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FORORD

De fleste jernbanemznd glemmer sikkert ikke deres forste dage ved
banerne og deres forste indtryk af det arbejde, de gik ind til — et
arbejde der p& mange mader er anderledes end arbejdet pd de mere
civile arbejdspladser. Der vil ikke ga mange dage, fer man opdager,
at de forskellige tjenesteture og arbejdsopgaver er led i én og samme
keede. Alle led i denne keede er lige vigtige, hvis kzeden skal holde
og sikker og preecis trafik skal gennemfores.

Uden at forklejne andre arbejdspladser ma man erkende, at det er szer-
lig typisk for jernbanearbejdet, at et godt kammeratskab og et godt
samarbejde mellem de forskellige tjenestegrene og mellem de enkelte
ansatte er en noedvendig betingelse for arbejdets gode udforelse.

Alt jernbanearbejde er ganske vist gennemorganiseret med arbejdsfor-
delinger, tjenesteture m. m., séledes at ingen kan veere i tvivl om, hvil-
ket arbejde han skal udfere. Alligevel er det nedvendigt at have noget
kendskab til og forstéelse af alt det arbejde, der udferes pa det sted,
hvor man forretter tjeneste, sdledes at man er parat til at give en
hjeelpende hénd, hvor og nédr det er nedvendigt. Kun péd den made
kan den sikre og preecise trafik, som jernbanens kunder forventer,
gennemferes, og det rette samarbejde og kammeratskab komme til
udfoldelse.

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

Jernbanepersonalet, hvoraf langt den sterste del kommer i beroring
med publikum, har store muligheder for at gere sig populeert udadtil i
den brede befolkning, og disse muligheder ber seges udnyttet. Man
herer ofte postbudene blive kaldt »vore rede venner«. Noget tilsva-
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rende horer man sjzldent om jernbanens folk, men vi har chancer
for at erhverve en lige sé stor publikumsgunst, maske endda sterre,
fordi vi i seerlig grad har lejlighed til at optreede som vejledere og
hjeelpere for vore kunder.

Det er f.eks. ikke ligegyldigt, hvorledes en oplysning om en rejse-
forbindelse, en forsendelsesméde eller andre oplysninger gives. Ma-
den en kunde ber behandles pad kommer naturligvis an pad kundens
mentalitet, men feelles for alle kunder er, at de, nar de virkelig fér
indtryk af, at man ger sig alvorlig umage for at hjelpe dem, gar til-
fredse bort og foler sig godt betjent. En forespergsel ma ikke uden
videre afvises med den bemzerkning, at det ved man ikke. Kan man
ikke selv give sikker og udtemmende besked om det forhold, der en-
skes oplyst, m& man hjzelpe 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, mé man heller ikke affeerdige kunden alene med en
henvisning til, at sadan er reglerne, og at det ikke kan vaere anderledes.
Man mé derimod sege at give en tilfredsstillende forklaring, sdledes
at kunden bliver klar over, at den pagaeldende regel ikke er et ud-
slag af bureaukrati, men har en fornuftig og rimelig mening.

Et forhold, som ogsé har betydning og i hoj grad bidrager til en god
forstaelse mellem personalet og den ovrige befolkning, er, at tjeneste-
manden ikke privat isolerer sig, men deltager i samfundslivet pa det
sted, hvor han er ansat. Dette gzlder ikke mindst pa landet og i de
mindre provinsbyer, hvor alle kender hinanden, men ogsé i nogen grad
pa de storre tjenestesteder og i de sterre byer.

Som folge af, at man er ansat som tjenestemand under staten, ber man
folge med i og vide besked om de veesentligste ting, som vedrorer ens
etat, og det forhold, hvori denne pa lovgivningens omrade star til stats-
magten. | det hele taget ma man til enhver tid ved sin viden og hold-
ning veere med til at aflive gamle vaneforestillinger om statsdrift og
offentlige kontorer, og dette geres mest effektivt ved, at alle ansatte
under statsbanerne viser sig sé& imedekommende og hjelpsomme over
for kunderne, at disse ma erkende, at en bedre service ikke kan ydes
af noget privat foretagende.

I. HISTORISK OVERSIGT

A. JERNBANERNES BARNDOM

Den forste egentlige jernbane for offentlig samfeerdsel blev anlagt i
England mellem byerne Stockton og Darlington og abnet for drift i 1825.
Denne bane var veesentlig bestemt til kultransport og blev kun delvis
drevet ved lokomotivkraft, idet der ogsa pa en del af straekningen blev
anvendt faststdende maskiner, som ved hjelp af tove trak vognene op
ad bakkerne. Til persontrafikken blev anvendt hestekraft. Banens betyd-
ning belyses derved, at kulpriserne i Darlington pa 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 bane-
linie anvendtes den senere almindeligt brugte sporvidde 1435 mm.
Begge de navnte baner blev anlagt af George Stephenson
(1781-1848). Han overvandt med stor teknisk dygtighed de efter dati-
dens forhold betydelige tekniske vanskeligheder ved anleegsarbejder-
ne, specielt ved det sidstnaevnte anlaeg, der nedvendiggjorde talrige
gennemskeaeringer og broer samt en ca. 3 km lang tunnel, tildels under
byen Liverpool.

Ogsa pa lokomotivbygningens omréde gjorde Stephenson sig geelden-
de. Der var i perioden 1801-1825, navnlig af Richard Trevithick og
George Stephenson, konstrueret forskellige lokomotiver, hvoraf nogle
kom i praktisk brug ved kulminerne. De fremstillede typer havde ikke
vist sig sd brugbare, at man pa forhdnd havde bestemt sig for lo-
komotivdrift pa Liverpool-Manchester banen. Forinden man tog stilling
hertil, blev der udskrevet en konkurrence om konstruktion af et loko-
motiv, der med en hastighed af 10 engelske mil (ca. 16 km) i timen
pa vandret bane skulle kunne trakke tre gange sin egen vaegt, og
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som ikke métte veje over 6 tons for et 6-hjulet eller 41, tons for
et 4-hjulet lokomotiv. Der blev afholdt en reguleer konkurrence mel-
lem de deltagende lokomotiver (det sakaldte »Lokomotivslag ved Rain-
hill« i 1829), og her viste det af George Stephenson og hans sen Ro-
bert Stephenson konstruerede lokomotiv (»The Rocket« — »sraketten«)
sig konkurrenterne overlegent. Lokomotivet kunne ikke alene kere be-
tydeligt hurtigere men ogsd traekke mere end forlangt. Herefter be-
stemte man sig for dampdrift pd den nye banelinie. Stephensons loko-
motiv har i sine grundtraek dannet forbillede for de senere damploko-
motiver, men disse gennemgik op gennem &rene en rivende udvikling
med hensyn til storrelse, treekkeevne og hastighed. Dette kan illu-
streres ved en sammenligning mellem Stephensons lokomotiv med
veegt ca. 7'2 tons og statsbanernes storste lokomotivtyper med veegt
ca. 140 tons, treekkeevne op til 1200 tons og maksimalhastighed
110 km i timen.

| de neermest folgende &r blev der anlagt jernbaner i adskillige euro-
peeiske lande. Inden for det danske monarki dabnedes den forste bane
(fra Altona til Kiel) i 1844 og i det egentlige Danmark fra Kebenhavn til
Roskilde i 1847.

B. DE FORSTE DANSKE JERNBANEANLAG

Den forste danske jernbanestrsekning mellem Kebenhavn og Roskilde,
der blev indviet den 26. juni 1847, var allerede fra starten normalsporet
med 29 kg/meter skinner lagt direkte pa egesveller. Den blev i 1856
forleenget til Korsor.

Indtil 1880 ejedes de sjeellandske baner af et aktieselskab, Det sje |-
landske Jernbaneselskab, som varetog driften, indtil ba-
nerne i navnte ar blev overtaget af staten med den hidtidige leder,
jernbanedirekter Viggo Rothe, som direktor.

| Jylland blev den forste jernbanestraekning abnet i 1862 mellem Arhus
og Randers, og p& Fyn &bnedes banen mellem Nyborg og Middelfart i
1865. Den forste dampfaergeforbindelse oprettedes i 1872 over Lille-
bzelt mellem Strib og Fredericia. Faergedrift p&4 Storebzelt mellem Kor-
sor og Nyborg blev pabegyndt i 1883.

Banerne i Jylland—Fyn blev anlagt for den danske stats regning, men
driften var i de forste ar overdraget til Det danske Jernbane-
Driftsselskab, i hvis ledelse staten var repraesenteret. Selska-

8

Model af »Odins,

det forste af de fem lokomotiver,
der blev bygget til banen
Kobenhavn-Roskilde i 1847.




bet var dog overvejende under indflydelse af de engelske entreprene-
rer, der havde udfert baneanleeggene. Staten ejede banerne, drifts-
selskabet ejede det rullende materiel, og en engelsk driftshestyrer
forestod driften. | 1867 overtog staten selv de jysk-fynske baners drift,
og ingeniorkaptajn Niels Holst blev driftsbestyrer, senere direk-
tor, for de jysk-fynske statsbaner med kontor i Arhus.

Efter at staten havde overtaget ogsa de sjeellandske baner, blev disse
og de jysk-fynske statsbaner i 1885 samlet under en feelles styrelse, og
Niels Holst blev den forste generaldirektor for statsbanerne med kon-
tor i Kebenhavn.

