over banelinien, og hvor
de til betjening af motorer, bremse m. v. fornedne apparater er
anbragt. I reglen er der i vognen indrettet et godsrum.

Motorvognene drives af en eller to dieselmotorer og kaldes
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dieselelektriske motorvogne. Vognene hviler pa 2 trucker. Die-
selmotorernc er anbragt pa den ene af truckerne, medens elek-
tromotorernc (banemotorerne) har deres plads pia den anden
truck, cvt. tillige pd en til motorvognen fast horende bivogns
truck. Princippet for overferelsen af dieselmotorens kraft til
vognhjulene er for disse vogne ganske som angivet foran om
motorlokomotiver.

MO-vognene er pa 500 hestekrefter og kan sammenkobles ved
hjelp af styrekabler, siledes at to MO-vogne kan betjenes fra
det i keoreretningen forreste fererrum. MO-vogne kan ogsia ved
hjelp af styrekabler, der fores gennem toget, betjenes fra styre-
vogne, d.v.s. almindelige personvogne, hvori der er indrettet forer-
rum i den enec endc.

De nyere MO-vogne cr alle udstyrede med en automatisk, olie-
tyret varmekedel, der leverer damp til togopvarmningen.

D. Lyntog. /"’

Statsbancrnes lyntog cr dieselelektriske tog, der enten er sam-
mensat af to motorvogne med 2. klasse og en sidegangsvogn med
1. klasse (3-vogns lyntog) eller af to motorvogne med 2. klasse og
to mellemvogne, den ene midtgangsvogn med 2. klasse, den anden
sidegangsvogn med 1. klasse (4-vogns lyntog). I den ene motor-
vogn er indrettet en mindre restaurant og i den anden et rejse-
godsrum. Alle togets vogne leber pa trucker, men der er ved lyn-
togene den ejendommelighed, at 3-vogns togene kun har ialt 4
trucker, idet de mod hinanden vendende vognender har fzlles
truck; 4-vogns togene bestar af to halvtog, der er sammenkoblet
med et seerligt trekapparat, og de op til hinanden stedende vogn-
ender i et halvtog hviler p4 samme truck. Da der i hver af lyn-
togenes motorvogne er 2 dieselmotorer, er der siledes i et lyntog
ialt 4 sidanne motorer, hvis samlede ydeevne er 1000 & 1100 hk.

I hver ende af lyntogene forefindes et fererrum, hvorfra alle
togets maskiner samtidig kan betjenes.
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Fig. 10. Dieselelektrisk 3-vogns lyntog.

Fig. 11. Elektrisk motorvognstog.
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E. Elektriske motorvogne.

Motorvogne til statsbanernes elektriske tog er 2. klasse-person-
vogne med et fererrum i den ene ende. Et elektrisk tog kan nor-
malt formeres af indtil 8 vogne (motorvogne eller bivogne). Uan-
set togets storrelse styres alle motorvogne fra forerrummet i den
forreste vogn, motorvogn eller en sdkaldt styrevogn (en bivogn
med fererrum, men uden stromaftagere) ved hjzlp af styrekabler,
der er fort igennem hele toget.

Den elektriske stroam aftages fra luftledningen gennem de pa
motorvognens tag anbragte stromaftagere, der ved hjelp af tryk-
luft holdes trykket op mod kereledningen.

I fererrummet findes styreapparat (kontrolleren), ved hvis
hjzlp alle togets motorvogne betjenes, bremsehane til trykluft-
bremsen, apparater til betjening af sandspreder, kontakter til
belysning, signallygter og den elektriske togopvarmning samt ap-
parater til mangvrering af stremaftagere og til den automatiske
lukning af vognderene.

I styreapparatet er indbygget en siakaldt »dsdmandsknap«, der
er séledes indrettet, at den elektriske strem til motorerne kun er
sluttet, nar fereren trykker knappen ned. Slipper han knappen,
afbrydes strommen, og samtidig treeder luftbremsen i virksom-
hed. Toget, der normalt fores af én mand, bringes siledes af sig
selv til standsning, hvis fereren skulle blive bevidstles.

En tilsvarende anordning findes ogsa i de ovrige motorlokomo-
tiver, motorvogne og lyntog.

F. Vogne.

Jernbanevogne er i almindelighed sammensat af to hoved-
bestanddele, vognkassen og undervognen. Statsbanernes vogne er
enten to-, tre- eller fireakslede.

Nyere personvogne bestar af et stel af profiljern, der enten er
nittet eller svejset sammen med undervognen, og hvorpa beklzd-
ningspladerne nittes eller svejses fast. [ nogle af de nyeste vogne
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er bekledningspladerne af duraluminium, og i Kebenhavns nzr-
trafik anvendes styrevogne bygget helt af aluminium.

Ved =ldre person-, post- og rejsegodsvogne bestir vognkassen
af et stel af tree (eg eller pitchpine), der udvendig er bekledt med
jernplade eller smalle sammenfalsede kledningsbredder (teak-
tre).

Ved godsvognene bestar vognkassen af lodrette til undervog-
nen boltede eller nittede stolper af tre eller jern, hvortil indven-
dig er fastboltet vandrette sammenfalsede kledningsbraedder
(fyrretree eller pitchpine).

Undervognen bestir af en ramme sammensat af leengdedragere,
tveerdragere og bufferplanker, samt hjulszt. Pa putferplankerne
er anbragt puffere, og en gennem hele vognen fort trekstang
ender i hver vognende med en fraekkrog og skruekobling. P4 vogn-
rammen er pi toakslede og treakslede vogne befastet akselgafler,
hvori akselkasser med lejer for hjulakslerne er anbragt *). Ved
de fireakslede vogne, der bensvnes truckvogne (bogievogne), hvi-
ler vognkassen, som i almindelighed er bygget sammen med vogn-
rammen, pa to smi serlige undervogne, frucker (bogier), der som
regel er forbundet med vognkassen ved en kugleformet tap, hvor-
om trucken kan dreje sig, siledes at lange vogne pa trucker let-
tere kan passere krumie spor.

Om de enkelte vogntyper anferes folgende:

Personvognene er enten sidegangsvogne eller midtgangsvogne.

I sidegangs- og midtgangsvognene er indgangen som regel ved
vognenderne; en enkelt vogntype har desuden skydedere i vogn-
siderne, og vognene til de elektriske tog har kun sadanne skyde-
dere, som af elektrofereren lukkes ved trykluft umiddelbart for
togafgang. 1 sidegangsvogne haves indgang til hver enkelt kupé
fra sidegangen, medens midtgangsvognene som regel bestir af
storre vognafdelinger med en passage pa langs gennem vognens

*) Ved nogle treakslede vogne er akselgaflerne til det midterste hjulsat
ikke befzstet til vognrammen, men til et szrligt stel, der kan bevage
sig i forhold til vognkassen, hvorved dette hjulset fir en lettere gang
gennem kurver,

73

midte. Sidegangs- og midtgangsvogne er ved vognenderne for-
synet med overgangsbro, siledes at man kan passere fra den ene
vogn til den anden. Ved vogne med lukkede endeperroner er disse
overgange dakket af de sikaldte harmonikaforbindelser.

Personvognene deles i forskellige hovedlitra A, C og F. Nogle
af vognene (litra C og F) har udelukkende 2. klasseaidelinger,
litra A tillige eller udelukkende 1. klasse.

De pd statsbanerne lebende sovevogne og spisevogne ejes af
private selskaber eller tilherer nabolandenes baner. De sikaldte
restaurantvogne (kombinerede person- og spisevogne) ejes dog
af statsbanerne.

Postvognene (litra D), som er til rddighed for postvaesenet til
postens befordring, er i almindelighed delt i to rum, af hvilke det
ene er udstyret som kontorrum med reoler til ordning af breve
m. v., medens det andet benyttes til pakkepost og postsekke. I
nogle D-vogne er indrettet et jernbanegodsrum, men dette er da
helt adskilt fra vognens postatdeling.

Rejsegodsvognene (litra E) benyttes fortrinsvis til befordring
af rejsegods i personfaorende tog og af stykgods i godstog. I for-
bindelse med godsrummet er der i disse vogne et sarskilt kontor-
rum med bord, hylder og skabe til anbringelse og sortering af
ekspeditionspapirer, pakker o. lign. I E-vognene medfores forskel-
ligt inventar til togene, sasom kupéskilte, signalskiver og reserve-
kobling. Endvidere er de forsynet med legekasse og bare.

Godsvognene er lukkede eller abne. Lukkede godsvogne har
litra H, I eller Q, og dbne har litra P eller T. Brunmalede lukkede
godsvogne kan benyttes til levende dyr. Et par vogne (litra Ql)
er specielt indrettet med base til hestetransport. De fleste vogne
af litra I er hvidmalede og szrlig bestemt til letfordarvelige
varer; de ma ikke anvendes til befordring af levende dyr eller
tilsmudsende gods; nogle af disse vogne er forsynet med is-
beholdere, de sikaldte kelevogne.

Til dekning af 4bne vogne kan benyttes presenninger, bl. a. for
at forebygge, at forsendelsen tager skade af fugtighed eller an-
tendes af gnister fra lokomotivet.
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Statsbanerne har en del specialvogne — hjzlpevogne, til brug
ved storre uheld (stationeret pa knudestationer, hvor der haves
reservelokomotiv) samt varkstedsvogne, brovagtsprevevogne
m. v., som er indrettet med specielle formal for gje.

Endvidere findes et antal af private vogne, der er optaget i
statsbanernes vognpark, men ejes af private firmaer. Disse vogne,
der har litra Z, er indrettet til befordring af szrlige slags gods og
har ofte et fra almindelige godsvogne afvigende udseende, som
f. eks. de til befordring af benzin, petroleum m. v. indrettede »be-
holdervognec, de til syretransport bestemte »krukkevogne« m. fL.

Pa forskellige stationer er stationeret sneplove til brug ved
banens rydning for sne. Nogle af dem er specielt konstrueret til
rydning pa dobbeltsporede baner, siledes at de kun kaster sneen
ud til den bort fra det andet spor vendende side.

G. Tilsynet med og vedligeholdelse af det
ruliende materiel.

1. Maskindepoterne og lokomotiverne (motorvognene).

Tilsynet med lokomotiverne (motorvognene) og med de anlaeg
péd stationerne, som horer til maskintjenesten, sorterer under
distriktet (maskinsektionen).

Der er — navnlig ved stationer, hvor et storre antal lokomo-
tiver og motorvogne er stationeret — oprettet maskindepoter.
Disse bestyres af lokomotivmestre og verkmestre eller — for de
mindre depoters vedkommende — af en som depotforstander
fungerende lokomotivigrer pa stedet. Ved depotet er ansat loko-
motivierere og lokomotiviyrbadere til lokomotivernes og motor-
vognenes betjening og remiseformend, remisehidndvzerkere og
remisearbejdere til selve arbejdet i remisen.

For alle banestreekninger holdes, s lxnge der er tog pa den
pagzldende strackning, et lokomotiv i reserve pa en bestemt sta-
tion (reservelokomotivstation). Sddanne reservelokomotiver er
opfyret og klar til gjeblikkelig udrykning i tilfzlde af uheld, f. eks.
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som hjelpemaskine til erstatning for et nedbrudt (utjenstdyg-
tigt) lokomotiv eller til fremfgrelse af hjalpetog.

Vedligeholdelsen af lokomotiverne og motorvognene udfares i
centralverkstederne, nar det ikke blot drejer sig om mindre repa-
rationer, der kan foretages ved maskindepoterne. Til varkste-
derne indsendes lokomotiver og motorvogne endvidere med be-
stemte mellemrum for at blive grundigt efterset (revideret), for
damplokomotivernes vedkommende i forbindelse med en tryk-
prove af kedlen.

2. Vognopsynet og vognene.

Det almindelige tilsyn med vognene sorterer ligesom lokomo-
tivtjenesten under distriktet (maskinsektionen).

Hvert distrikts omriade er inddelt i vognopsynssfrakninger,
der hver forestds af en vognmester og har navn efter den station,
hvor denne er stationeret. Visse steder besorges vognmesterens
forretninger dog af den stedlige lokomotivmester. Til medhjaelp
for vognmesteren er ansat hdndverkere og vognopsynsmaend.