De sjellandske baner (Korserbanen og de senere tilkomne linier) ud-
gjorde ved sammenslutningen 395 km og de jyske pad samme tidspunkt
ialt 1131 km.

Ved denne sammenslutning var hovedlinierne i det danske jernbanenet
samlet under statsdrift, og de senere statsbaneanleeg er hovedsagelig
gaet ud pa at udfylde mellemrummene i nettet med baner af mere se-
kundeer natur og at forsteerke og udbygge hovedlinierne efter den sti-
gende trafiks behov. Dog kom ved genforeningen i 1920 det sonder-
jyske net til, og statsbanernes streekningslezengde udgjorde i slutningen
af 1920'erne 2681 km. Senere er en del af de sekundeere sidebane-
straekninger pany blevet nedlagte, og statsbanenettet udger for tiden
ca. 2350 km (ekskl. overfarterne).

C. OVERGANG FRA DAMP TIL DIESEL

Jernbanerne var lznge enerddende i den offentlige trafik til lands,
men med opfindelsen af eksplosionsmotoren begyndte automobilet
efterhdnden at gore sig geeldende pé transportmarkedet, og dette
transportmiddel skulle med sin enorme udvikling op gennem &rene
vise sig at blive jernbanernes alvorligste konkurrent.

Statsbanerne indsd dog allerede pa et tidligt tidspunkt, at ogsa jern-
banerne kunne drage nytte af den nye opfindelse, og i 1925 anskaffedes
de forste motordrevne jernbanekeretojer.

Konkurrencen fra landevejsbefordringen nedvendiggjorde bl.a. en
storre toghyppighed og toghastighed i lokaltrafikken, d.v.s. hyppigere
(og mindre) tog, og til sddanne tog er motordrivkraften den mest for-
malstjenlige, bl.a. fordi den kraever mindre mandskab, og fordi den
muligger en hurtig igangseetning, saledes at der lettere kan gives
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motortog mange standsninger undervejs, uden at den samlede befor-
dringstid bliver urimelig lang. Snart blev imidlertid motorkraften ogsa
anvendt til hurtige tog over lange afstande, og i 1935 blev de forste
lyntog sat i drift samtidig med indvielsen af Lillebzeltsbroen.

Da man i de forste efterkrigsar indledte en genopbygning af stats-
banernes traekkraftmateriel stod valget mellem elektrisk drift og
dieseldrift. Efter grundige overvejelser blev dieseldrift foretrukket, og
udviklingen indenfor treekkraftsektoren blev i de felgende ar prasget af
den fortsatte overgang fra damp- til dieseltraekkraft.

De forste MY-lokomotiver blev leveret i 1954, de forste MX-loko-
motiver i 1959, og idag er over 100 af disse lokomotivtyper i drift.
Senest er indkebt et antal MZ-lokomotiver med betydelig sterre motor-
effekt end MY og MX, og idriftseettelsen af disse nye lokomotivtyper
markerer stort set afslutningen pa damplokomotivernes eera som traek-
kraft ved DSB.

Overgangen fra kul til olie har medfert besparelser i udgifterne til
energiforbrug, og anvendelsen af enmandsbetjente diesellokomotiver
i stedet for tomandsbetjente damplokomotiver har givet store perso-
nalebesparelser. Ogsa i remise- og vedligeholdelsestjenesten har be-
sparelserne vaeret maerkbare. Endelig har indszettelsen af MY-lokomo-
tiverne gjort det muligt at fremfere godstog, der kun har enmands
toghetjening, uden togferervogn, idet togfereren tager plads i MY-loko-
motivets bageste forerrum. Der er séledes indenfor traekkraftsektoren
sket en omfattende strukturzendring af stor ekonomisk veerdi for DSB.
Konkurrencen fra landevejstransportens side har ogsa bragt banerne
ind pa enten (som flere steder i udlandet) at soge gennem lovgivnings-
magten at fa transporterne fordelt pé rimelig méde mellem bane og
biler eller selv at optage konkurrencen pa landevejene ved at skaffe
sig koncession pa de bilruter, der i seerlig grad konkurrerer med ba-
nerne. Sidstnavnte vej slog statsbanerne ind pa dels ved overtagelse
af talrige rutebilruter (den forste blev overtaget i 1932), dels ved eta-
blering af nye rutebilruter — iseer til erstatning for nedlagte baners
(herunder privatbaners) persontrafik. Ogsa pa godsbefordringens om-
réde er statshanerne »gdet ud pa landevejen«, idet der siden 1949 over-
alt i landet er etableret lokale lastbilruter til betjening af landstatio-
nerne, ligesom der er oprettet lastbilruter i nedlagte baners opland.
Visse steder er lasthilerne i de senere ar endvidere indsat i stykgods-
trafikken mellem bystationerne i nattimerne, hvorved dels er opnéet en
yderligere udnyttelse af lastbilparkens kapacitet, dels en frigorelse af
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jernbanevogne til andre formal, samt besparelser i rangermaskinbered-
skab mv.

Disse endringer af den indenlandske trafikstruktur har sammen med
automatiseringen af sikrings- og overkerselsanlazeggene medfort, at ad-
skillige landstationer med ringe trafik i de senere &r er omdannet til
trinbreetter eller nedlagte.

D. ELEKTRISK DRIFT

Ved de fleste europaeiske jernbaner har elektricitet veeret den fore-
trukne traekkraft, og elektrificeringen er skredet hurtigt frem. Som det
er tilfeeldet med dieseltraekkraft muligger den elektriske drift i forhold
til dampdriften en mere intensiv udnyttelse af materiellet.

Ved elektrisk drift kan endvidere opnés sterre togtaethed, og der kan
veere flere holdesteder takket veere de elektriske togs hurtige accele-
ration. Dette har sarlig betydning i neaertrafik og pad andre steerkt tra-
fikerede streekninger. | Danmark pdbegyndtes elektrisk drift i Keben-
havns neertrafik i 1934.

E. BROANLAEG OG FARGEOVERFARTER

Pa grund af Danmarks karakter af et erige har man for at undgé den be-
svaerlige og tidkreevende omlaesning ved sunde og baelter méttet bygge
store jernbanebroer og i udstrakt grad oprette faergeruter til overforsel
af jernbanevogne og biler m m.

1. De store broer

Af jernbanebroer skal naevnes Limfjordsbroen mellem Alborg og
Norresundby (taget i brug 1879 og erstattet af en ny bro 1938), Had-
sundbroen over Mariager fjord, Masnedsundbroen mellem Sjzelland og
Masnede samt broen over Guldborgsund ved Nykebing Fl. De store bro-
bygningsanlaeg i 1930-erne indledtes med Lillebaeltsbroen (hejbro for
jernbane og landevej, l&engde ca. 1200 m, heraf 825 m over vand), der
blev taget i brug 1935. Derefter fulgte Storstremsbroen mellem Mas-
nedo og Falster (hojbro for jernbane og landevej, l&engde ca. 3,2 km),
der sammen med en ny Masnedsundbro blev &bnet for trafikken i 1937,
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og Oddesundbroen over Limfjorden (lavbro for jernbane og landevej,
leengde 472 m), der blev taget i brug 1938. | 1962 blev etableret en ny
bro over Guldborgsund, Kong Frederik den IX's bro, som et led i Fugle-
flugtslinien, der dbnedes i fordret 1963.

2. Fezergeoverfarter

Statsbanernes vigtigste feergerute er Storebeeltsoverfarten med de to
paralleloverfarter Korser-Nyborg og Halsskov-Knudshoved. Sidstnzevn-
te blev taget i brug i 1957 som en ren bilfeergeoverfart til aflastning af
Korser-Nyborg ruten, idet biloverfarslerne i drene efter anden verdens-
krig viste en meget steerk stigning.

De ovrige indenlandske DSB-feergeruter er Sallingsundoverfarten mel-
lem Glyngore og Nykebing Mors, Bejden-Fynshav overfarten mellem
Fyn og Als samt hurtigruten Kalundborg-Arhus, der indgar som et vig-
tigt led i statsbanernes persontogskereplan. Af disse ruter har kun Sal-
lingsundoverfarten jernbanespor.

| forbindelse med udlandet har statsbanerne feergeruter over @resund
(Helsinger-Halsingborg og Kebenhavns Frihavn—-Malmd) og over @ster-
soen (Gedser—Warnemiinde og Redby Fzaerge-Puttgarden). Disse over-
farter drives i fallesskab med henholdsvis svenske og tyske baner. Pa
Helsinger-Héilsingborg overfarten benyttes udelukkende danske faerger,
pa Kebenhavn-Malmé overfarten normalt svenske faerger og pa over-
farterne over @stersoen bade danske og tyske faerger.

Sammen med svenske statshbaner driver statsbanerne det tidligere pri-
vatejede aktieselskab »@resund«. Selskabet trafikerer skibsruten Keo-
benhavn (Havnegade)-Malmé, hvor der er indsat bade svenske og
danske skibe (herunder hydrofoilbdde), samt bilfeergeruten Dragor-
Limhamn, hvor der kun benyttes svenske farger.

De private faerger pé ruterne Svendborg-Areskebing, Hvalpsund-Sunds-
ore og Hirtshals-Kristiansand er forsynet med jernbanespor.
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Il. DANMARKS PRIVATBANER

De danske privatbaner er anlagt og drives i henhold til en konces-
sion, meddelt af statsmagten ifalge lov, hvorved staten forbeholder
sig en vis myndighed over og tilsyn med privatbanen. Dennes anlags-
kapital er tilvejebragt ad privat vej, som regel ved oprettelse af et aktie-
selskab, hvor som oftest amterne og kommunerne er interesserede,
men staten har dog i de fleste tilfeelde under en eller anden form, even-
tuelt ved aktietegning, bidraget til tilvejebringelsen af aktiekapitalen.
Omvendt er undertiden anlaeg af statsbaner blevet betinget af, at de in-
teresserede kommuner ydede tilskud til anleegsomkostningerne. For et
par af de aldste privatbaner har staten pataget sig at garantere aktio-
neererne et vist udbytte. Hovedsynspunkterne, som ferer til, at staten
gennem koncession forbeholder sig et vist indseende med privatbaner-
nes drift, er, at det anses for statens opgave at overvage, at trafikken
ordnes pd en for samfundet forsvarlig mide, at staten bor overvége,
at den monopolstilling, som privatbanen far ved koncessionen, ikke mis-
bruges til befolkningens skade, og at staten som oftest som aktionaer
i privatbanen har ekonomisk interesse i dennes drift.

Det naermere forhold mellem statsbanerne og privatbanerne, bl.a. sidst-
naevntes tilslutning til statsbanernes stationer, er ordnet ved szrlige
overenskomster, ifelge hvilke privatbanerne som regel betaler stats-
banerne et vederlag for udferelsen af arbejdet med den lokale trafik
fra og til overgangsstationen, medens arbejdet pa denne med den gen-
nemgaende trafik fra og til privatbanen udferes gratis.

Af privatbanerne blev nogle anlagt smalsporede, men alle disse smal-
sporbaner — med undtagelse af streekningen Renne-Nekso — er senere
ombygget til normalspor eller nedlagt.

Privatbanerne er i almindelighed anlagt betydeligt billigere end stats-
banerne. Til trods herfor md privatbanerne, der ikke som statsbanerne
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har gennemgaende trafik, men er henvist til at leve af lokaltrafik, i al-
mindelighed holde hejere takster end statsbanerne. Privatbanernes
driftsresultater har for de flestes vedkommende aldrig veeret seerlig
gode og péavirkes af de steerkt stigende udgifter til materialer og lon-
ninger og den steerke konkurrence fra bilbefordringen, hvilken konkur-
rence naturligvis mé virke seerlig voldsomt over for en rakke baner,
der kun har lokaltrafik over korte afstande. Konkurrencen har da ogsa
tvunget privatbaner til at give op og indstille driften.

Medens der séledes i 1946 fandtes ialt 48 privatbaner i drift med en
samlet straekningslaengde pa 2437 km, er antallet ved udgangen af 1966
reduceret til 26 og streekningslaengden til 1138 km.
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lll. STATSBANERNES ORGANISATION

Statsbanernes organisation er opbygget pa grundlag af en seerlig lov
om styrelsen af statsbanerne. Denne lov fastsaetter imidlertid kun ho-
vedlinierne for organisationen, medens enkelthederne fastseettes og
kan zndres dels administrativt ved ministerens eller generaldirekterens
afgorelse, dels ved de arligt af Folketinget vedtagne finans- og norme-
ringslove.

Generaldirektoratet for statsbanerne er en del af ministeriet for of-
fentlige arbejder, og generaldirektoren stédr som departementschef i
dette ministerium umiddelbart under ministeren. Direkte under mini-
steren star endvidere auditoren.

Generaldirektoren har den averste ledelse af statshanerne og
er foresat for alle evrige ansatte. Under ham henherer sével banernes
drift som forberedelsen og gennemforelsen af nye statsbaneanlag.
Generaldirektaren har til medhjeelp 6 afdelingschefer, nemlig:

1) chefen for personal- og organisationsafdelingen,

2) - - trafikafdelingen, nu
3) - - tarif- og regnskabsafdelingen, |
4) — - baneafdelingen, LF_L!
5) - - maskinafdelingen og

6) - — handelsafdelingen.

1) Under personal- og organisationsafdelingen
herer:
1. personalkontor (herunder jernbaneskolen),
2. personalkontor,
lenningskontoret,
sygekassens kontor,
organisationskontoret,
UIC-kontoret.

B
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Generaldirektoratet har
kontorer i den

gamle, smukke kasernebygning,
Soelvgade 40, Kebenhavn.




STATSBANERNES ORGANISATION
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2) Under trafikafdelingen horer:
trafikkontoret,
kereplanskontoret,
sofartsveesenet,
rutebilveesenet.

3) Under tarif- og regnskabsafdelingen harer:

tarifkontoret,

statistik- og ekonomikontoret,

rejsebureautjenesten,

reklametjenesten,

billet- og blanketforvaltningen,

statsbanernes kino,

regnskabsveaesenet, omfattende
hovedbogholderiet,
revisionen og hovedkassen,
personafregningen,
godsafregningen.

Endvidere er under chefen for tarif- og regnskabsafdelingen henlagt
godstransporttjenesten.

4) Under baneafdelingen horer:
1. banekontor,
2. banekontor,
sporkontoret,
kereledningskontoret,
signalvaesenet,
anleegsveesen |,
anleegsveaesen I,
bygningsvaesenet.

5) Under maskinafdelingen heorer:

maskinkontoret,

overingenieren for rullende materiel,

centralveerkstederne i Kebenhavn og Arhus (sidstnaevnte med et
veerkstedslaboratorium), der forestas af vaerkstedschefer,

veaerkstedet i Nyborg (med filialveerksted i Esbjerg), der forestés af
en afdelingsingenioer, og

laboratoriet i Kebenhavn, der forestas af en laboratorieforstander.

23

Klasseveerelse
pd jernbaneskolen.
Fra en time i banegérdslere.




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

Den egentlige driftstjeneste, fraregnet faerge- og skibstrafikken samt
rutebiltrafikken, ledes af 2 distriktschefer, der stér direkte under gene-
raldirekteren.

i.distrikt med kontor i Kebenhavn omfatter statsbanerne pa Sjel-
land, Falster og Lolland samt ekspeditionen i Kolby Kés pd Samse.

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

Distriktschefen er foresat for hele distriktets personale inden for tra-
fiktjenesten, banetjenesten, maskintjenesten og signaltjenesten.
Hver distriktschef har til medhjaelp en overtrafikinspektor, en over-
baneingenier, en overmaskiningenior og en oversignalingenier, der hver
for sig forestér den underlagte tjenestegren. lovrigt har distriktschefen
til medhjaelp bl. a. trafikinspekterer og sektionsingeniorer.

Af hensyn til tilsynet pd visse streekninger er der oprettet sektioner:

trafiksektioner, der forestds af trafikinspekterer, samt
banesektioner og
en maskinsektion, der forestds af sektionsingeniorer.
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IV. BANELINIEN

A. PLANLAGGELSE OG EKSPROPRIATION

Til anleeg af en jernbane her i landet kreeves altid lovhjemmel, enten
en bemyndigelse til ministeren for offentlige arbejder til for statens
regning at lade jernbanen anlzgge eller en bemyndigelse (koncession)
for bestemte personer eller et bestemt selskab til at anlaegge og i et
vist dremél drive en privat jernbane. Om koncessioner se na&rmere
side 16.

Nar derefter banens beliggenhed er fastlagt under hensyn til terraen-
forholdene m.v. og de trafikopgaver, den skal lose, skal de fornedne
arealer erhverves. Vil ejeren af et areal ikke afstd det ved frivillig over-
enskomst, saledes som det undertiden sker ved mindre arealerhvervel-
ser, kan det pidgaeldende areal eksproprieres, dv.s. overtages
mod ejerens enske, men mod fuld erstatning. Ekspropriation foretages
af en besigtigelses- og ekspropriationskommission, hvis erstatnings-
fastseettelse kan indankes for en taksationskommission.

B. BANELEGEME OG OVERBYGNING

Da den naturlige jordoverflade som regel udviser brattere stigninger
og fald, end der kan tillades pa en jernbane, md man ofte gennemgrave
bakker, hvorved der fremkommer gennemskeeringer, eller opfere deem-
ninger, pa hvilke banen ligger hejere end det omliggende terrzn, lige:
som der mé bygges broer over vandleb. For at undga niveaukrydsninger
mellem jernbaner og veje med den derved forbundne fare for feerdsels-
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sikkerheden ferer man sa vidt muligt vejene over eller under jernbanen
(skinnefri vejforbindelser) #).

Jo fladere stigninger og fald gores, desto mere ekonomisk
bliver driften af banen, og med desto sterre belastning og hastighed
kan togene fremfores. P& den anden side foreges anleegsudgifterne
ved, at jordarbejdet bliver starre #¥*).

Foruden stigningerne p& en bane spiller ogsd banens kurvefor-
hold en rolle for karakteren af banen, idet den hastighed, hvormed
togene kan fremfores, bl. a. afheenger af de anvendte kurver. Jo fladere
kurverne gores, med desto sterre hastighed kan der keres, men pa den
anden side vil en gennemfert anvendelse af flade kurver naturligvis
kunne fordyre anlaegget betydeligt.

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

Ballasten bestar af skeerver, singels eller groft grus. P& hoved-
streekningerne anvendes stenballast, der giver sporet et fastere leje
og ikke stever som grusballasten. Stevet fra ballasten bevirker et vee-
sentligt slid pa det rullende materiel.

| ballasten lzegges svellerne, der er af tree eller jernbeton. Tree-
sveller af boge- eller fyrretree, impreegneres med tjeereolie for brugen
for at blive mere holdbare.