Vognopsynet forer tilsyn med, at vognene er i driftssikker
stand, og udfgrer nodvendige mindre istandsattelser, der ikke
kraever vaerkstedernes medvirken.

Nar et tog ankommer til en station, hvor der er vognopsyn, un-
dersgpges szrligt, om nogen vognaksel er lobet varm, eller om der
er brud pa hjulringene. Til dette formal foler vognopsynsmanden
pé akselkasserne, om de er varme, og slir med en hammer pa
hjulringene; hvis der er brud, har hjulringen en sprukken klang.

Den egentlige vedligeholdelse af vognene sker i centralvaerk-
stederne eller i vaerkstedet i Nyborg; endvidere kan reparationer
foretages i filialverkstedet i Esbjerg samt i hjalpevaerkstedet
i Struer.

Selv om vognene ikke har lidt egentlig skade, skal de til revi-
sion i verkstedet med visse mellemrum (person-, post- og rejse-
godsvogne, nar de har kert et vist antal km, dog mindst hvert
3. 4r, godsvogne, nir der er forlgbet en bestemt tid (i reglen 4 ar)
siden sidste eftersyn); der foretages ved denne revision et grun-
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digt eftersyn af hjulseet, fjedre m. v., og om nedvendigt afdrejes
eller fornyes hjulringene.

Nar en vogn skal til varkstedet, paszttes den meldesedler
(veerkstedssedler); hvis den blot skal til revision eller kun har
ringe beskadigelser, kan den benyttes til l&esning i retning mod
veerkstedsstationen.

VIIL

Togene.

A. Togenes art, storrelse og sammensaeining.

Togene inddeles i tarifmessig henseende (i forholdet til publi-
kum) i lyntog, eksprestog, iltog, persontog og godstog (herunder
ilgodstog og posttog). Denne sondring har betydning for f. eks.,
om der skal loses hurtigtogsbillet, eventuelt pladsbillet, og i hvil-
ket omfang rejsegods kan medtages.

I de gxldende forskrifter angdende sikkerhedstjenesten (sik-
kerhedsreglementet) skelnes, hvad togsterrelse og togsammen-
seetning angédr, mellem personferende og ikke personforende tog.
Hvad fremforelse angar, inddeles togene derimod i plantog, szr-
tog, arbejdstog, sneplovtog og hjzlpetog *). _

Plantog er tog, der er optaget i de af generaldirektoratet ud-
givne tjenestekoreplaner.

Seertog er andre tog, for hvilke der er angivet koreplan, og som.
ikke er bestemt til at standse andre steder end ved de i planerne
angivne togfolgestationer og holdesteder og heller ikke til at ga
tilbage pa den frie bane.

Arbejdstog er tog, der kan standse eller gi tilbage hvor som
helst pa den frie bane **). Det er som oftest tog, der skal udfsre
arbejde pa banelinien, fordele ballast, skinner el. lign.

*) Enkeltkorende lokomotiver og motorvogne betragtes som tog.
**) P4 dobbeltsporede banestrzkninger mé almindelige arbejdstog ikke
bevage sig i anden retning end den for det pdgaldende spor normale
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Sneplovtog og hjzlpetog er tog, som har de szrlige formal, der
ligger i navnet. Hjzlpetog kan efter omstendighederne vere en
hjelpemaskine eller et tog, der medferer hjelpevogn m.m.; nar
de er anmeldt, fremfores de som szrtog. Ved sneplovtog forstis
tog med sneplov forrest; de fremfores efter serlige for det givne
tilfelde fastsatte regler, dog gelder de for arbejdstog givne reg-
ler i den udstrzkning, i hvilken de kan bringes til anvendelse.

Togene kendetegnes efter deres art ved kendingssignal foran
pa toget (ved dag signalskiver, i marke lys)*) og forer pa sidste
koretoj et slutsignal, der viser, at hele toget er med, og i merke
kendetegner togets bagende for de efterfglgende tog; endvidere
kan der vises underretningssignaler, enten bag pa toget (signal-
skiver eller lys; f.eks. om, at der kommer szrtog) eller fra en
vogn i toget (flag eller lys; f. eks. under opholdet pa en station
for at tilkendegive, at arbejdet i pakvognen er endt).

I et tog er lokomotivet eller motorvognen under korsel pa fri
bane i reglen forrest. Et tog méd ikke fremiores af mere end 2
lokomotiver; nir toget fremfores af 2 lokomotiver, siges det at
have forspand. Bag pa et tog kan der — {. eks. ved overvindelse
af staerke stigninger eller til hjzlp ved igangsetning — anvendes
et skydelokomotiv.

Den tilladte storrelse for togene (antal vognaksler og togvagt)
afhenger af, om det pdgzldende tog er personferende eller ikke,
samt endvidere af dets hastighed og bremsemade. Maksimums-
storrelsen for persontog er i almindelighed 60 aksler, for tryk-
luftbremsede godstog 140 aksler, svarende til 70 toakslede vogne,
hvad enten disse er tomme eller lessede. Togvegten, d.v.s. veg-
ten af togets vogne med last, mi ikke overstige 800 tons, med-
mindre toget er trykluftbremset, i hvilket tilfelde togvegten ma
veere indtil 1200 tons.

Ved sammensztningen af togene ma der bl. a. tages hensyn

kareretning. Tilsteder forholdene ikke, at denne regel folges, kan
toget tillyses som »szrligt arbejdstog« under fastsattelse af sarlige
forskrifter for dets korsel m. v.

*) Plantog ferer dog om dagen intet kendingssignal.
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til, at der er de nedvendige bremser i toget; personferende tog,
hvis storste tilladte hastighed overskrider 80 km/t, skal som
hovedregel sammenszttes udelukkende af truckvogne. Vogne
med lille akselafstand og dbne godsvogne er udelukket fra be-
fordring i tog, hvis hastighed ligger over en vis graense.

De narmere forskrifter om alle disse forhold findes i sikker-
hedsreglementet.

I togplanerne, henholdsvis forstzerkningsordrer, findes for hvert
personforende tog angivet, hvilke personvogne, rejsegodsvogne
og postvogne togstammen normalt skal besta af, samt vognenes
indbyrdes orden i denne, oprangeringen.

I togplanerne findes endvidere bestemmelser om oprangering
af godstog. Godsvognene bliver i almindelighed oprangeret si-
ledes, at vognene til nermeste station er nermest lokomotivet,
dernast vognene til den nazste station o.s.v. og sidst vognene til
togets endestation og der udover.

B. Togenes hastighed.

Den storste tilladte hastighed for de enkelte straekninger fast-
seettes under hensyn til disses overbygning, kurveforhold og ov-
rige udstyrelse. P4 baner, hvor ikke alle overkersler er bevogtet,
ma kerehastigheden ikke overstige 75 km/t.

Bestemmende for et togs maksimalhastighed er tillige forskel-
lige andre forhold, sdsom maskintypen, togets og bremsens art,
materiellets konstruktion o.s.v.

Ved udregningen af den tid, togene behover for at kore fra sta-
tion til station, gir man ud fra en vis kerehastighed, grundhastig-
heden*), som i beregningerne benyttes for vandret bane og min-
dre stigninger, og er der pid vedkommende banestrzekning ster-

*) Med grundhastigheden méi ikke forveksles togets middelhastighed
mellem to stationer; denne er altid lavere end grundhastigheden, fordi
det tidstab, som opstdr under togets igangsetning og standsning, ved
eventuel nedszttelse af hastigheden ved passage af stationer m.v.,
mé tages i betragtning.
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kere stigning, tages der hensyn hertil ved koretidens beregning.

Efter grundhastighedens storrelse skelner man mellem forskel-
lige togarter, der hver har sin bogstavbetegnelse, som er anfort i
tjenestekoreplanen under tognummeret, f.eks. 1., H,, P, B. og G.
Er et togs kereplan baseret pi en bestemt lokomotiv- (motor-
vogns-) type med en bestemt maksimal togsterrelse, angives tog-
arten dog ved et bogstav og et tal, f. eks. betegner S 300, at kore-
planen er baseret pa, at toget fremfores af S-lokomotiv med en
togvaegt pa hejst 300 tons.

Grundhastigheden er altid lavere end den storste tilladte hastig-
hed, fordi der skal vaere mulighed for at kunne indhente mindre
forsinkelser ved hurtigere korsel.

Under hensyn til grundhastigheden og straekningens stignings-
forhold er beregnet, hvor stor togvaegt (i tons) de enkelte lokomo-
tivtyper kan fremfore. Bestemmelser herom findes i tjenestekore-
planens indledende bemerkninger. Heri er ogsd for hver strak-
ning angivet den storste hastighed, hvormed den pagaldende
streekning ma befares, samt alle forekommende faste hastigheds-
nedszttelser*). Denne hastighed ma kun — og efter saerlig til-
ladelse — overskrides ved provekersler (kersler, der foretages
for at prove dele af banen eller materiellet).

C. Togenes bremsning.

I tjenestekoreplanens indledende bemarkninger er angivet,
hvor mange procent af et trykluftbremset togs togvagt der skal
veere bremset ved de forskellige hastigheder og faldforhold *#).
Bremsevirkningen frembringes normalt ved luftbremse, og brem-
serne skal sa vidt muligt vaere ligeligt fordelt i toget.

Ved indkersel til »farlige stationer« (se side 33), der er kende-

*) Midlertidige hastighedsnedsattelser, nedvendiggjort f.eks. af spor-
arbejder, bekendtgores i et hafte, kaldet La, der udsendes af distrik-
terne.

**) Jo storre fald banestrekningen har, og jo sterre hastighed toget ma
kere med, des storre procentdel af togvagten kreves bremset.
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tegnet i tjenestekoreplanen ved understregning af stationsnavnet,
skal bremserne szttes i virksomhed si tidligt, at toget under alle
forhold kan standses pa rette sted. Togpersonalet skal ved ind-
karslen til »farlige stationer« vise skerpet agtpagivenhed, siledes
at de til enhver tid er rede til at betjene alle forhdndenvaerende
bremsemidler.

D. Togenes opvarmning.

De almindelige personvogne samt en del af postvognene og
bremserummene i rejsegodsvognene er indrettet til opvarmning
ved damp. Dampen hertil tages enten fra lokomotivets kedel
eller fra serlige dampkedler, som til dette formal er installeret
1 visse personvogne, de sakaldte kedelvogne. Dampen fores fra
kedlen gennem varmeledninger af isolerede jernror, der lsber
under vognkassen, og gennem bgjelige varmeslanger, der forbin-
der de enkelte vognes varmeledninger med hinanden. Fra lednin-
gen strgmmer dampen gennem stikror op til de i vognen varende
varmeflasker o.lign., hvor den afgiver sin varme. Til regulering
af damptilstremningen til varmeflaskerne er der anbragt regule-
ringsventiler i vognene.

I motormateriellet sker opvarmningen enten ved s®rligt varmt-
vandssystem *) eller — for sd vidt angdr det elektriske materiel
— ved elektricitet. Nogle postvogne samt de til brug i godstog
bestemte personvogne opvarmes af kakkelovne; disse vogne er
dog ligesom nogle godsvogne forsynet med varmeledning, siledes
at de kan optages i persontog uden at hindre tilvejebringelsen af
en gennemgiende dampledning.

E. Togenes belysning.

Samtlige person-, post- og rejsegodsvogne er indrettet til elek-

trisk belysning.

*) Motorloko litra My og Mx, motorvogn litra Mk og en stor del motor-
vogne af litra Mo er dog forsynet med oliefyret dampkedel til tog-
‘opvarmning.
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1 almindclighed er vognene udstyret med en dynamo, som dri-
ves ved rem- eller kardantraek fra en af vognens aksler. Nar toget
er i bevagelse, frembringer dynamoen clektrisk strom til belys-
ning; holder toget stille, tages stremmen fra vognens batteri.