Skinnerne, der er fremstillet af valset stal, hviler pa svellerne —
ofte med en underlagsplade af jern eller gummi som mellemled — og
befaestes til svellerne ved skinnespiger eller svelleskruer. Anvendes
sveller af hardt tree som f. eks. bag, kan jernunderlagspiader undveeres.

#) | udlandet m& man i bjergrige egne ofte bygge tunneler. De lengste europeeiske
tunneler er Sankt Gotthard- og Simplon-tunnelerne gennem Alperne mellem Schweiz
og Italien samt tunnelen gennem Appeninerne mellem Firenze og Bologna (hen-
holdsvis 15, 20 og 18,5 km lange).

Stigninger (fald) angives i promille (f.eks. 49/4), hvilket betyder, at stigningen
(faldet) er 4 m for hver 1000 m. Tidligere angaves stigningen (faldet) i brokform
f.eks. 1:250, der betyder, at stigningen (faldet) er 1 m for hver 250 m. 1:250
svarer séledes til 40/,

En stigning pa 259/y,, som findes pa visse bjergbaner, mé betragtes som mak-
simum for stigninger pé steerkere trafikerede baner. Skal stejlere stigninger over-
vindes, kan banen anleegges som tandhjulsbane eller tovbane; ved sidstnzvnte
slags baner kan forekomme stigninger pa op til 7009/,,. S stejle stigninger som
her nezevnt forekommer ikke her i landet, hvor stigningen almindeligvis pa hoved-
baner ikke overstiger 100/, bortset fra de elektrificerede strazkninger, hvor stig-
ningen kan veere indtil 250/;,.

i
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De stadig hojere hastigheder kreever spor, der ligger godt. Handkraft er de fleste ste- A
der erstattet af maskinkraft, nar ballasten skal bankes fast under svellerne. 4

Modernisering af en sporstreekning sker som regel nu ved, at skinnerne monteres pa
betonsveller forinden udlagningen.




Fig. 1.

Ved vigtigere spor bruges nu altid svelleskruer, som pa langt solidere
méde end spigerne fastholder skinnen til underlaget.

Forskellige fastgorelsesmader af skinner til traesveller er i tvaersnit
vist i fig. 1.

1 kaldes foden, 2 kroppen og 3 hovedet; 4 er svelleskruer og 5 et styk-
ke af svellen, 6 fjedrende klemplader, 7 en gummiunderlagsplade og
8 stotteplader, 9 er en ribbeunderlagsplade, 10 klemplader, 11 klem-
pladebolte og 12 dobbelte spaenderinge.

En jernbetonsvelle bestar af 2 betonklodser og et forbindelsesjern, som

vist i fig. 2.

Fig. 2.

En skinne og dens fastgerelse til jernbetonsveller er vist i fig. 3.

1 er bolte, 2 fjedrende klemplader, 3 gummiplade og 4 et forbindelses-
jern, der dels sikrer de to betonklodsers indbyrdes afstand og dels fast-
holder boltehovederne.

Hvor skinneenderne modes —ved skinnestodene — er de samlet
med to forbindelsesstykker af stdl, de sékaldte lasker, som ved
bolte spzendes sammen om skinneenderne. Da skinnerne udvider sig
i varmen, leegges de sédledes, at der er et lille mellemrum mellem
skinneenderne (temperaturspillerum), og boltehullerne geres aflange
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eller sa meget storre end boltens tvaersnit, at skinnerne kan forskyde
sig i deres leengderetning ved temperaturforandringer *).

Der er gjort talrige forseg pa at konstruere et skinnested, som er til-
streekkeligt steerkt til i lzengden at kunne téle pévirkningerne fra hju-
lene uden at blive adelagt, men det er dog ikke hidtil lykkedes at finde
den ideelle lesning. Nu sammensvejses skinnerne normalt til store
lzengder, séledes at skinnestodenes antal derved formindskes.

Til trods for skinnernes langdeudvidelser i varme er en sadan sam-
mensvejsning mulig ved nyeste skinnebefaestelsesmader, hvor skinner-
ne fastholdes sikkert til svellen ved fjedrende klemplader.

Med det feerre antal skinnestod spares store vedligeholdelsesudgifter,
og der opnas storre driftssikkerhed pa de elektriske signalanleeg.

De svaereste skinner, der benyttes pé danske statsbanelinier, vejer 60
kg pr. m. Pa banelinier med 60 og 45 kg skinner kan der keres med alle
statshanernes lokomotiver og motorvogne.

P4 banelinier med 37 eller 32 kg/m skinner ma de tungeste lokomotiver
og motorvogne enten slet ikke lebe eller kun med en begraenset ha-
stighed.

Samtlige danske statsbanelinier er normalsporede, dvs, at af-
standen mellem indersiden af skinnehovederne er 1435 mm*#). Samme
sporvidde har som foran neevnt alle de danske privatbaner undtagen
de bornholmske baner, der har meterspor (sporvidde 1 m]).
Sporvidden 1435 mm anvendes endvidere af de fleste vigtigere euro-
paeiske baner##%), sledes at jernbanevogne kan fores igennem fra det
ene land til det andet.

C. SPORSKIFTER

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

#) Ved sporanleg i gader (f.eks. til sporveje) kan sporet uden brug af sve[[.er leeg-
ges pd et betonunderlag. Skinnerne forbindes da ved tvarstaenger af jern og
fastholdes af gadebelzegningen. Man kan ogsd herved undgé tempe_raturspllle-
rum, idet gadebelzgningen kan optage de speendinger, der opstér i skinnerne.

#3#) | skarpe kurver er sporvidden lidt storre for at tillade hjulenes uhindrede pas-
sage.
+##) En storre sporvidde anvendes dog bl. a. i Rusland, Finland. Spanien og Portugal.
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Den enkleste form for et sporskifte er vist i fig. 4. A-A, er stamsporet,
der her er retlinet, A-B er det krumme vigespor. Ved K skarer vige-
sporets ene streng sig ud gennem stamsporet. Her ligger skinne-
krydsningen (hjertestykket). Ved S findes tungepartiet,
ved hvilket forbindelsen mellem de to spor tilvejebringes.
Sporskiftet har, som vist pé figuren, fire skinnestrenge, nemlig to yder-
strenge y og to mellemstrenge m.

Fig. 4.

| tungepartiet er mellemstrengene udformet som bevaegelige tunger
t; 0g 1y, der bagtil — ved tungeroden - slutter til mellemskinnerne
m og fortil leber ud i en spids, tungespidsen. Tungerne er fjed-
rende eller drejelige om tungeroden, indbyrdes forbundne, og glider
under omstillingen pa deres understetninger, de sakaldte glide-
stole. Nar den ene tunge med sin spids ligger an mod den tilsvaren-
de yderskinne, sideskinnen, er den anden tungespids trukket 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 omboejes som vingeskinner v, og
v; langs hjertespidsen. Til krydsningen herer endvidere to
tvangsskinner Tv, og Tv; langs yderskinnerne y. Deres opgave
er at sikre hjulenes leb hen forbi hjertespidsen.

I den viste stilling er sporskiftet stillet til det krumme vigespor. Det
vil ses, at en vogn, der kommer fra A, ma kere ind pa vigesporet. Traek-
kes tungerne over mod den anden side — sporskiftet omstilles, skif-
tes —vil tungen t; ligge an mod sin sideskinne og tungen t, vaere truk-
ket bort fra sin. Vognen vil da kere ad stamsporet.
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Hvis sporskiftet indtager en mellemstilling, séledes at ingen af tun-
gerne ligger an mod en sideskinne, vil det — nér en vogn leber fra A
mod sporskiftet — kunne ske, at de venstre hjul vil felge den lige yder-
streng y, de hejre den krumme vy, hvilket medferer, at vognen leber af
sporet. For at undga s&danne uheld m& man, nér sporskiftet stilles om,
neje sikre sig, at den tilliggende tunge slutter fuldsteendig til sin side-
skinne, og at der ikke i sporskiftet findes sten el. lign., der kan hindre
den fuldstandige tilslutning mellem tungen og sideskinnen.
Sporskiftet betegnes som modgéaende, nar det befares mod tunge-
spidsen (pa figuren i retning fra A), og medgéende, nar det be-
fares i omvendt retning.

Sporskifternes omstilling sker enten pa stedet ved en trakbuk
eller fra szerlige centralapparater, der indgér i sikringsanleeggene. | for-
ste tilfelde kaldes sporskifterne stedbetjente, i sidste cen-
tralbejente. Ved nyere sikringsanleeg anvendes dog ofte en kom-
bination, séledes at et centralbetjent sporskifte efter behov kan overgé
til stedbetjening fra en serlig elektrisk kontakt ved sporskiftet.

Da pladsforholdene pé& en station ikke altid tillader anvendelse af al-
mindelige sporskifter, md man undertiden anvende andre former. Her
skal omtales de sdkaldte krydsningssporskifter eller »en-
gelske sporskifter«.

Fig. 5.

Et sidant er afbildet i fig. 5. Det bestar af to hinanden krydsende lige
spor og to krumme spor som forbindelser mellem de lige spor. | hvert
af forbindelsessporene indgér to sporskifter, séledes at "krydsnings-
sporskiftet indeholder i alt fire egentlige sporskifter. De to spor i den
ene ende af krydsningssporskiftet kan seettes i umiddelbar forbindelse
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med hvert af sporene i den anden ende af dette. Der kan kun indstilles
ét spor gennem skiftet ad gangen. Tungerne kan dog ogsé forbindes
med treekbukkene pé en sddan méade, at der kan indstilles 2 spor gen-
nem skiftet, enten 2 lige eller 2 krumme, men disse sporskifter anven-
des ikke i forbindelse med centralsikringsanleeg.

Safremt det ene af de krumme spor udelades, fremkommer der et
»halvt« krydningssporskifte.

D. LEDNINGSANLAG OG STROMTILFORSEL VED
ELEKTRIFICEREDE JERNBANESTRAKNINGER

P4 de elektrificerede straekninger i Kebenhavns neertrafik foregar
stromtilfoerslen til togene gennem luftledninger, der ved forskellige
bzereanordninger er ophzengt i master. Disse bestar af profiljern, git-
terkonstruktioner eller betonmaster, der ofte er faststobt i nedram-
mede betonrer. P4 fri bane anvendes hovedsagelig enkeltmaster, der
opstilles med indtil 80 m's afstand. Disse master forbindes med beere-
tove, i hvilke keretrdden er ophzengt. Denne fores i zigzag over spo-
ret for derved at opnd et ensartet slid pd motorvognenes stromafta-
gere, og den fastholdes ud for hver mast ved sékaldte sidestivere.
P4 stationerne, hvor man vanskeligt kan have de talrige enkeltmaster
mellem sporene, anbringes bzeremaster pd hver sin side af den pé-
gaeldende sporgruppe, og kereledningerne opheenges i et system af
bzeretove og styretove, der udspzendes mellem baeremasterne. Alle
stremforende dele er ved isolatorer adskilt fra omgivelserne, og i
selve koreledningsnettet er pé visse steder indskudt ledningskoblere,
der kan afbrydes, nar man f. eks. ved reparationer ensker at gore en-
kelte dele af kereledningen spzendingslese.

Stremmen leveres som vekselstram fra de offentlige elektricitetsvaer-
ker (Kebenhavns kommunes og NESA) og omformes i forskellige om -
formerstationer til jeevhstrom med en speending pd 1500 volt.
Fra disse omformerstationer fordeles stremmen gennem szerlige sik-
ringsindretninger ud i kereledningerne og gér fra disse gennem vog-
nenes motorer og tilbage gennem skinnerne. Disse ma — for at man
kan sikre sig en palidelig ledende forbindelse — forbindes med kobber-
kabler. Herved tilstraeber man at hindre, at dele af stremmen soger til-
bage til omformerstationen gennem jorden. Stroam, der soger tilbage
gennem jorden (vagabonderende strem), kan nemlig medfore betyde-
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lige edeleeggelser i form af teering pa de metalgenstande, sdsom gas-
og vandledninger, kabler o.s.v., som den mader undervejs.

Det er livsfarligt at berore de elektriske ledninger, nar disse er strom-
forende, og det ma derfor ved feerdsel pd vogntage og lokomotiver
samt ved handtering af lange genstande o. |. iagttages, at de elektriske
ledninger ikke bereres. Det er ligeledes livsfarligt at berare ledninger-
ne indirekte, f. eks. ved at ramme dem med vandstralen fra en brand-
slange e.|.

E. ENKELTSPOR OG DOBBELTSPOR

De fleste statsbanelinier er enkeltsporede, séledes at togene kun kan
krydse hinanden pé stationer, hvor der er anlagt krydsningsspor.

Nogle hovedlinier er dobbeltsporede, siledes at tog i modsat retning
kan passere hinanden pé den frie bane. Pa dobbeltsporede baner er en
del af stationerne forsynet med overhalingsspor for at muliggore, at
to tog i samme retning kan passere hinanden. Kerslen foregar i Dan-
mark péa hojre spor i kereretningen *). Pa dobbeltspor, seerlig hvor der
er etableret linieblokanleeg (se nedenfor under G), kan der lebe langt
flere tog end pa enkeltspor, og en regelmaessig toggang er lettere at
gennemfore.

Det er i tjenestekereplanerne angivet, hvor der er dobbeltspor, idet de
pageeldende strekninger er betegnede med to lodrette streger til hojre
for stationsnavnene. Ca. 30 pct. af statsbanernes straekningsnet er an-
lagt som dobbeltspor.

F. FRITRUMSPROFIL M M

For at et jernbanespor skal kunne befares med sikkerhed, ma der over-
alt findes et passende frit rum over og ved siden af sporet. Dette rum
fastszettes ved et i hojde og bredde bestemt afgraenset »profil«, det
s3kaldte fritrumsprofil. Dette er forskelligt for den frie bane
og for spor pa stationer, hvor der findes perroner, lzesseramper, pak-
husperroner o.s.v. Faste genstande ved sporet, bygninger, perroner,
ramper 0.5.v., skal holdes uden for pagaeldende fritrumsprofil.

#) | nogle lande, f.eks. i England, Frankrig, Italien og Sverige, foregér korslen pa
venstre spor.
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For at sikre, at lokomotiver og vogne under kerslen holdes inden
for fritrumsprofilet, er der for dette materiel fastsat visse omkreds-
linier, konstruktionsprofilet. Lessene pa vognene skal pa
tilsvarende made holdes inden for bestemte greenser, |l&ssepro-
filet.

Konstruktions- og lasseprofilerne falder inden for fritrumsprofilet, sa-
ledes at der findes et spillerum til udligning af driftsmateriellets side-
forskydninger ved slingringer under kerslen, forskydninger af sporet
som felge af dets brug o. lign.

G. MASTESIGNALER

Togenes kersel over en banestraekning ledes bl. a. ved hjeelp af hoved-
signaler, der angiver for lokomotivpersonalet, hvorvidt en banestraek-
ning eller en station ma passeres eller ikke. Signalerne star normalt
pd »stop«, og forbyder da kersel forbi signalet #). Stilles signalet pa
»kar« eller »kor igenneme«, gives der derved toget tilladelse til at kere
forbi signalet.

Hovedsignaler opstilles dels ved eller pa stationerne, dels pa den frie
bane, bl. a. som mellembloksignaler, se nedenfor, og ved sidespor, be-
veegelige broer o. lign.

Hovedsignaler kan veere udformet enten som armsignaler eller
som daglyssignaler. Armsignaler har én eller undertiden to
arme, hvis stilling angiver, om signalet ma passeres eller ej. Hoved-
princippet for signalernes betydning er, at vandret arm (arme) angiver
»stop«, medens én eller begge arme skrat opad mod hejre angiver, at
signalet ma passeres. | morke vises signalerne ved lys, hvis farve er
afhaengig af signalarmenes stilling. Daglyssignalerne viser derimod
farvet lys savel ved dag som ved nat. Signalfarven red, eventuelt i for-
bindelse med brandgult, betyder »stop«, hvorimod grent, eventuelt i for-
bindelse med brandgult, giver tilladelse til passage af signalet. De ov-
rige anvendte signalfarver har ingen fast betydning.

Hovedsignaler, der er opstillet ved indkerslen til en station benzvnes
indkerselssignaler. De tjener til at deekke stationen mod den fri bane
og angiver samtidig greensen mellem disse omrader. En del indker-

%) P4 banestraekninger med automatisk linieblok kan normalstillingen veere »kore,
eventuelt »kor igenneme«. P4 disse streekninger er mellembloksignalerne (daglys-
signaler) normalt slukket udenfor togtid.
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Det forgrenede signal
forteeller, om togvejen er
indstillet til lige eller
afvigende spor.

selssignaler er forsynet med gennemkerselsangivelse. Signal »ker« an-
giver, at toget ma kore ind pd stationen og standse der. Signal »kor
igennem« angiver, at stationen mé passeres uden standsning.

Foran stationer med forgrenede gennemkerselstogveje eller med ind-
korselstogveje til forskellige omrader pa stationen (f. eks. person- hhv.
godsspor) kan det tillige ved to farvede lys skrat over hinanden til-
kendegives, at gennemkorsel hhv. indkersel sker ad afvigende togvej
(det overste lys skréat til hajre for det nederste, hvis togvejen afviger
til hejre, skrat til venstre for det nederste, hvis afvigelsen er til ven-
stre). Vises lysene lodret over hinanden, er togvejen indstillet til det
lige (mindst krumme) spor. Dette serlige forgreningssignal findes kun
som daglyssignal.

Pa eller ved indkerselssignalet kan der veere anbragt en hastig-
hedsviser, der ved en hvid, lysende figur angiver den hastighed,
hvormed ind- eller gennemkersel mé finde sted. Hastighedsviseren be-
nyttes endvidere til at vise »stop og ryk frem«, d.v.s. at toget efter
standsning foran signalet ma koere forsigtigt ind pa stationen, idet loko-
motivfereren skal veere forberedt pd at standse foran enhver hindring.
De fleste knudestationer og mange mellemstationer pa hovedbaner er
tillige forsynet med udkoerselssignaler, der giver underret-
ning om, hvorvidt udkersel er forbudt eller tilladt. Hvor toggangen er
serlig teet, f. eks. pa S-banen ved Kebenhavn, kan der imellem indkor-
selssignal og udkoerselssignal veere opstillet stationsbloksig-
naler for indkoersel (for det normale standningssted) og sta-
tionsbloksignaler for udkoersel (efter det normale stands-
ningssted). P4 nogle stationer findes endvidere mastesignaler, der an-
giver, hvilken togvej der er farbar for toget (togvejssignaler
for ind- eller udkorsel).