Nogle vogne, fortrinsvis de @ldste, belyses dog fra akkumula-
torbatterier, der er anbragt i en af togets vogne, en sikaldt bat-
terivogn. Disse vogne er enten personvogne, hvor batterierne er
anbragt i en kupé eller under vognen, eller rejsegodsvogne, hvor
batterierne er anbragt i rejsegodsrummet. Ved belysning ira bat-
terivogn er der gennem hver vogn fort 2 hovedledninger, og led-
ningsforbindelsen fra den ene vogn til den anden tilvejebringes
vd hj=zlp af koblingskabler, lyskobling. Opladning af batterierne
sker fra de pa en del stationer indrettede ladesteder.

Togpersonalet sgrger for tending og slukning at det elek-
triske lys.

F. Togenes forelse og beijening.

Det tjenstgerende personale i toget skal under korslen vaere
underordnet en enkelt person, fogfereren, som fortrinsvis er an-
svarlig for togets fsrelse og sikkerhed.

Personalet i toget bestar dels af togpersonale (foruden togfare-
ren, jernbanepakmester og togbetjente), dels af lokomotivperso-
nale (lokomotivierer og lokomotiviyrbader, eventuelt elektro-
forer).

Sterrelsen af fogpersonalet retter sig efter arbejdet ved toget;
det kan vare indskraenket til en enkelt mand, der da fungerer
som togferer. For enkeltkorende lokomotiver og motorvogne, for
hjelpetog, der kun medferer hjzlpevogne, for sneplovtog samt
for sidanne tog, 1 hvilke der ikke skal vaere betjente skruebrem-
ser, fungerer lokomotivisreren (elektrofgreren) som togfgrer, sa-
fremt der ikke medgives toget personale under trafiktjenesten,
der er berettiget til at fore tog.

Togforeren har — som ovenfor berort — ledelsen af de ved
toget forefaldende arbejder, og alle ved toget tjenstgorende er

6
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pligtige til at efterkomme de ordrer, der gives af ham; hans myn-
dighed udstrakker sig dog ikke til spergsmal vedrerende lokomo-
tivets tekniske forhold. Han har ansvaret for, at forskrifterne for
togets sammensatning, bremsebetjeningen, vognenes lasning og
sammenkobling m. m. er overholdt. Han fordeler arbejdet mel-
lem togbetjentene, f. eks. med hensyn til billettering og rangering
pé landstationer. Som regel deltager han selv i billetteringen, og
pa de mellemstationer, hvor rangerarbejdet ikke er henlagt til
stationspersonalet, leder han i almindelighed rangeringen. I til-
feelde af et togs nedbrud pa fri bane er han ansvarlig for togets
sikring og ma sgrge for at {4 tilkaldt forneden hjzlp gennem neer-
meste station.

Pakmesterens tjeneste bestir fortrinsvis i modtagelse og af-
levering af gods og ekspeditionspapirer, stuvning af godset samt
besorgelse af tjenstlige breve m. v. Han korer i reglen i en rejse-
godsvogn, hvor der er kontorrum.

Togbetjentene besarger billettering, foretager eller hjelper med
ved ind- og udlasning af gods, deltager i rangerarbejdet o.s.v.

Lokomotivpersonalet skal under korsel pa den fri bane besta
af en forer, der er ansvarlig for lokomotivets forelse og sikker-
hed, samt for damplokomotivets vedkommende tillige af en med-
hjzlper for foreren (normalt en lokomotiviyrbgder). Under ran-
gering behever et lokomotiv ikke at vare betjent af mere end
én mand. Under rangering til en ferge skal der dog vare en mand
til pd lokomotivet.

Lokomotivforeren skal, forinden korslen begynder, efterse, om
lokomotivet, henholdsvis motorvognen, er i driftsklar stand. Han
regulerer togets fart efter koreplanen, holder udkig med banens
tilstand, togets gang og med signaler fra toget, fra modende tog,
fra stationer, bane- eller ledbevogtningspersonalet og standser
toget, nar der vises stopsignal eller forekommer hindringer. Efter
standsning for et stopsignal setter han atter toget i gang, nar sig-
nalet &ndres til kor; han serger for togets standsning ved statio-
nerne under hensyntagen til tog- og stationspersonalets signaler.

Lokomotivfyrbaderen varetager navnlig fyring og smering af
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lokomotivet og udferer i ovrigt de arbejder vedrorende efter-
syn og pasning af dette, som lokomotivisreren palegger ham.
Han bistar foreren med at holde udkig efter signalerne og med
toget og de signaler, som eventuelt afgives fra dette.

IX.

Overfarterne.

Statsbanernes skibsmateriel omfatter feerger til overfersel af
jernbanevogne og automobiler, almindelige skibe til betjening
af Kalundborg—Arhus overfarten og @resundsoverfarten samt
nogle isbrydere.

For statsbanernes vedkommende har hensynet til godsbefor-
dringen (fritagelse for omlesning til og fra skib) varet det afge-
rende for oprettelse af fergeruterne, idet personvogne i al almin-
delighed ikke overfores. Kun lyntog, sovevogne og internationale
eksprestog overfores i deres helhed.

Da overforslen af automobiler tiltog starkt, foretog man flere
steder (pd Storebaltsoverfarten og Helsingsr—Hilsingborg over-
farten) en delvis udskilning af denne transport til szrlige auto-
mobilfzrger uden jernbanespor. Da de nedvendige anlaeg i land
for til- og frakersel ved disse feerger er meget enklere end ved
jernbanefargerne, er der bygget szrlige automobilfzrgelejer.
Den nyeste af automobilfzrgerne pi Storebzlt er forsynet med
to dek og kan, nar begge dek benyttes, overfore ca. 200 almin-
delige personbiler. R

Statsbanernes ferger har ét, to eller tre jernbanespor pa dak-
ket. P4 de enkeltsporede og nogle af de tosporede fmrger gar
sporene gennem hele fergens leengde, siledes at vogne kan szt-
tes om bord eller i land, hvad enten for- eller agterenden af fer-
gen vender mod land. Pa de tresporede og én af de tosporede
faerger ender sporene blindt i agterenden, siledes at til- og fra-
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karsel kun kan ske over forstzvnen; herved opnis en vasentlig
forogelse af den effektive sporlengde. Pa sidanne ferger afslut-
tes sporene ved agterenden med faste stoppebomme.

Enkeltsporede farger, der benyttes pa Fiborg—Mommark, Sal-
lingsund og Helsinger—Hilsingborg overiarten, kan overfore
3—8 toakslede godsvogne; dobbeltsporede farger, der af de sven-
ske statsbancr anvendes pd Kobenhavn—Malmo overfarten og af
danske Statsbaner pd overfarterne fra Gedser til Tyskland samt
som reserve pi Storebzlt, har plads til 15—16 toakslede gods-
vogne; de tresporede farger pad Storebzlt og Gedser—Grossen-
brode overfarten kan tage 25—30 toakslede godsvogne.

Da vognene szttes om bord uden hensyn til vagtiordelingen,
kan der ved flersporede faxrger let opsta slagside. Fergerne er
derfor forsynet med ligevaegtstanke i de to skibssider, siledes at
de kan rettes op ved om- eller udpumpning af vandballast.

For at forebygge, at vognene kommer i bevagelse under sejlad-
sen, fastspendes de med skruekoblinger til nogle i deekket an-
bragte ringe eller til skinnerne, og bremserne holdes antrukket.
Ved sggiende faerger udlignes vognenes fjedring under sterk so-
gang ved anbringelse af dunkrafte mellem vogne og daek. Ved de
fzrgeender, over hvilke til- og frakersel kan finde sted, findes
oplukkelige sporstoppere, der lagges tilbage, nar der skal ran-
geres over staevnen.

Tidligere anvendtes kun damp til fremdrift, nu nesten kun
dieselfartojer, hvorved der opnas en betydelig mere gkonomisk
driftsform samtidig med en forsgelse af nytterummet i forhold
til skibets sterrelse, ligesom rogplagen forsvinder. De forste feer-
ger var hjulfzrger, der antoges at ga sarlig stot i seen; skrue-
ferger kan dog bygges lige si stive og benyttes nu udelukkende,
da de er mindre udsat for beskadigelser i is. De enkeltsporede
ferger har skrue og ror i begge ender, si de kan sejle lige godt
frem og tilbage. De flersporede ferger har én eller to skruer
agter og ror i begge ender.

De nyere flersporede ferger og motorskibene har en hastighed
af ca. 15 knob (27—28 km i timen).
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Landingsanleggdene laegges i feergehavne, hvor der bygges de
sakaldte faergelejer, der er tragtformede, siledes at de styrer fer-
gens retning ind mod sportilslutningen. Lejet indfattes af dels
faste, dels fjedrende ledevarker, der i den inderste ende har form
efter feergens stazvn.

Af hensyn til den vekslende vandstand og faergernes storre eller
mindre dybgiende efter deres belastning tilvejebringes forbindel-
sen-mellem faergens spor og sporene pa stationsomriadet med en
bevagelig broklap, der kan indstilles efter den vekslende dzk-
hojde. Broklappen er i den inderste ende forbundet med land
ved et hengselled, medens den yderste ende er ophzngt i keder.
Ved hjelp af et spil kan broklappen loftes og senkes. Nar den
ikke benyttes, skal den vere ophejst i sin sverste stilling; nar
faergen er kommet pa plads i lejet, senkes klappen si meget, at
dens frie ende kommer til at hvile pa en konsol i fergens stevn,
saledes at en tap i broklappen gar ned i et tilsvarende hul i kon-
sollen; sporene pa klappen vil da vere forbundet med sporene
péd fergens dek. Endvidere fortejes fergen ved trosser til for-
tgjningspaele i land.

Det spor pi stationen, som forer til broklappen, er normalt af-
spzerret ved en stoppebom, som er afliset i stilling tvaers over
sporet og kun mi fjernes, ndr der skal szttes vogne ombord
eller i land.

Ved lejer for flersporede farger findes tungepartiet for det
sporskifte, gennem hvilket vognene fores til og fra fmrgen, pa
land; sporene fores med jevnsides lobende skinnestrenge ud over
broklappen og deler sig forst pd fergens dzk, hvor krydsningen
for sporskiftet findes. Ved tungepartiet findes et sporskiftesignal,
der viser sporskiftets stilling.

Vognene skydes om bord eller trekkes i land af et lokomotiv,
motorvogn eller traktor.

Rangeringen mellem stoppebommen foran broklappen og faer-
gen ledes af en af fargens tjenestemznd, og stoppebommen mé
kun fjernes efter hans ordre.

Statsbanerne har en isbryder (»Holger Danske«), der er ind-



86

rettet til overforsel af rejsende og af stykgods m. v. i transport-
beholdere. Endvidere er en enkelt af fzrgerne bygget som is-
bryder, og desuden har statsbanerne et dampskib, der er bygget
som isbryder med forstzvnen formet saledes, at den er serlig
egnet for isbrydning.

Ferger og skibe fores af en skibsferer, der er foresat for alle
ombord. Personalet bestir i gvrigt af styrmeend, overmatroser
og matroser samt af skibsmaskinmesteren, der forestir skibs-
maskintjenesten ombord, maskinmestre, overskibsfyrbadere og
skibsfyrbedere. Broklapperne og landgangsbroer betjenes af bro-
betjente (i Korser »litsere«) eller stationspersonale.

Den almindelige selovgivning er med nogle undtagelser, bl. a.
reglerne om personalets tjenstlige forhold, geldende for stats-
banernes farger og skibe.

Sejladsen foregar efter tjenestekereplanen; overiartsstatio-
nerne afgor efter neermere fastsatte retningslinier, i hvilken orden
vognene skal overfares. Kan de til overforsel bestemte vogne ikke
tores over med de planmessige feergeture, kan overfartsstationen
hos den skibsferer, hvem ledelsen af overfarten er overdraget
(overfartslederen), rekvirere udferelse af sazrture.

X.

Kgreplaner.

Statsbanernes plantogskereplaner udarbejdes i generaldirek-
toratet og fremstilles i forskellige udgaver.

I reglen udgives der arlig en sommerkoreplan, geldende fra
juni til oktober, og en vinterkereplan, gzldende fra oktober
til juni.

T jenestekoreplaner
er delt op i 3 hefter, nemlig:
1 A omfattende 1. distrikts strekninger eksklusive Nord- og
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Kystbanen, Frederikssundbanen, Hareskovbanen samt de
elektrificerede streekninger i Kebenhavns naertrafik,

1B indeholdende de ovenfor nzvnte straekninger, der ikke er
optaget i 1 A,

II  omfattende samtlige strekninger i 2. distrikt.

I tjenestekoreplanen er opfert alle plantog, bide de personfo-
rende og de ikke-personforende tog.

Der er for alle tog (undtagen de elektriske) i hver sin rubrik
angivet ankomst- og afgangstid. Hvor kun afgangstid er anfort,
standser toget i almindelighed ikke. I en tredje rubrik er angivet,
hvilke tog der krydser, overhaler eller overhales pa de pagel-
dende stationer.

For de elektriske tog, der, hvis ikke andet specielt er anfort,
altid er standsende, er kun anfort én tid (afgangstiden).

I det serlige hefte »Tjenestekareplanens indledende bemark-
ninger« findes en rxkke bestemmelser vedrerende togenes be-
lastning, bremsning, stationernes udstyrelse med signaler m. v.,
om hvilke der er talt i andre afsnit af nerverende bog.

Grafiske koreplaner
er planer, pa hvilke togenes lob pi vedkommende strakning er
angivet ved linier. Disse planer benyttes szrlig, nir der skal ind-
legges sertog eller tages bestemmelse om forlagning af kryds-
ning cller overhaling eller andre forandringer i toggangen.

Publikumskereplanerne.

»Togplan« og »Danmarks Rejseforbindelser« udarbejdes for
statsbanestrakningernes vedkommende pi grundlag af tjeneste-
kereplanen og indeholder koreplaner for stats- og privatbaner
samt en kortfattet vejledning om brugen af kereplanen.

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

Foran i kereplanerne findes en nummereret straekningsforteg-
nelse og en alfabetisk fortegnelse over alle stats- og privatbane-
stationer, rutebilholdesteder samt byer, der anlsbes af skib eller
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beflyves af luftfartsj, med angivelse af nummeret pa den eller
de strzkninger, hvor byen er opigrt.

Ved de enkelte tog er der foruden tognummeret anfert togets.
art: L = lyntog, E = eksprestog, | = iltog, P = persontog, og un-
der tognummeret er anfort, hvilke vognklasser toget fgrer.

Skal der leses hurtigtogsbillet til toget, er dette angivet ved
en fed punkteret streg til venstre for tiderne.

En bugtet streg, der ligeledes er anbragt til venstre for tiderne,
tilkendegiver, at toget (bilen) ikke kgrer daglig over den straek-
ning, hvor den bugtede streg er anfort; begynder og ender den
bugtede streg med 2 korslagte hamre ( k), lober toget (bilen}
kun hverdage, og med et kors (f) kun sgn- og helligdage. En
tynd bugtet streg i midten af en tog- eller bilkolonne tilkende-
giver, at toget (bilen) korer over en anden straekning.

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

Ved udgangs- og endestationer for de enkelte strakninger er
angivet tilslutningstider fra og til enkelte vigtigere stationer uden
for strazkningen, og endvidere er der ved de stationer, hvorira
der udgdr andre streekninger, ved numre henvist til planerne for
disse.

For Kebenhavns nartrafik udgives en szrlig kereplan, og for
overfarterne udgives et sxrligt fergehzfite, der foruden alle faer-
getider og -takster indeholder nermere forskrifter for bilernes
overfarsel.

For statsbanernes omnibusruter udgives lokale kgreplaner, om-
fattende en enkelt eller flere ruter. De udleveres gratis til de rej-
sende, og endvidere sendes de til de jernbanestationer, som
omnibusruten bersrer (bl a. til opslag).

Opslagskereplanen
er bestemt til brug for publikum og indeholder kun statsbanernes
personfprende tog. Den bestar af flere blade, og fordelingen af
disse sker saledes, at stationerne i almindelighed kun far det blad,
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der indeholder koreplaner for den strazkning, hvorpa stationen
ligger, samt tilstodende strakninger. Navnet pd den station, hvor
planen findes opsldet, samt de til den herende togtider skal af
stationen fremhzves ved red understregning, for at publikum
lettere kan finde sig til rette pa planen.

XI.

Befordring af personer og gods.

Grundreglerne for befordring af personer og gods med stats-
banernes tog og ferger findes i Statsbaneloven. Ifelge denne har
statsbanerne pligt til for takstmassig betaling at befordre per-
soner og gods inden for grenserne af anleggenes og befordrings-
midlernes ydeevne, for si vidt naturbegivenheder eller anden
tvingende magt ikke ger befordringen umulig. I visse tilfzlde,
hvorom nedenfor, er dog personer og gods udelukket fra befor-
dring eller befordres kun pa sarlige vilkar.

Statsbanerne kan siledes ikke som private transportforetagen-
der begranse sig til de befordringer, der kan lgnne sig, og de er
— bortset fra transporter, der falder uden for befordringsplig-
ten — heller ikke frit stillet med hensyn til fastszttelsen af be-
talingen for de forskellige transportydelser. Vedrgrende denne
betaling indeholder Statsbaneloven nemlig almindelige grundreg-
ler og maksimaltakster (takser, som ikke ma overskrides). I gv-
rigt fastsettes de til enhver tid geldende takster af ministeren
for offentlige arbejder, hvorunder statsbanerne hgrer, og inde-
holdes i de offentliggjorte befordringsreglementer, som i det hele
taget indeholder supplerende bestemmelser til Statsbaneloven.

Ministeren kan bemyndige generaldirektoren til i saerlige til-
fzlde, hvor hensynet til driftens skonomi méatte gore det snske-
ligt (. eks. for at imedegi konkurrencen fra andre befordrings-
midler eller skabe ny trafik) at nedseette taksterne med indtil
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50 % for personer og med indtil 25 % for gods og levende dyr.
En sidan nedszttelse har veret praktiseret f.eks. ved rabat pa
taksterne for rejser til og fra storre moder, udstillinger m.v., und-
tagelsestariffer og fragtaftaler, se om disse nermere nedenfor.

Forklaringer til Statsbaneloven og befordringsbestemmelserne
og instruktioner til personalet om den praktiske gennemforelse
atf bestemmelserne gives ved publikationer fra generaldirekto-
ratet og distrikterne (ordresamlinger, meddelelser, cirkul®rer,
togplaner o.s.v.).

Statsbanernes befordringsbestemmelser gzlder ifslge overens-
komst med de indenlandske privatbaner ogsa for trafikken mel-
lem disse og statsbanerne, medens der for trafikken mellem stats-
banerne og udenlandske baner geelder befordringsbestemmel-
serne i to af de fleste europxiske lande tiltrddte konventioner om
henholdsvis person- og godsbefordring, som har lovkrait i de pa-
geldende lande. Takster og tariferingsbestemmelser findes i de
forbindelser, hvor sterre trafik forekommer, i sikaldte forbin-
delsestariffer, der er aftalt mellem de interesserede baner.

Statsbaneloven gzlder ikke for rutebilerne. For disse gzlder
serlige bestemmelser, til dels fastsat af lokale styrelser — trafik-
udvalg — som bl. a. fastsetter takster for savel statsbanernes som
private rutebillinier. De efterfolgende bestemmelser galder for
befordring med tog og ferger.

A. Personbefordring.

Udelukket fra befordring er berusede personer og personer,
der opferer sig pa upassende maide, samt personer, som er an-
grebet af visse ondartede smitsomme sygdomme. Personer, som
lider af andre smitsomme sygdomme, er udelukket fra befordring
med skibene og ma i togene kun befordres i serskilt vogn eller
vognafdeling.

Enhver, der ikke er udelukket fra befordring, har ret til adgang
til togene, for sa vidt han er forsynet med en til toget gyldig
rejsehjemmel, og der haves plads i den pigaldende vognklasse.
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Rejsehjemlerne kan vaere billetter, kuponbillethaefter eller
abonnementskort; endvidere de frikort og fripas, som udstedes
til jernbanens personale, folketingsmeend, redakterer m. fl.

Billetter.

Der udstedes i almindelighed til rejser i indlandet enkelt- og
dobbeltbilletter mellem alle stationer pa statsbanerne indbyrdes
samt mellem statsbanestationer pd den ene side og de tleste pri-
vatbane- og nogle skibsstationer pi den anden side.

Enkeltbilletter (geldende til en enkelt rejse mellem to bestemte
stationer) gzlder i den kereplanmeassige tid for rejsen. Dobbelt-
billetter (gzldende til en rejse frem og tilbage mellem to be-
stemte stationer) er gyldige i en mined (for afstande indtil 30 km
dog kun 3 dage). Rejsen skal tiltreedes pa den pa billetten angivne
dag; tilbagerejsen pa en dobbeltbillet skal tiltreedes med et tog,
der afgar inden kl. 24% den sidste gyldighedsdag.

Billetterne udstedes til 2. klasse og, hvor det er pakrevet, til
1. klasse. Rejsende med billet til 1. klasse ma pa streekninger eller
i tog, hvor denne klasse ikke fores, tage plads i 2. klasse.

Born under 4 ir befordres frit, nar der ikke forlanges sarskilt
plads til dem. Born, der er fyldt 4, men ikke 12 &r, og bern under
4 ar, til hvilke der forlanges szrskilt plads, befordres for halv pris.

Hunde, der medfores af rejsende, befordres mod betaling for
en halv 2. klasses billet enten i pakvognen eller i 2. klasse i ser-
lige afdelinger for rejsende med hunde.

Rejsen kan afbrydes undervejs pd enkeltbilletter én gang og
pé dobbeltbilletter én gang pd henrejsen og én gang pa tilbage-
rejsen, mod at billetten straks efter, at toget er forladt, far statio-
nens pategning om afbrydelsen. Enkeltbillettens gyldighed for-
lzenges herved til 2 dage.

Billetter loses i almindelighed pi stationerne; de kan kebes
forud (i forsalg). Billetter til en s@strekning alene — undtagen
til Storebzltsoverfarten — szlges som regel ombord. Endvidere
kan der i visse tilfzlde fis billetter i togene.

De billetter, som szlges pa stationerne (stationsbilletter), er i
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hovedsagen enten papbilletter, som haves ferdigtrykt eller ved
udstedelsen trykkes pa de smrlige billettrykkemaskiner (de si-
kaldte edmonsonske billetter), eller — til stationer, hvortil der
sjeeldent forlanges billet — de sikaldte blankobilletter, som ved
salget skrives af stationerne pa dertil bestemte formularer. Sta-
tionsbilletter forsynes — henholdsvis med stempel eller paskrift
— med angivelse af fgrste gyldighedsdag.

De billetter, der szlges ombord i feerger og skibe, er i alminde-
lighed papir- eller kartonbilletter.

I togene kan togpersonalet udstede skrevne billetter til rej-
sende, som mangler gyldig rejsehjemmel (er kommet med uden
billet, mangler hurtigtogsbillet, snsker at benytte en hajere vogn-
klasse eller en anden rute end den, hvortil deres billet gaelder
0.5.v.). Der szlges endvidere i togene billetter til de rejsende,
som optages ved trinbratter eller andre holdesteder, hvor der
ikke finder billetsalg sted (trinbratbilletter).

Betalingen for en billet retter sig efter den vognklasse og leng-
den af den rejse, hvortil den glder. Billetprisen beregnes efter
en grundtakst af 9,8 gre pr. km til 2. klasse og 14,7 gre pr. km
til 1. klasse. Billetpriserne udregnes for afstande indtil 50 km for
hver km, men for afstande fra 51 til 200 km og fra 201 til 270 km
for grupper pa henholdsvis 2 og 5 km, séledes at prisen for grup-
pens storste kilometerafstand gzlder for hele gruppen: for af-
stande over 270 km regnes billetprisen for bzlter pa 30 km, si-
ledes at den er ens for alle afstande inden for samme bzlte og
med rabat i forhold til de anforte grundtakster*). For dobbelt-
billetter regnes priserne pa grundlag af priserne for enkeltbillet-
ter med tilleg af 70 %.