Pa enkeltsporede baner méa der pa banestykket mellem to nabostationer
selvfolgelig ikke samtidig veere tog, der leber i modsat retning; men
selv om togene koerer i samme retning, mé der i almindelighed ogsé
kun veere ét tog ad gangen pa banestykket fra en station til dens nabo-
station, d.v.s., at et tog forst ma afsendes fra en station, nar det foran
lebende tog er ankommet til neeste station. Togene siges da at kore
med stationsafstand.

For at gere det muligt at afsende togene taettere efter hinanden er der
pa en del af de steerkt trafikerede linier og navnlig pé dobbeltsporede
baner etableret linieblokanleeg, hvorved banestykket mellem to nabo-
stationer deles i to (eller flere) blokafsnit ved hovedsignaler, mel-

39



lembloksignaler. Ad elektrisk vej tilvejebringes der en afhaen-
gighed mellem 1) udkerselssignalet pa stationen, 2) mellembloksigna-
let (-signalerne) og 3) indkerselssignalet pd den felgende station, s&-
ledes at et udkerselssignal eller et mellembloksignal, efter at veere
passeret af et tog og derpé stillet tilbage pa »stop«, ikke pény kan vise
»ker« for et efterfolgende tog, forinden det forste tog har passeret det
naste hovedsignal, og dette viser »stop«. Ved denne ordning kan der
vaere mere end ét tog pd samme spor mellem to stationer, men kun
ét tog i hvert blokafsnit. Togene siges da at kere med blokafstand. Nar
blokanlzgget er i uorden afvikles toggangen efter seerlige regler, idet
det f. eks. kan komme pé tale at lade togene kore med stationsafstand.
Hovedparten af statshanernes linieblokanleeg er automatiske, hvor mel-
lembloksignalerne stilles af togene selv. P4 enkelte straekninger fin-
des endnu manuelle linieblokanlaeg, hvor evt. mellemblokposter er be-
tjent af banevogtere.

Af mastesignaler findes pa fri bane endvidere de sdkaldte frem-
skudte signaler, der alene tjener til at underrette lokomotiv-
personalet om et efterfoelgende hovedsignals stilling (sddan oplysning
kan dog ogsa gives igennem det foregédende hovedsignal). Fremskudte
signaler forekommer i 3 typer:

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

2) Trebegrebssignaler, der altid er daglyssignaler, er nor-
malt opstillet 800 m foran hovedsignalet og kan vise enten »kor
forsigtigt« eller »hovedsignalet viser »kor«« eller »hovedsignalet
viser »ker igenneme «,

3) Firebegrebssignaler, der ligeledes altid er daglyssigna-
ler, er normalt opstillet 800 m foran hovedsignalet. De opstilles
kun foran stationer med forgrenede gennemkorselstogveje, og vi-
ser — foruden de samme signaler som trebegrebssignalet — pa til-
svarende made som hovedsignalet, om der er stillet gennemkersel
ad den lige (mindst krumme) eller ad den afvigende togvej.

Ved billetsalgssteder bruges mastesignaler af sarlig type, der angiver
for lokomotivpersonalet, om der er rejsende eller gods at optage.
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H. FASTE MARKER MV PA BANELINIEN

Lzngdemarker

Laengdeinddelingen angives ved kilometermarker af beton (hvide
med rode tal) anbragt for hver 100 m. Maerkerne, der viser kilo-
meterafstanden fra banens udgangsstation, anbringes med de lige tal
pé& hejre og med de ulige tal pa venstre side af banen i inddelingsret-
ningen.

Ved hjeelp af lz2ngdeinddelingen er det muligt nejagtigt at betegne be-
stemte punkter af banen, f.eks. »ved km 26,5«.

Vogterhuse og overkersler er forsynet med numre, der ligeledes kan
anvendes ved betegnelsen af steder pa straekningen.

Kurvetavler tjener til at angive banens kurveforhold. De er an-
bragt ved de punkter, hvor kurver begynder og ender, og hvor strak-
ninger med forskellig kurveradius steder sammen, og bestér af runde
tavler, anbragt pd sma paele eller pa svelleenderne. Pa tavlerne er bl. a.
angivet kurvens radius i meter.

Kolonnegraensemeerker er opstillet pad de steder, hvor omréaderne for
to banekolonner eller kolonneafdelinger steder sammen. De bestar af
firkantede, red- og hvidmalede treepeaele med padmalede kolonnenumre.
Kendingsmearke for brandfarlige strazkninger
(brandpeale) opstilles ved begge ender af brandfarlige arealer,
f.eks. naleskov eller hede, der greenser op til banelinien, samt ved
begge ender af lzengere broer med brodeek af temmer. De bestar af
firkantede brandgule pzle, foroven forsynet med en gul plade med bog-
stavet »B« i sort. P4 de med brandpzele afmarkede dele af banestraek-
ningen skal udvises forsigtighed for at forebygge anteendelse.

»Giv agtemarker (rektanguleere hvide skiver med red kant og
paskrift »giv agt<) angiver for lokomotivpersonalet, at toget naermer
sig en ubevogtet overkersel, overgang e. ., hvor der skal gives advar-
selsflajt *).

Kendingsmearker for holdesteder uden sidespor
og uden hovedsignaler, som f.eks. billetsalgsste-
der og trinbreatter, bestdr af to over hinanden anbragte hvide
kryds og tilkendegiver, at der er et sé&dant holdested 500 m bag meer-

#) Der anvendes dog ogséd »giv agt«-merker af szerligt udseende, hvor der kun skal
gives advarselsflojt i usigtbart vejr eller for et slukket kontrolsignal. Kontrolsig-
naler findes ved ubevogtede overkersler, der er sikret ved lyssignaler, se afsnit K.
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ket. Ved trinbreetter, der ikke er beliggende ved bevogtede overkorsler,
angives perronens beliggenhed ved et serligt meerke (lodretstillet,
rektanguleaer hvid skive med red kant).

Kendingsmerker for holdesteder med sidespor,
men uden hovedsignaler bestar af to over hinanden anbragte
trekantede hvide skiver med red kant, der vender spidserne mod hin-
anden. De er anbragt 500 m foran holdestedets yderste sporskifte.
Afstandsmaearker anbringes foran stationer, sidespor og blok-
poster for at angive for lokomotivpersonalet, i hvilken afstand fra ho-
vedsignalet toget befinder sig. De bestér af 1, 2 og 3 skratstillede rek-
tangulzere plader, hvidmalede med red kant, der er anbragt i en afstand
af henholdsvis 1200, 800 og 400 m foran hovedsignalet.

Merker for telefonposter. Pa hver tredje telegraf- eller
telefonmast findes en lodret, hvidmalet stribe, der vender mod den
side, hvor neermeste telefonpost findes. De vogterhuse, der har telefon-
apparat, er forsynet med et skilt med angivelse heraf, og de, der ikke
har et sadant apparat, er meerket med en pil, der viser i retning af nzer-
meste telefonpost. Disse meaerker har seerlig betydning for tog, der er
standset pa linien og mé forlange hjaelp, hvilket i reglen sker ved at
benytte nzermeste telefonpost. Pa elektrificerede straekninger er lig-
nende afmeerkning anbragt pa kereledningsmasterne.

Foruden de faste meerker kan der langs banen vzere opstillet stand-
signaler, dvs. runde rode skiver, firkantede gule skiver samt tre-
kantede gule og grenne skiver alle med hvid kant, de gule tillige under-
tiden forsynet med en hastighedsangivelse. Skiverne er fastgjort pa
2-3 m heje standere, der anbringes ved siden af sporet, og tjener til at
afmeerke steder, hvor banen er spaerret, eller den pa banen iovrigt til-
ladte hastighed af seerlige grunde er nedsat.

I. SNEBALTER OG SNESKZARME

Hvor sammenfygning af sne i sterre omfang kan forventes, skal afgrav-
ninger sikres mod snelag.

Ved nyanlzeg seges terreenet afgravet til en flad heeldning 1 : 10. Hvor
afgravninger ville blive for omfattende, anlaegges snebaelter med jord-
volde. Volden og arealet mellem denne og sporet beplantes med buske
m.v., der ikke let kan anteendes og hurtigt kan gro op efter skrénings-
brande.
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Hvor anlaegsmaessige muligheder for etablering af permanente sne-
veern ikke er til stede, opstilles om vinteren i henhold til sezrlig lov-
hjemmel flyttelige sneskeerme ca. 25 m fra sporet.

J. HEGN

De fleste af statsbanernes stationer og streekninger er indhegnede.
Pa fri bane benyttes omtrent udelukkende 4-trddet banehegn. Pa sta-
tioner benyttes enten 5-trddet banehegn eller forskellige former for
stakit eller tradfletvaerk.

Uindhegnede straekninger og udlejede banearealer afmaerkes med skel-
sten eller skelpaele af skinnestumper.

Uvedkommende ferdsel pa banens terreen uden for veje, bygninger,
adgange og perroner pa stationer og uden for overkersler og overgange
pa fri bane er forbudt og kan straffes med beder.