Benyttes lyntog eller eksprestog, skal der ydes en tilleegsbeta-
ling, hvilket normalt sker ved losning af en hurtigtogsbillet. | en
del forbindelser er hurtigtogstillegget indregnet i selve billetpri-

*) Denne rabat for lengere afstande stir i forbindelse med den kon-
kurrence fra skibsruternes side, som landets geografiske forhold med-
forer, og den omstendighed, at omkostningerne ved befordring af en
rejsende pr. kilometer aftager med rejsens lengde.
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sen. Ved befordring med lyntog og i visse gennemgiende vogne
i forbindelse med udlandet skal der endvidere lases pladsbillet.

I nogle af de om natten lobende tog er indsat sovevogne, som
er inddelt i kupéer, hver indeholdende én, to eller tre soveplad-
ser. For at 4 adgang til disse vogne skal den rejsende foruden
almindelig rejsehjemmel vare 1 besiddelse af en sarlig soveplads-
billet. En sadan kan forudbestilles pa enhver station.

For at fremme rejselysten og imwdegd konkurrencen fra andre
befordringsmidler er der indfert forskellige nedszttelser i de
almindelige billetpriser og andre foranstaltninger, af hvilke skal
navnes:

Selskabsrejser. — Selskaber, der samlet foretager en enkelt-
eller dobbeltrejse, kan opna folgende nedszttelse i de ordinaere
billetpriser:

15 % ved betaling for mindst 4 voksne personer,
20 % » » » » 10 » » og
30 % » » » » 25 » »

Skoleudflugter o.lign. — Ved udflugter, der foretages af elever
fra skoler og andre undervisningsanstalter eller af medlemmer af
ungdomsorganisationer, og hvori deltager mindst 9 personer og
en leerer eller leder, befordres eleverne (medlemmerne) samt en
leerer (leder) pr. pabegyndt antal af 9 elever (medlemmer) for
halv billetpris.

Week-end billetter. — Til rejser i forbindelse med week-ends
udenfor hgjtiderne og sommermanederne kan der til hen- og til-
bagerejse over afstande pd mindst 29 km leses week-end billetter
til enkeltbilletpris + et tilleeg pd 1—5 kr. efter rejsens lengde.

Familiebilletter. — Ved hen- og tilbagerejse over afstande pa
mindst 50 km kan der af familier, der rejser samlet — foreldre
(begge eller den ene af dem) og disses bgrn under 18 ar eller
bornene alene — opnéds befordring til nedsat pris ved keb af
familiebillet. Der skal deltage mindst tre personer i rejsen, og
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der betales ordinzr dobbeltbilletpris for de to aldste og /s
ordinzr dobbeltbilletpris for hver af de gvrige deltagere i rejsen.

Rundtursbilletter. — Til visse udvalgte rundture szlges serlige
rundtursbilletter til 2. klasse, ved keb af hvilke der opnas en
nedsattelse i billetprisen.

Kuponbilletheefter.

Kuponbillethafter galder til en rejse over en rekke banestrek-
ninger i fortszttelse af hinanden. De har form som et hafte, hvis
enkelte kuponer gzlder som rejsehjemmel for de forskellige
streekninger, over hvilke rejsen skal foregi. De udstedes af rejse-
bureauer (statsbanernes, ifremmede baners og private) og kan
bestilles gennem stationerne.

Abonnementskort.

Abonnementskort udstedes for bestemte navngivne personer tif
et ubegranset antal rejser med alle tog inden for et bestemt tids-
rum, enten mellem to eller flere bestemte stationer eller mellem
alle statsbanestationcr. De bestilles forud pa stationerne og ud-
stedes med gyldighed fra 1 til 12 maneder (minedskort); til rejser
mellem alle stationer udstedes ogs 8-dages kort og 15-dages kort.
Til rejse mellem to bestemte stationer udstedes endvidere uge-
kort, gyldige i 7 dage.

For personer under 18 ir udstedes kortene mellem to eller flere
bestemte stationer til halv pris; for bern under 12 ir udstedes
8- og 15-dages kortene samt kort mellem alle stationer for en
maned ligeledes til halv pris, medens der ikke gives nogen ned-
settelse for kort af den sidstnzvnte art med laengere gyldighed.

Der kan mellem to eller flere bestemte stationer udstedes kort
til hunde.

Arsrabatkort.
For bestemte navngivne personer udstedes Arsrabatkort; der
giver ret til keb af almindelige billetter til halv pris i alle stations-
forbindelser. Prisen for et sidant kort er 300 kr. De udstedes ikke
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til nedsat pris for personer under 18 ar. Rabatkortet gelder kun
som rejsehjemmel i forbindelse med en billet.

B. Rejsegodsbefordring.

Den rejsende kan med visse begrensninger medtage handrejse-
gods i kupeen, navnlig mindre genstande, som kan anbringes
under eller over hans egen plads. Andet rejsegods kan — nar det
ikke er for omfangsrigt eller af andre grunde uegnet til befor-
dring — indskrives og befordres da i rejsegodsvognene.

Af egentligt rejsegods, hvortil navnlig henregnes personligt
rejseudstyr (kufferter, barnevogne o.1.) samt genstande, der ved-
rorer den pagzldendes erhverv (verktesj, provekasser o.1), kan
den rejsende, der er forsynet med en almindelig billet, f4 ind-
skrevet og befordret indtil 25 kg mod betaling af et indskrivnings-
gebyr af 13 kr. efter afstanden. For eventuel vegt ud over 25 kg
skal betales overvagtsiragt efter serlige takster.

Uegentligt rejsegods, f. eks. handelsvarer, mobler, hunde og
andre smadyr i emballage, kan indskrives som rejsegods mod
betaling af overvaegtsfragt for hele vaegten.

For cykler er fastsat sarlige takster, der forhojes med 100 %,
nir befordringen skal ske med eksprestog.

Med lyntog og elektriske tog befordres rejsegods kun i begraen-
set omfang og kun i den udstrakning, pladsforholdene tiliader.

P4 skibene befordres cykler og motorkgretojer, der medferes
af rejsende, mod lesning af szrlig billet. Foreren af motorkere-
tojet befordres frit pa 2. klasse pa de indenrigske overfarter.

Jernbanen er i almindelighed ansvarlig for det indskrevne rejse-
gods, dog ikke ud over et maksimum af 1500 kr. pr. sending. For
mere verdifuldt gods ma vedkommende rejsende sikre sig ved
pé afgangsstationen at tegne rejsegodsforsikring eller interesse i
aflevering.

C. Befordring af gods og levende dyr.

Statsbanerne patager sig befordring af omtrent alle arter af
forsendelser, for sa vidt de efter deres vagt, omfang, form eller
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ovrige beskaffenhed overhovedet egner sig til befordring med
banerne. Genstande, hvis befordring er forbundet med en sar-
lig risiko (f. eks. brandfarlige og eksplosive stoffer) eller szrlige
ulemper (ildelugtende eller tilsmudsende varer), modtages dog
kun til befordring pd szrlige betingelser, bl. a. med hensyn til
cmballering.

Efter den hastighed, hvormed godset onskes befordret, sendes
det som ekspresgods, ilgods cller fragtgods. Valget af befordrings-
made tilkendegiver forsenderen ved det fragtbrev, han indleverer
sammen med sendingen (ekspresgods-, ilgods- eller fragtgods-
fragtbrev). Sma godsstykker (indtil 25 kg) kan sendes som bane-
pakke (eller mod et sazrligt gebyr som ekspresbanepakke), og de
ledsages da ikke af noget [ragtbrev. Ekspresgods nyder en szrlig
hurtig befordring, idet det kan befordres med de allerfleste tog.
Il- og fragtgods kan ikke kraeves befordret med bestemte tog, og
jernbanen bestemmer sely, med hvilke tog sidant gods befor-
dres. De narmere regler herom fremgér af togplanerne. Jern-
banen er dog forpligtet til at levere godset pi bestemmelses-
stationen inden udlsbet af en vis leveringsfrist, der er lengere
for fragtgods end for ilgods.

Gods kan sendes enten som stykgods eller som vognladnings-
gods, ekspresgods dog i almindelighed kun som stykgods.

Stykgods skal som regel indleveres pa pakhuset, og indles-
ningen pahviler da jernbanen; der kan dog af afsendelsesstationen
treeffes aftale med afsenderen om, at denne lesser godset direkte
i jernbanevognen, siledes at det ikke skal passere pakhuset, og
pa visse storre stationer indleveres stykgods til visse stationer
ligeledes direkte i jernbanevogn pi laessesporene (pladslesning).
Godset skal vaere merket tydeligt med afsenderens og adressatens
navn og adresse og vare forsynet med angivelse af bestemmelses-
stationens navn. P4 banepakker skal tillige indholdet vare angivet.

Til vognladningsgods og levende dyr skal forsenderen i for-
vejen bestille vogne, og han skal selv sgrge for lsningen, som
skal udfores efter jernbanens forskrifter. Vognene ma ikke lzsses
ud over deres bareevne og ikke ud over lzsseprofilet.
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Mindre dyr kan sendes i emballage som il- eller ekspres-
stykgods.

Nar gods er ankommet til bestemmelsesstationen, pahviler det
som regel denne at underrette adressaten om dets ankomst.
Denne underretning kan ske telefonisk, ved brevkort eller ved
tilbringning af fragtbrevet. I de fleste byer har jernbanen kon-
trakt med stedlige vognmend, der udbringer stykgods til adres-
saten mod en betaling, der er fastsat ved kontrakten; banepak-
ker udbringes dog gratis. Disse vognmand pétager sig ogsa af-
hentning af gods til forsendelse. P4 mange landstationer udkeres
(og afhentes) stykgods ved statsbanernes egne lastbiler, som
korer til og fra nermeste by- eller knudestation. Herved opnis
tillige, at godstogene ikke skal holde ved landstationer for ud-
og indlesning af stykgods. Godset udleveres kun, nar fragtbrevet
er indlpst (samtlige pahvilende omkostninger m.v. betalt), og
kun mod kyvittering for modtagelsen.

Som hovedregel har jernbanen ansvar for det gods, den mod-
tager til befordring, siledes at den med visse undtagelser og be-
grensninger yder erstatning for tab cller skade under befordrin-
gen eller for overskridelse af leveringsiristen. Erstatning kan dog
i almindelighed ikke overstige 100 kr. pr. kg af det bortkomne
eller beskadigede *). De naermere regler er fastsat ved Statsbane-
loven. Er stykgods ikke emballeret siledes, som det efter jern-
banens skon er nedvendigt, kan godset enten atvises, eller der
kan som betingelse for dets modtagelse til befordring kraves
afgivet en. erklering pd fragtbrevet, der begrenser jernbanens
ansvar ved beskadigelse af godset under befordringen.

Den fragt, der skal betales for godsets befordring, er athengig
dels af godsets vaegt og rumfang, dels af den afstand, hvorover
det befordres, og dels af befordringsmaden (ekspres-, il- eller
fragtgods). For vognladningsgods gzlder 7 forskellige takstklasser.

*) En hojere erstatning end dette maksimum kan almindeligvis opnas
ved gennem afsendelsesstationen at tegne transportforsikring af gods
eller interesse i aflevering.
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Ved afgerelsen af, efter hvilken af disse en bestemt godsart skal
fragtberegnes, er der dels taget hensyn til godsets vaerdi (hvor
stor en fragt det kan beere) og dels til, for hvilken fragt det kan
tas til befordring i konkurrencen med andre befordringsmidler.

En reekke varer, der henherer til de vigtigste livsfornedenheder,
befordres ved indlevering som ekspresgods eller ilgods pi gun-
stigere fragtvilkar, bl. a. sdledes at de befordres med ilgodshastig-
hed for fragtgodsfragt.

Ogsa for brugt emballage, der i fyldt tilstand har veret sendt
over banerne og tilbagesendes inden for en vis frist, eller som
sendes til fyldning med gods, som skal forsendes med banen, gel-
der lavere takster.

For banepakker er fragten athengig af vegten og i nogen grad
af afstanden. Den betales pa afsendelsesstationen, og der klaebes
for betalingen szrlige jernbanefrimerker pa pakken. Ogsa det
serlige gebyr for befordring som ekspresbanepakke berigtiges
ved paklebningen af et marke.

For levende dyrs vedkommende afhznger fragten — foruden
af afstanden — af dyrenes antal, art og storrelse.

Som omtalt ovenfor har generaldirektoren bemyndigelse til at
afslutte fragtaftaler med forsenderne. Disse aftaler, der bringes
i stand gennem transportagenturerne eller ekspeditionsstederne,
gar som regel ud pa, at den pagezldende forsender skal have en
vis rabat pa sine fragter mod at lade enten alt sit gods eller neer-
mere bestemte mindstemzngder befordre med statsbanerne.

Fragten kan enten helt eller delvis forudbetales af afsenderen
eller henvises til opkraevning hos modtageren. For brugt embal-
lage og andet gods, hvis vaerdi ikke kan antages at dakke fragt
og andre omkostninger, skal fragten dog normalt forudbetales
af afsenderen; visse storre virksomheder, der over for stats-
banerne har stillet sikkerhed, kan fi brugt emballage sendt med
henvist fragt.

Pé de fleste forsendelser med fragtbrev kan afsenderen trekke
efterkrav; jernbanen udleverer da kun godset mod betaling af
det i fragtbrevet angivne efterkravsbelsb; dette udbetales der-
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efter til afsenderen af afsendelsesstationen, nidr denne har fiet
meddelelse fra bestemmelsesstationen om, at belgbet er blevet
indbetalt af adressaten.

Mindre forsendelser til brug for statsbanerne kan sendes pd
felgeseddel, der udfyldes at afsenderen.

D. Befordring af post.

Postens befordring pa statsbanerne sker efter en mellem stats-
banerne og Post- og Telegrafvaesenet sluttet overenskomst for en
narmerc fastsat betaling. Posten (brev-, avis-, verdi- og pakke-
post) befordres dels i de seerlige postvogne, dels i enkelte kupeer,
der stilles til postvasenets radighed, dels i rejsegodsvognene som
togpost under jernbanepakmesterens varetagt.

XIIL

Forskellige statistiske oplysninger om
statsbanernes trafik og ekonomi.

Statsbanerne udgiver hvert dr en beretning om virksomheden
(&rsberetning) indeholdende oplysninger for det forlebne drifts-
ar, der regnes fra 1. april til 31. marts, samt sammenstillinger af
hovedresultaterne for de sidste 5 driftsar. Endvidere udsendes
til tjenestebrug en ménedsstatistik, der udviser driftsresultaterne
for den pagzxldende mined og den forlgbne del af driftsiret, sam-
menlignet med de tilsvarende angivelser for samme tidsrum i det
foregaende ar. ‘

De nedenanferte opgivelser vedrerer — medmindre andet er
anfort — driftsiret 1955==86. 7<%~ G o

Lzngden af det af staten drevne banenet er pr.31. marts #8565 /) & p

ca. 2538 km [ 2574 ], hvoraf ca. 700 km er dobbeltsporet.

7%
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Langden af faerge- og skibsruterne er ca.:23® km *). Statsbaner-
nes automobilruter omfatter ca. 28 km [, @ ]. Der findes
pa statsbanerne ca. 575 ekspeditionssteder, hvorai ca. 100 er
billetsalgssteder eller trinbraetter.

Statshanerne ejer folgende materiel:
8 dieselelektriske lyntog,
ca. 480 damplokomotiver,
» 315 motorlokomotiver og motorvogne *¥),
» 1500 personvogne,
» 580 post- og rejsegodsvogne,
» 13.000 godsvogne,
5 dampfaerger, 15 motorferger og 4 skibe,
» 500 omnibusser samt ca.225 andre automobiler og pa-
hangsvogne i det vaesentlige beregnet til stykgods-
transport.

I materiellet til personbefordring pa banerne er der ialt ca.
113.000 pladser og i omnibusserne ca. 18.000 pladser, medens
godsvognene har en samlet bareevne pa ca. 218.000 tons.

Desuden befares statsbanerne af fremmede baners vogne samt
af private vogne (ca. 900), der er indlemmet i statsbanernes
vognpark. .

Statsbanernes anlagsverdi er for tiden bogf@rtén/ed ca. FEH
millioner kr. | /378 ], hvoraf arealernc andrager ca=8% mill. kr.,

de faste anleg ca. 822 mill. kr. og driftens materiel ca. 395 mill. kr.
&8/ S€e

Det samlede antal personale til drift og vedligeholdelse af
anleg er ca. %880 personer [2Veew ). Heraf er ca. 20.000
[ ] fast ansatte og ca. &3 [‘Z2¢0 0 ] lost antaget per-
sonale.

*) Overfarterne Gedser—Warnemunde, Gedser—Grossenbrode og Ko-
benhavn—Malmo, der drives i forbindelse med fremmede styrelser,
er kun medregnet med den halve lengde.

*#) Heri indbefattet ca. 100 elektriske motorvogne i Kgbenhavns nar-
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Personalet er fordelt siledes:

1 administrationstjenestec .............. ca. 1.250
» stationstjeneste . .................... » 10.650
» lokomotiv- og togtjeneste ............ »  6.500
» bane- og signaltjenestc . .............. »  4.400
» sepfartstjencste ......... ...t »  1.200
» vaerkstedstjeneste . ... ... e »  3.300

Ved automobilruterne er endvidere beskaftiget ca. 975 per-
soner.

Arbejdsydelserne pa banerne méles bl. a. i togkilometer (en
togkm = et togs korsel over 1 km), i tilsvarende skibskilometer
og i vognakselkilometer (en toakslet vogn kert 50 km = 100
vognakselkm). 16 65~ o

Der blev i 195858 ialt praesterct:

ca. 38 mill. togkilometer,
» L& +5 » skibskilomcter og
» 9  » vognakselkilometer.

Lokalt pa over%é?‘_tgﬁw blev endvidere overfort ca. 1 mill.
motorkeretojer. P4 statsbanernes automobilruter blev kert ialt
ca. 8% mill. vognkilometer.
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Antallet af rejser pa banerne og overfarterne var ca. 8 mil-
lioner [ /19 ). Rejsernes gennemsnitsleengde var 8 km [«27 1,
E-(Ta. 85 9 af rejserne pa billetter var over korte afstande (ind-
til 50 km). Af rejserne foretoges 99 % pa 2. klasse. P4 automobil-
ruterne befordredes henved 23 millioner [ ] rejsende.

Den befordrede godsmangde (inkl. levende dyr) var ca.7 mill.

tons [ ]. Gennemsnitstransportlengden var S Km. AT 4 oo

godset var 13 % stykgods, ca. 87 % vognladningsgods. Af levende
dyr befordredes ca. 360 tus. stk. Der blev lasset ialt ca.825.000
godsvogne (d.v.s. ca. 2700 pr. hverdag).

trafik og (sommeren 1957) 24 dieselelektriske lokomotiver litra MY;
yderligere ca. 20 stk. piregnes leveret i 1957—58,
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Statsbanernes driftsindteegter var ialt ca. 28&Emill. kr. [ 3 G ]
fordelt siledcs:

person- og rejsegodsbefordring . ca. 28 mill. kr. 3 /4

gods- og kreaturbefordring .... » #¥#8 » » 212
postbefordring ................ » BB » » 4y
andre indtegter . .............. » 26 » » L/Q

Statsbanernes samlede udgifter var ca.Z&mill. kr. [ & :755 ]
fordelt siledes:

egentlige driftsudgifter ........ ca. & mill. kr. §/%
afskrivning 5 0000000305050 00000 " » ‘i? » » [ ‘?Jé\ ]
forrentning . .................. » 4 » » | 56 |

Af de egentlige driftsudgifter androg udgifterne til lenninger

Y on

m. v. til personalet ca. éﬁ‘ mill. kr., eller ca. 64 % | ] (for-
uden udgift til pensioner ca. 10 mill. kr.). Brendselsudgifterne
androg ca.‘éTG-_ mill. kr. e

Afskrivningen pa banernes anlagskapital, der regnes at mod-
svare den verdiforringelse ved @lde og slid, som ikke udlignes
ved vedligeholdelse, androg i gennemsnit 2 % af hele anlegs-
kapitalen. Afskrivningsbelobet fores til udgift pa driftsbudgettet
og til indtegt pa anlegsbudgettet.

Forrentningen regnes — med 4!/ % — af den overvejende del
af statsbanernes anlegskapital. Den fores til udgift pa stats-
banernes driftsbudget og til indtegt pa statsbudgettet.

— R s

. ;@ C\‘L& Til kort belysning af udviklingen tjener folgende:

\%L\"Q

Banenettet (inkl. overfarterne) var i 1885 ca. 1550 km. Det steg
*Jzevnt til ca. 2250 km i 1919. Senderjyllands genforening i 1920
bragte pd én gang en tilvaekst pa ca. 220 km, og bygning af en-
kelte nye baner bragte til 1930 l&ngden op mod 2700 km, men
efter opheret af anleg af nye baner og nedleggelse af nogle
urentable sidebaner blev driftslengden reduceret til ca. 2550 km
og steg igen ved overtagelsen af Slangerupbanen og Sydfynske
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Jernbaner i 1948—49 til 2840 km. I 1951 3&bnedes fergeruten
Gedser—Grossenbrode. I 1954 nedlagdes to af de sydfynske
banestrazkninger samt strazkningen Farum—Slangerup, og den
nuvaerende driftslengde er herefter ca. 2780 km.

Antallet af rejser var i 1885 ca. 8 millioner. Det steg nogenlunde
jevnt, naede 20 ar senerc 20 millioner og omkring 1920 30 mill.
Konkurrencen med andre befordringsmidler og andre forhold
(erhvervskriser, arbejdsloshed) hazmmede i det folgende tiar
yderligere stigning, men siden 1932 er anfallet — navnlig efter
elektrificeringen af Kobenhavns nartrafik, men ogsi pavirket af
bedre rejsemuligheder og tarifariske foranstaltninger — atter
steget steerkt, siledes at det nu er ca. 108 millioner pa bancr og
overfarter foruden ca.23 millioner p3d automobilruterne.

Den befordrede godsmaengde var i 1885 godt 1 million tons.
1910 ndede den 5 mill. tons. Under og lige efter den forste ver-
denskrig nidede den op over 8 mill. tons. I tidret efter 1920 sank
den som felge af den sterke konkurrence, specielt fra automobil-
tratikken, og kriser i produktions- og handelsforhold, siledes at
den 11930 var godt 6 mill. tons, og de fortsat meget vanskelige vil-
kar bragte i de folgende ar yderligere nedgang til ca.5 mill. tons.
Den anden verdenskrig bragte igen en voldsom stigning i jern-
banens transporter pad grund af de for andre transportmidler
opstdede vanskeligheder og den store produktion af indenlandsk
brendsel.

Driftsindteaegterne har foruden af svingningerne i de befordrede
mengder veret i hej grad pavirket af taksternes hgjde. Indteg-
terne var 1885 ca. 13 mill. kr., 20 4r senere ca.3 gange si store
og under den forste verdenskrig 75 mill. kr. Takstzendringer og
den store trafikstigning bragte den i 1920—21 op pa 184 mill, men
tolgende regulering og nedgang i befordringsmangden nedbragte
efterhdnden dette belob, siledes at indtzgten i 1932—33 niedc
helt ned pa ca.92 mill. kr., men i de folgende ir indtil krigens
udbrud steg indtegten — bl. a. ved etableringen af automobil-
trafikken og stigning i personbefordringen p4d banerne — atter til
ca. 126 mill. kr.
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Driftsudgifterne — ckskl. afskrivning og forrentning — har lige-
ledes — foruden af svingningerne i de udfsrte arbejdsydelser —
i hoj grad veret pavirket af andre faktorer, over hvilke stats-
banerne ikke eller kun tildels har vaeret herre, bl. a. lonniveauet
og materialepriserne. De egentlige driftsudgifter var i 1885 10 mill.
kr., ved forste verdenskrigs begyndelse ca. 45 mill. kr. De steg i
krigens sidste ar og umiddelbart derefter voldsomt (til 234 mill.
kr. i 1920—21) og faldt atter i lobet af de folgende ar til ca. 117
mill. kr. i 1930—31. Bl a. ved driftens rationalisering blev dette
belob gennem de folgende ir nedbragt til ca. 105 mill. kr., hvor-
efter stigende lonninger og steerkere trafik m. v. atter bragte stig-
ning til ca. 130 mill. kr. for sidste krig.