K. SKARING MELLEM VEJ OG BANE

Ved skaeringer mellem vej og bane skelner man mellem skeringer i
skinnehejde (niveauskaeringer) og skeeringer ude af niveau (skinnefri
vejforbindelser), hvor vejen ved hjeelp af en brokonstruktion er fort
over eller under banen (vejoverferinger, vejunderferinger).
Offentlige overkoersler erialmindelighed anlagt for offent-
lige veje, der skaerer banelinien i skinnehojde. P4 indhegnede baner
bevogtes de endnu i mange tilfeelde af banevogtere, der ved togtid
speerrer vejen med led eller bomme. Flere og flere overkersler sikres
dog ved helt eller delvis automatisk virkende hel- eller halvbomme
med elektriske lys- og klokkesignaler. Lukkeindretningerne skal efter
solnedgang, sa laenge de er lukket, vise radt lys mod vejfeerdslen. Ved
det overvejende antal offentlige overkersler er faerdslen ikke sikret ved
lukkeindretninger, men ved elektriske lyssignaler i forbindelse med
klokkesignaler eller ved oversigtsarealer.

Bomme betjent af ledvogtere kan vaere afstandsbetjent, d.v.s.
indrettet til at &bne og lukke ved hjzelp af mekaniske traek, der betjenes
fra en station eller banevogterpost. De skal i almindelighed veere for-
synet med en klokke, hvormed der ringes for lukningen.
Bevogtningspersonalet underrettes om, at tog afsendes, ved klokkesig-
naler fra de nzrmeste stationer (se side 63), men det skal — uafhaen-
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gig af denne ringning — bevogte overkerslen og betjene bomme og led
pa de tider, hvor tog kan ventes.

Ved overgange for gédende feerdsel anvendes til afspaerring lager,
drejekors eller stenter.

Private overkersler erialmindelighed anlagt for private veje,
der skerer banelinien i skinnehoejde. De er pa indhegnede baner nor-
malt forsynede med led, der forlanges holdt lukket af brugerne, nar
overkorslen ikke benyttes.

L. BANERNES EFTERSYN OG VEDLIGEHOLDELSE

Stationernes og baneliniernes vedligeholdelse forestas af distrikternes
banetjeneste og signaltjeneste og udferes hovedsagelig af disse tjene-
sters personale.

Banesektionerne under banetjenesten forestar eftersyn og vedligehol-
delse af spor, bygninger mv. Linie- og bygningsoverbanemesterstraek-
ninger samt overbaneformandsstraekninger henherer under banesek-
tionerne.

Personalet ved linieoverbanemesterstraekninger og overbaneformands-
streekninger er stationeret i banekolonner og kolonneafdelinger. Bane-
formanden er arbejdsleder for banekolonnen, der omfatter banenaest-
formand, banearbejdere og ekstraarbejdere. Kolonnernes storrelse af-
passes efter arbejdets omfang. Pa travle arstider antages ekstra mand-
skab.

Linieeftersyn foretages omtrent daglig pa alle streekninger. Pludseligt
opstaede fejl af betydning afhjeelpes af liniepersonalet, der ievrigt ud-
forer en veesentlig del af det egentlige sporvedligeholdelsesarbejde,
der sker planmaessigt pa grundlag af metodiske forundersaegelser.
Seerlige arbejdshold med specielt veerktej samt arbejdshold knyttet til
de store sporvedligeholdelsesmaskiner udferer dog de storre vedlige-
holdelsesarbejder.

Dersom banen er ufarbar eller kraeves befaret med nedsat hastighed,
opstiller banetjenestens personale de i signalreglementet foreskrevne
standsignaler m. v., jf. afsnit H. Under banesektionerne henherer ogsa
personalet ved manuelt bevogtede overkersler og blokposter.
Signalingenierer under signaltjenestens signalomréader forestéar efter-
syn og vedligeholdelse af signal- og sikringsanleaeg. Dette arbejde ud-
fores af signalmonterer og signalarbejdere under ledelse af signalfor-
meend.
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Linien efterses daglig
for skinnebrud
og andre uregelmassigheder.

V. TELEANLAGGENE

Neesten alle by- og knudestationer er forsynet med fjernskrivere, der
er tilsluttet statsbanernes interne fjernskrivenet. Dette net er fortrins-
vis bestemt til hurtig befordring af tjenstlige meddelelser samt til plads-
bestilling over statshanernes automatiske pladsbestillingscentral i
Kebenhavn. Opkald mellem fjernskrivestationerne foretages automa-
tisk ved hjeelp af nummerskive.

| statsbanernes telefonanleeg indgédr de langs banelinien opstillede
stangreaekker af impragnerede treestzenger med porcelzens-iso-
latorer, som berer ledningerne, der enten er af jern eller kobber.
Stangraekkerne erstattes dog efterhdnden af telekabler, der er si-
ledes konstrueret, at de forskellige ledningstrade er isoleret indbyr-
des og desuden beskyttet mod fugtighedens indtreengen og mod me-
kaniske pavirkninger. Kabler af lignende konstruktion benyttes ogsé
jeevnlig ved ledningernes indfering i stationsbygninger o. lign.

Pa stationerne er der i forbindelse med ledningerne foruden tele-
fonapparater anbragt elektriske batterier, som frembringer den
nedvendige strom.

Telefonledningerne herer enten til fjerntelefonnettet eller til
anleeg af mere lokal karakter.

Fjerntelefonnettet er automatiseret, sédledes at
stationerne direkte kan kalde hinanden op ind-
byrdes ved hjelp af en nummerskive. Fjerntelefonnet-
tet star yderligere i forbindelse med statsbanernes skibsstationer ad
trddles vej. Ca. 3500 abonnenter er tilsluttet dette net.

Foruden til telefonering bruges visse ledninger til afgivelse af linie-
ringning (se side 63).

Eftersyn af teleanleeggene henherer under signaltjenesten.
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internationale tog sker bl. a.
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VI. STATIONERNE

P4 banestrakningerne er der med forskellige mellemrum anlagt ekspe-
ditionssteder for togene og publikum.

Ekspeditionsstederne deles i sikkerhedsmassig hense-
ende ved statsbanernes sikkerhedsreglement i

togfelgestationer og
holdesteder.

Togfolgestationerne deltager i ledelsen af togfelgen og skal — for at
kunne dette — opfylde felgende betingelser:

vaere daekket af hovedsignaler,

veere forsynet med telefon,

deltage i togenes af- og tilbagemelding, nér sédan er foreskrevet for
straekningen, og

have en for togekspeditionen ansvarlig stationsbestyrer.

Holdesteder er alle andre st~ ‘ner samt sidespor pa fri bane, trin-
breetter o.l. De betragtes rende til fri bane.

En togfolgestation, der i naermere bestemte tidsrum ikke opfylder de
ovennaevnte betingelser, betragtes i disse tidsrum som holdested.
Omvendt betragtes et holdested som togfolgestation i de bestemte
tidsrum, hvor det opfylder betingelserne herfor.

| ekspeditionsmeassig henseende (efter arten og om-
fanget af den ekspedition af personer og gods, der finder sted ved de
forskellige ekspeditionssteder) sondres mellem

stationer, der normalt har fuld ekspedition af rejsende og gods,
billetsalgssteder med begreenset ekspedition af rejsende og
gods og
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trinbreaetter, ved hvilke der kan optages eller afszettes rejsende
og rejsegods, men ikke gods af anden art.

Enkelte stationer er kun anlagt af hensyn til afvikling af krydsninger og
overhalinger eller af hensyn til baneliniernes forgrening og har ikke
ekspedition af rejsende eller gods.

Samtlige de her omhandlede ekspeditionssteder er opfert i tjeneste-
kereplanerne.

En stations greenser mod den frie bane angives ved indkerselssigna-
lerne. Alt, hvad der ligger inden for disse greaenser, horer til statio-
nens omrdde undtagen sddanne arealer, bygninger og anlaeg, som
herer under en anden tjenestegren end trafiktjenesten eller under en
anden statsvirksomhed.

A. STATIONERNES UDSTYRELSE

Stationerne har det dobbelte formél at afvikle trafikken og betjene
jernbanens kunder. De er efter deres betydning mere eller mindre fuld-
steendigt udstyret med anlaeg for begge formaél. Disse anlaeg kan de-
les i:

1. Trafikanlaeg:

a. anlaeg for persontrafikken, d.v.s. for rejsende og rejsegods, samt for
forsendelse af post: hovedbygning med sporanleeg, perroner, post-
lokaler, adgangsveje m.v.;

b. anleeg for godstrafikken:
pakhuse med spor- og vejanlaeg for stykgods,
leessepladser med laesningsanleeg, ramper, kraner, broveegte o.s.v.
for vognladningsvise forsendelser,
kveegramper med tilherende spor, folde, o.s.v. for forsendelser af
levende dyr;

c. havnesporanlaeg m. v. for trafik mellem skib og bane.

2. Driftsanlzeg:

a.anlzeg for maskintjenesten: spor og bygninger for hensaetning, sme-
ring og vedligeholdelse af lokomotiver og motorvogne samt anlaeg
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for disses forsyning med brezendstof og vand, d.v.s. remiser, dreje-
skiver, skydebroer, olietanke, vandforsyningsanleeg, kuludleverings-
anleeg, opholds- og overnatningslokaler for personale 0.s.v.;

b. rangeranlaeg og depotsporanlaeg for ordning af togstammer og mid-
lertidig henszetning af vogne i forbindelse med vognvaskepladser,
forvarmningsanlaeg, elektriske ladesteder, stovsugningsanleeg, efter-
synsgruber m.v.;

c. veerkstedsanleeg til eftersyn og udbedring af lokomotiv- og vognma-
teriellet med tilherende sporanlaeg, drejeskiver, skydebroer o0.s.v.

d. materialforsyningsanleeg samt lagerpladser for spormaterialer 0.s.v.