Udgifterne til afskrivning (der forst blev indfert 1912) og for-
rentning (indfert 1925) har vaeret sterkt svingende som folge af
andringer i principperne for beregningen. De vil normalt stige
som folge af anlegskapitalens stigning, men lempeligere bereg-
ningsregler har i forhold til rene 1925/26—192/33 for de folgende
ar bragt nedgang omtrent til halvdelen. I de senere ar har disse
udgifter dog haft en stzrkt stigende tendens som folge af anlegs-
kapitalens forogelse, nedvendiggjort af stigende driftspraesta-
tioner og af en modernisering (rationalisering) af anleg og ma-
teriel bl. a. med henblik pa at nedbringe driftsudgifterne.

— Statsbanelinier

Privatbanelinier
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D. Befordring af post

Postens befordring pa statsbanerne sker efter en mellem stats-
banerne og post- og telegrafvaesenet sluttet overenskomst for en
nermere fastsat betaling. Posten (brev-, avis-, veerdi- og pakke-
post) befordres dels i de s®rlige postvogne, dels i enkelte kupeer,
der stilles til postvasenets radighed, dels i rejsegodsvognene som
togpost under togpersonalets varetaegt.

TILLEG
til

ELEMENTAR JERNBANELARE

(Udgave 1957)

Erstatter afsnit X1 (side 89-99)

XI

Betordring at personer og gods

Grundreglerne for befordring af personer og gods med stats-
banernes tog, fzrger og skibe findes i statsbaneloven. Ifolge
denne har statsbanerne pligt til for takstmassig betaling at be-
fordre personer og gods inden for graenserne af anleggenes og
befordringsmidlernes ydeevne, for si vidt befordringen ikke
hindres af forhold, som statsbanerne hverken kan afvaerge eller
ride bod pa. I visse tilfzlde, hvorom nedenfor, er dog personer
og gods udelukket fra befordring eller befordres kun pd serlige
vilkér.

Statsbanerne kan siledes ikke som private transportforetagen-
der begrense sig til de befordringer, der kan lonne sig, og de er
— bortset fra transporter, der falder uden for befordringsplig-
ten — heller ikke frit stillet med hensyn til fastsattelsen af be-
talingen for de forskellige transportydelser. Vedrorende denne
betaling indeholder statsbaneloven nemlig almindelige grund-
regler og maksimaltakster (takster, som ikke mé overskrides). 1
ovrigt fastsmttes de til enhver tid geldende takster af ministe-
ren for offentlige arbcjder, hvorunder statsbanerne herer, og
indeholdes i de offentliggjorte befordringsreglementer, som i det
hele taget indeholder supplerende bestemmelser til statsbane-
loven.
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Ministeren kan bemyndige generaldirektoren til i serlige til-
feelde, hvor hensynet til driftens ekonomi métte gere det onske-
ligt (f eks for at imodegd konkurrencen fra andre befordrings-
midler eller skabe ny trafik) at nedsatte taksterne med indtil
50 % for personer og med indtil 33t/3% for gods og levende
dyr. En sddan nedsattelse har varet praktiseret f eks ved rabat
pa taksterne for rejser til og fra sterre meder, udstillinger m v,
undtagelsestariffer og fragtaftaler, se om disse nzrmere neden-
for.

Forklaringer til statsbaneloven og befordringsbestemmelserne
og instruktioner til personalet om den praktiske gennemforelse
af bestemmelserne gives ved publikationer fra generaldirektora-
tet og distrikterne (ordresamlingen, meddelelser, cirkularer, tog-
planer osv).

Statsbanernes befordringsbestemmelser gzlder ifolge overens-
komst med de indenlandske privatbaner ogsd for trafikken mel-
lem disse og statsbanerne, medens der for trafikken mellem stats-
banerne og udenlandske baner gzlder befordringsbestemmelserne
i to af de fleste europaziske lande tiltridte konventioner om
henholdsvis person- og godsbefordring, som har lovkraft i de pa-
gaeldende lande. Takster og tariferingsbestemmelser findes i de
forbindelser, hvor storre trafik forekommer, i tariffer, der er af-
talt mellem de interesserede baner.

For befordringer med statsbanernes automobilruter gzlder
reglerne i den almindelige lovgivning vedrerende kersel m v pa
automobilruter. For befordring af gods pa disse ruter galder
dog bestemmelserne i statsbaneloven i det omfang, de cfter deres
natur kan finde anvendelse.

A. Personbefordring

Udelukket fra befordring er berusede personer og personer,
der opferer sig pa upassende mide, eller som ikke iagttager be-
stemmelserne i love og reglementer, samt personer, som er an-
grebet af visse ondartede smitsomme sygdomme. Personer, som

3

lider at andre smitsomme sygdomme, kan ikke forlanges be-
fordret med ferger og skibe og i togene kun i szrskilt vogn
eller vognafdeling.

Enhver, der ikke er udelukket fra befordring, har ret til adgang
til togene, for si vidt han er forsynet med gyldig rejsehjemmel,
og der haves plads i den pagzldende vognklasse.

Rejsehjemlerne kan vare billetter, kuponbilletheiter eller
abonnementskort; endvidere de frikort og fripas, som udstedes
til jernbanens personale, folketingsmzend, redakterer m fl.

Billetter

Der udstedes i almindelighed til rejser i indlandet enkelf- og
dobbeltbilletter mellem alle stationer pa statsbanerne indbyrdes
samt mellem statsbanestationer pi den ene side og de fleste
privatbane- og nogle skibsstationer samt visse bilekspeditioner
pa den anden side.

Enkeltbilletter (gzeldende til en enkelt rejse mellem to bestemte
stationer) gelder i den kereplanmessige tid for rejsen. Dobbelt-
billetter (gaeldende til en rejse frem og tilbage mellem to be-
stemte stationer) er gyldige i en méaned (for afstande indtil 30 km
dog kun 3 dage). Rejsen skal tiltraedes pa den pa billetten angivne
dag; tilbagerejsen pid en dobbeltbillet skal tiltraedes med et tog,
der afgdr inden kl. 249 den sidste gyldighedsdag.

Billetterne udstedes til 2. klasse og, hvor det er pakraevet, til
1. klasse. Rejsende med billet til 1. klasse ma pé streekninger eller
i tog, hvor denne klasse ikke fgres, tage plads i 2. klasse.

Born indtil det fyldte fjerde 4ar befordres frit, nir der ikke
forlanges szrskilt plads til dem. Bern fra det fyldte fjerde til
det fyldte tolvte 4r samt yngre born, til hvilke der forlanges saer-
skilt plads, befordres for halv pris.

Hunde, der medfsres af rejsende, befordres mod betaling for
en halv 2. klasses billet enten i pakvognen cller i 2. klasse i s&r-
lige afdelinger for rejsende med hunde.

Rejsen kan afbrydes undervejs pa enkeltbilletter én gang og
pa dobbeltbilletter én gang pa henrejsen og én gang pa tilbage-
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rejsen, mod at billetten straks efter, at toget er forladt, far statio-
nens pitegning om afbrydelsen. Enkeltbillettens gyldighed for-
lenges herved til 2 dage.

Billetter loses i almindelighed pa stationerne; de kan kebes
forud (i forsalg). Billetter til en sostreekning alene — undtagen
til Storebzltsoverfarterne — szlges som regel ombord. End-
videre udstedes der i visse tilfalde billetter i togene.

De billetter, som szlges pa stationerne (stationsbilletter), er i
hovedsagen enten papbilletter (de sikaldte edmonsonske billet-
ter), som haves ferdigtrykt eller ved udstedelsen trykkes pa
serlige billettrykkemaskiner, eller — til stationer, hvortil der
sjzldent forlanges billet — de sikaldte blankobilletter, som ved
salget skrives af stationerne pa dertil bestemte formularer. Sta-
tionsbilletter forsynes — henholdsvis med stempel eller paskrift
— med angivelse af forste gyldighedsdag.

De billetter, der selges om bord i feerger og skibe, er i alminde-
lighed papir- eller kartonbilletter. Om bord i skibene mellem
Kalundborg og Arhus slges dog ogsé i et vist omfang edmon-
sonske billetter.

I togene kan togpersonalet udstede skrevne billetter til rej-
sende, som mangler gyldig rejsehjemmel (er kommet med uden
billet eller snsker at benytte en hejere vognklasse eller en anden
rute end den, hvortil deres billet gelder, osv). Der sxlges end-
videre i togene billetter til de rejsende, som optages ved trin-
brastter eller andre holdesteder, hvor der ikke finder billetsalg
sted (trinbratbilletter).

Betalingen for en billet retter sig efter den vognklasse og leng-
den af den rejse, hvortil den gzlder. Billetprisen beregnes efter
en grundtakst af 12 egre pr. km til 2. klasse og 18 ore pr. km
til 1. klasse. Billetpriserne udregnes for afstande indtil 50 km for
hver km, men for afstande fra 51 til 200 km og fra 201 til 270 km
for grupper pa henholdsvis 2 og 5 km, siledes at prisen for grup-
pens storste kilometerafstand gelder for hele gruppen; for af-
stande over 270 km regnes billetprisen for belter pa 30 km, sd-
ledes at den er ens for alle afstande inden for samme bzlte og
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med rabat i forhold til de anforte grundtakster *). For dobbelt-
billetter regnes priserne pa grundlag af priserne for enkeltbillet-
ter med tilleg af 50 %.

Ved befordring med lyntog og i visse gennemgdende vogne i
forbindelse med udlandet skal der i almindelighed loses plads-
billet.

I nogle af de om natten lsbende tog er indsat sovevogne, som
er inddelt i kupeer, hver indeholdende én, to eller tre soveplad-
ser. For at fa adgang til disse vogne skal den rejsende foruden
almindelig rejsehjemmel veere i besiddelse af en sarlig soveplads-
billet. En sidan kan forudbestilles pd enhver station.

For at fremme rejselysten og imedegd konkurrencen fra andre
befordringsmidler er der indfert forskellige nedswttelser i de
almindelige billetpriser og andre foranstaltninger, af hvilke skal

nevnes:

Selskabsrejser. — Selskaber, der rejser samlet, kan opni fol-
gende nedsmttelser i de ordinmre billetpriser for enkeltrejse
eller — ved hen- og tilbagerejse inden for gyldighedstiden for
almindelige dobbeltbilletter — i den fordoblede pris for enkelt-

rejse:

Enkeltrejse tillg:élérgjgse
15% 359% ved betaling for mindst 4 voksne personer,
20 % 40% » » » » 10 » » og
30 % 45% » » » » 25 » »

Skoleudflugter og lignende. — Ved udflugter, der foretages af
elever fra skoler og andre undervisningsanstalter eller af medlem-
mer indtil det fyldte 21. 4r af ungdomsorganisationer, og hvori
deltager mindst 10 elever (medlemmer) og en lerer eller leder,
ydes der for eleverne (medlemmerne) samt en lerer (leder) pr

#) Denne rabat for lengere afstande star i forbindelse med den kon-
kurrence fra skibsrutcrnes side, som landets geografiske forhold med-
forer, og den omstendighed, at omkostningerne ved befordring af en
rejsende pr kilometer aftager med rejsens lengde.
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pabegyndt antal af 10 elever (mediemmer) 50 % nedsattelse i
den fulde billetpris for enkeltrejse eller — ved hen- og tilbage-
rejse inden for gyldighedstiden for almindelige dobbeltbilletter —
60 % nedsattelse i den fordoblede billetpris for enkeltrejse.

Week-end billetter. — Til rejser i forbindelse med week-ends
udenfor hejtiderne og sommerménederne kan der til hen- og til-
bagerejse over afstande pa mindst 30 km lases week-end billetter
til enkeltbilletpris + et tilleg pd 1—5 kr efter rejsens lengde.

Familiebilletter. — Ved hen- og tilbagerejse over afstande pa
mindst 50 km kan der af familier, der rejser samlet — foraldre
(begge eller den ene af dem) og disses born indtil det fyldte 18. ar
eller bornene alene — opnés befordring til nedsat pris ved keb
af familiebillet. Der skal deltage mindst tre personer i rejsen,
og der betales ordiner dobbeltbilletpris for de to xldste og /4
ordinar dobbeltbilletpris for hver af de ovrige deltagerc i rejsen.

Rundtursbilletter. — Til visse udvalgte rundture szlges serlige
rundtursbilletter til 2. klasse, ved keb af hvilke der opnis en
nedsattelse i billetprisen.

Kuponbillethafter
Kuponbillethzfter gelder til en rejse over en rekke banestrek-
ninger i fortsettelse af hinanden. De har form som et hafte, hvis
enkelte kuponer gzlder som rejsehjemmel for de forskellige
straekninger, over hvilke rejsen skal foregd. De udstedes af rejse-
bureauer (statsbanernes, fremmecde baners og private) og kan be-
stilles gennem stationerne.

Abonnementskort
Abonnementskort udstedes for bestemte navngivne personer til
et ubegraenset antal rejser inden for et bestemt tidsrum, enten
mellem to eller flere bestemte stationer eller mellem alle stats-
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banestationer. De bestilles forud pa stationerne og udstedes med
gyldighed fra 1 til 12 maneder (mdnedskort); til rejser mellem
alle stationer udstedes ogsi 8-dages kort og 15-dages kort. Til
rejse mellem to bestemte stationer udstedes endvidere ugekort,
gyldige i 7 dage.

For personer indtil det fyldte 18. 4r udstedes kortene mellem
to eller flere bestemte stationer til halv pris; for bern indtil det
fyldte 12. ar udstedes 8- og 15-dages kortene samt kort mellem
alle stationer for en méned ligeledes til halv pris, medens der
ikke gives nogen nedsattelse for kort af den sidstnevnte art
med lengere gyldighed.

Der kan mellem to eller flere bestemte stationer udstedes kort
til hunde.

Arsrabatkort

For bestemte navngivne personer udstedes arsrabatkort, der
giver ret til keb af almindelige billetter til halv pris i alle stations-
forbindelser. Prisen for et sidant kort er 350 kr. De udstedes ikke
til nedsat pris for personer indtil det fyldte 18. 4r. Rabatkortet
gzelder kun som rejsehjemmel i forbindelse med en billet.

B. Rejsegodsbefordring

Den rejsende kan med visse begrensninger medtage handrejse-
gods i kupeen, navnlig mindre genstande, som kan anbringes
under eller over hans egen plads eller i de i visse vogne til an-
bringelse af hindrejsegods bestemte pladser. Andet rejsegods

kan — nar det ikke er for omfangsrigt eller af andre grunde
uegnet til befordring — indskrives og beiordres da i rejsegods-
vognene.

Af egentligt rejsegods, hvortil navnlig henregnes personligt
rejseudstyr (kufferter, barnevogne ol) samt genstande, der ved-
rorer den pigzldendes erhverv (varktsj, prevckasser o 1), kan
den rejsende, der er forsynet med en almindelig billet, fa ind-
skrevet og befordret indtil 25 kg mod betaling af et indskrivnings-
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gebyr af 1—3 kr efter afstanden. For eventuel veegt ud over 25 kg
skal betales overvagtsfragt efter serlige takster:

Uegentligt rejsegods, f eks handelsvarer, mabler, hunde og
andre smadyr i emballage, kan indskrives som rejsegods mod
betaling af overvaegtsiragt for hele vaegten.

For cykler er fastsat serlige takster, der forhajes med 100 %,
nar befordringen skal ske med eksprestog.

Med lyntog befordres rejsegods kun: i begrenset omfang og
kun i den udstreekning, pladsforholdene tillader. Med elektriske
tog befordres der normalt ikke rejsegods.

Pa ferger og skibe befordres cykler og motorkeretgjer, der
medfores af rejsende, mod lssning af serlig billet. Foreren af
motorkoretojet befordres frit pa 2. klasse pa de indenrigske over-
farter. _

Jernbanen er i almindelighed ansvarlig for det indskrevne rejse-
gods, dog ikke ud over et maksimum af 1500 kr pr sending *).
For mere vaerdifuldt gods mi vedkommende rejsende sikre sig
ved pa afrejsestationen at tegne rejsegodsforsikring eller interesse
i aflevering.

C. Befordring af gods og levende dyr

Statsbanerne udferer befordring af omtrent alle arter af for-
sendelser, for si vidt de efter deres vagt, omfang, form eller
gvrige beskaffenhed overhovedet egner sig til befordring med
banerne. Stoffer og genstande, hvis befordring er forbundet med
en sxrlig risiko (f eks brandfarlige og eksplosive stoffer) eller
serlige ulemper (ildelugtende eller tilsmudsende varer), modtages
dog kun til befordring pé szrlige betingelser, bl a med hensyn til
emballering.

Efter den hastighed, hvormed godset gnskes befordret, sendes

*) En hejere erstatning end dette maksimum kan almindeligvis opnas
ved gennem afsendelsesstationen at tegne interesse i afleveringen
eller ved tegning af en forsikring, hvilket ogsd kan ske gennem
afsendelsesstationen.
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det som ekspresgods, ilgods eller fragigods. Valget af befordrings-
mide tilkendegiver forsenderen ved det fragtbrev, han indleverer
sammen med sendingen (ekspresgods-, ilgods- eller fragtgods-
fragtbrev). Sma godsstykker (indtil 25 kg) kan sendes som bane-
pakke (eller mod et serligt gebyr som ekspresbanepakke), og de
ledsages da ikke af noget fragtbrev. Ekspresgods nyder en saerlig
hurtig befordring, idet det kan befordres med de allerileste tog.
Il- og fragtgods kan ikke kreves befordret med bestemte tog, og
jernbanen bestemmer selv, med hvilke tog sidant gods befordres.
De nermere regler herom fremgér af togplanerne. Jernbanen er
dog forpligtet til at leverc godset pd bestemmelsesstationen inden
udlobet af en vis leveringsfrist, der er laengere for fragtgods end
for ilgods.

Gods kan sendes enten som stykgods eller som vognladnings-
gods, ekspresgods dog i almindelighed kun som stykgods.

Stykgods skal som regel indleveres pa pakhuset, og indlms-
ningen pdhviler da jernbanen; det kan dog af afsendelsesstationen
aftales med afsenderen, at denne laesser godset direkte i jern-
banevognen, siledes at det ikke skal passere pakhuset, og pa
visse storre stationer indleveres stykgods til visse stationer di-
rekte ved jernbanevognene pa lzssesporene (pladslesning).
Godset skal vaere maserket tydeligt med afsenderens og adressa-
tens navn og adresse og med bestcmmelsesstationens navn. Pa
banepakker skal tillige indholdet veare angivet.

Til vognladningsgods og levende dyr skal afsenderen i for-
vejen bestille vogne, og han skal selv sorge for lesningen, som
skal udfores efter jernbanens forskrifter. Vognene ma ikke laes-
ses ud over deres lastgrense og ikke ud over laesseprofilet.

Mindre dyr kan sendes i emballage som il- eller ekspres-
stykgods.

Nar gods er ankommet til bestemmelsesstationen, pahviler det
som regel denne at underrette adressaten om dets ankomst.
Denne underretning kan ske telefonisk, ved brevkort eller ved
tilbringning af fragtbrevet. I de fleste byer har jernbanen kon-
trakt med stedlige vognmend, der udbringer stykgods til adres-
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saten mod en betaling, der er fastsat ved kontrakten; banepak-
ker udbringes dog gratis. Disse vognmand pdtager sig ogsi af-
hentning af gods til afsendelse. P4 mange landstationer udkgres
(og athentes) stykgods ved statsbanernes egne lastbiler, som
korer til og fra nermeste by- eller knudestation. Herved opnds
tillige, at godstogene ikke skal holde ved landstationer for ud-
og indlaesning af stykgods. Gods udleveres kun, nar fragtbrevet
er indlest (samtlige pahvilende omkostninger m. v. betalt), og
kun mod kvittering for modtagelsen.

Som hovedregel har jernbanen ansvar for det gods, den mod-
tager til befordring, siledes at den med visse undtagelser og be-
graensninger yder erstatning for tab eller skade under befordrin-
gen eller for overskridelse af leveringsfristen. Erstatning kan dog
i almindelighed ikke overstige 100 kr pr kg af det bortkomne
eller beskadigede *). De narmere regler er fastsat ved statsbane-
loven. Er stykgods ikke emballeret siledes, som det efter jern-
banens skon er nodvendigt, kan godset enten afvises, eller der
kan som betingelse for dets modtagelse til befordring kraeves
afgivet cn erklering pa fragtbrevet, der begrenser jernbanens
ansvar ved beskadigelse af godset undcr befordringen.

Den fragt, der skal betales for godsets befordring, er athengig
dels af godsets vagt og rumfang, dels af den afstand, hvorover
det befordres, og dels af befordringsmaden (ekspres-, il- eller
fragtgods).For vognladningsgods gelder4 forskellige takstklasser.
Ved afgorelsen af, efter hvilken af disse en bestemt godsart skal
fragtberegnes, er der hovedsagelig taget hensyn til godsets vaerdi
(hvor stor en fragt det kan bere).

En raekke varer, der henhorer til de vigtigste livsfornedenheder,
befordres ved indlevering som ckspresgods eller ilgods pd gun-
stigere fragtvilkdr, bla siledes at de befordres som ilgods for
fragtgodsfragt.

Ogsa for brugt emballage, der i fyldt tilstand har vaeret sendt
over banerne og tilbagesendes inden for en vis frist, eller som

*) Om mulighed for en forhejelse af erstatningen se fodnoten til side 8.
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sendes til fyldning med gods, som skal forsendes med banen,
geelder lavere takster.

For banepakker er fragten athaengig af vegten og af rumfanget.
Den betales pa afsendelsesstationen, og der kizbes for betalingen
serlige jernbanefrimarker pa pakken. Ogsa det szrlige gebyr for
befordring som ekspresbanepakke berigtiges ved paklabningen
af et meerke.

For levende dyrs vedkommende athenger fragten — foruden
af afstanden — af dyrenes antal, art og sterrelse.

Som omtalt foran har generaldirekteren bemyndigelse til at
indromme forsendere nedsazttelser i de normale fragter (fragt-
aftaler).

Afslutning af sadanne aftaler, der er henlagt under transport-
agenturet i generaldirektoratet for forsendere i Storkebenhavn
og under distrikterne (evt ekspeditionsstederne efter bemyndi-
gelse fra distrikterne) for forsendere i den gvrige del af landet,
gar normalt ud pa, at der indremmes den pagaldende forsender
en procentvis nedszttelse af de normale fragter mod, at for-
senderen lader enten alt sit gods eller n@ermere bestemte mindste-
mengder befordre med statsbanerne.

Fragten kan enten helt cller delvis forudbetales af afsenderen
eller henvises til opkrevning hos adressaten. For brugt emballage
og andet gods, hvis verdi ikke kan antages at daekke fragt og
andre omkostninger, skal fragten dog normalt forudbetales af
afsenderen; visse storre virksomheder, der over for statsbanerne
har afgivet skadesloserkizring for betalingen, kan fi brugt em-
ballage sendt med henvist fragt.

Pi de fleste sendinger med fragtbrev kan afsenderen trazkke
efterkrav; jernbanen udleverer da kun godset mod betaling af
det i fragtbrevet angivne efterkravsbelob; dette udbetales der-
efter til afsenderen af afsendelsesstationen, nir denne har fiet
meddelelse fra bestemmelsesstationen om, at belsbet er blevet
indbetalt af adressaten.

Mindre sendinger til brug for statsbanerne kan sendes pa folge-
seddel, der udfyldes af afsenderen.