Om de enkelte anleeg bemaerkes folgende:

| hovedbygningen pa en station findes i almindelighed kontor
med telefon (og evt. fiernskriver), billetsalg og anden publikumsekspe-
dition (herunder pa de fleste landstationer postekspedition) . Endvidere
findes ventelokaler, toiletter, evt. restauration og kiosker, og rejse-
godsekspedition m. m. | hovedbygningen er der ogsé som regel indret-
tet tjenestebolig for stationsforstanderen (stationsmesteren).
Perroner anlagges for at lette ind- og udstigningen af togene for
de rejsende og ind- og udlaesningen af rejsegods, post og stykgods
m.v. Der findes normalt perroner ved alle de spor, der kan benyttes til
ekspedition af personferende tog. Undertiden ligger stationens hoved-
bygning mellem to hovedspor, midt pa eller for enden af en perron, og
perronen kaldes da for en o-perron. Endvidere findes banegérde, hvor
hovedsporene ender blindt, og hvor perronerne udgér kamformigt fra
en tvaerperron for enden af sporene (= »seekbanegarde«) *). Pa starre
banegarde findes undertiden seerlige bagageperroner for rejsegods
m. v. Herved opnas, at perronvogne ikke behover at kere pa de almin-
delige perroner til ulempe for publikum. Mellem perronerne findes til
brug for de rejsende plankebelagte overgange eller perrontunneler
med trapper op til perronerne eller broer med nedgang til perronerne.
Hvis der ligger to spor mellem perronerne, og disse er lave, anbringes
der ofte spaerrehegn mellem sporene for at hindre passage over disse.
Pai enkelte storre stationer anlaegges serlige bagagetunneler eller
broer, der ved elevatorer kan veere forbundet med de enkelte bagage-
perroner.

#) En station, hvorfra togene korer ud til samme side, som de er kort ind fra, kaldes
en rebroussementsstation.
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De spor pa en station, hvortil (hhv. hvorfra) der kan stilles signal til
ind-, ud- eller gennemkeorsel, betegnes som togveje. P4 en almindelig
mellemstation p& enkeltsporet bane findes i almindelighed to tog-
veje, det gennemgdende hovedspor og vigesporet. Til gennemkersel
bruges helst det fjernest fra hovedbygningen liggende spor, séledes at
ekspeditionen af et holdende tog kan ske, uden at de rejsende skal
passere det spor, der passeres af krydsende gennemkerende tog. Pé
mellemstationerne p& dobbeltsporet bane findes der enten alene et
gennemkorselsspor for hver togretning eller tillige overhalingsspor.
Dette kan enten vaere feelles for tog i begge retninger, eller der kan
findes et overhalingsspor for hver togretning. Overhalingssporet er
ofte anbragt séledes i forhold til stationens godsspor, at et dér holden-
de tog kan rangere uafhaengigt af andre tog.

P4 stationerne findes der i reglen ogsa spor til hensztning af gods-
vogne til af- og péleesning (leessespor) og ofte tillige pakhus-
spor, pd hvilke vogne med stykgods kan hensaettes til af- og péalaes-
ning samt de fornedne depotspor til hensztning af vogne og ran-
gerspor til rangering. Undertiden er det hensigtsmaessigt at anlaeg-
ge en egentlig godsplads ved at udskille godssporene og de dertil ho-
rende rangerspor som en serlig sporgruppe. P& de storre stationer
(f. eks. Kebenhavn, Arhus og Fredericia) har det veeret nedvendigt at
anlagge serlige banegarde for henholdsvis pensontrafikken og gods-
trafikken og at dele godsbanegdrden i en egentlig godsbhanegérd for
modtagelse og afsendelse af gods og en seerlig rangerbanegérd for ad-
skillelse af ankomne og oprangering af afgdende godstog.

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

For at lette ind- og udlzsningen af gods lsegges pakhusets gulv i almin-
delighed hojere end sporet, omtrent i flugt med jernbanevognenes
bund. Ofte findes en laesseperron langs pakhusets langside i hejde med
gulvet i pakhuset.

P& visse stationer med stor stykgodsbefordring er pakhuset ikke an-
lagt med et enkelt pakhusspor, men med en raskke korte parallelle
spor (kamspor) skrat ind mod pakhuset, udgéende fra et felles stam-
spor. Langs den ene side af disse spor findes der leesseperroner (kam-
perroner), der er forbundet med en langs pakhusets sporside lebende
hovedperron. Dette sporarrangement muligger, at der kan foretages
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vognudveksling for hvert enkelt kamspor for sig uden at genere arbej-
det ved de péd de andre kamspor stdende vogne.

| den senere tid er man dog atter gaet over til lange pakhusspor paral-
lelt med pakhuset — eventuelt med flere spor med mellemperroner —
idet denne lesning giver en bedre udnyttelse af sporarealet, tillader op-
stilling af flere vogne ved lesseperron og muligger en mere effektiv
anvendelse af moderne hjeelpemidler ved stykgodsbefordringen som
f. eks. gaffeltrucks, handloftevogne og transportbeholdere (containers).
Indforelsen af de nzevnte moderne hjeelpemidler er af vaesentlig ekono-
misk betydning for banerne, idet der herved opnas personalebesparel-
ser, og samtidig bliver arbejdet mindre anstrengende for personalet.
Leesning og aflaesning af jernbanevogne med vogniadningsgods foregar
pa godspladsen, hvor der er |l sseveje langs godssporene, séle-
des at koretojer, der bringer eller henter gods, kan kere direkte hen til
jernbanevognene.

P4 nogle stationer findes enderamper til brug ved pé- og aflees-
ning af keretojer o. lign. De bygges for enden af et godsspor, saledes
at den mod sporet vendende del ligger i hojde med bunden af jernbane-
vognen, medens rampen bagtil slutter sig til leessevejen.

For at lette pa- og afleesningen af tungt gods findes pé en del stationer
lessekraner ved godssporene. Disse kraner kan enten vere
svingkraner med indtil 6 t baereevne, anbragt ved siden af sporet, eller
galgekraner med indtil 50 t baereevne, anbragt over sporet og leesse-
vejen. Enhver kran skal have en pamalet angivelse af sin baereevne. Til
brug pa steder, hvor laessekran ikke findes, har statsbanerne enkelte
kerekraner, d.v.s. kraner, som er anbragt pa en seerlig konstrueret jern-
banevogn og derfor kan sendes til de steder, hvor der midlertidig haves
brug for en kran. Endvidere har statsbanerne kraner, forsynet med »lar-
vefadder«, der frit kan beveege sig pa lessepladsen og derved betyde-
ligt lettere kan komme til at foretage af- og paleesning af jernbane-
vogne.

Til vejning af jernbanevogne findes pa en del stationer brovagte,
der anbringes i sporet p& en sddan méde, at de vogne, der skal vejes,
kan kere ind over veagten.

Ved vejningen udfindes veagten af jernbanevognen med dens les (brut-
tovaegten) . Selve laessets vaegt (nettoveegten) fds ved fra bruttoveeg-
ten at treekke jernbanevognens egenveegt (taraveegten). Kan vejning
af den tomme vogn ikke finde sted, anvender man den taraveegt, som
er pamalet vognen. Brovaegtene er — i hvert fald for de nyeres vedkom-
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mende — indrettet til at veje vogne af indtil ca. 40 tons bruttoveegt, en-
kelte dog indtil 61 tons. Er veegten sterre, eller er vognens akselafstand
storre end veegtbroens lengde, kan man veje en aksel (bogie) ad gan-
gen, men resultatet bliver da mindre nejagtigt.

Lasning og aflaesning af levende dyr foregar ligeledes pad godsplad-
sen, medmindre dyrene forsendes i kasser el. lign. Der anvendes enten
faste sideramper, hvis everste mod sporet vendende del ligger
omtrent i flugt med jernbanevognenes bund, medens den nederste del
slutter sig til lzessevejen, eller bevaegelige sideramper pa hjul, der kan
keres hen til den vogn, hvor ind- eller udlaesningen skal forega.

Pa steder, hvor der findes havne, er der ved en havnebane tilveje-
bragt forbindelse mellem station og havn. Langs kajerne pa havneplad-
sen anlazegges havnespor, pa hvilke jernbanevogne kan hensattes
til udveksling af gods mellem skib og bane. Som regel findes tillige
sporforbindelser til de ved havnen liggende pakhuse og oplagspladser.
Endelig findes ofte ved stationerne og havnebanerne private side-
spor til de i stationens neerhed beliggende handels- og industrivirk-
somheder.

For at forebygge sporafleb for enden af blinde spor anbringes spor-
stoppere. Hertil anvendes i almindelighed et par stobejernsklodser,
der er fastboltet til skinnerne. Sporet fortseettes et lille stykke bag
stoppeklodserne og afsluttes evt. med en jordvold. Dette sporstykke
deaekkes med grusballast og tjener ligesom jordvolden til at bremse
jernbanevogne, der har sa steerk fart pé, at de leber over stoppeklod-
serne. Adskillige steder benyttes ogsa heje sporstoppere, stoppebom-
me, der optager stoedet fra jernbanevogne i pufferhejde. Nogle spor-
stoppere, isaer ved blindt endende indkerselstogveje pa stationer, er
indrettet sdledes, at de ved péakersel kan beveege sig fremefter, hvor-
ved modstanden gradvis foreges, indtil toget standser.

P& stationer med maskindepot mé anleegges de fornedne maskin-
spor, ad hvilke lokomotiver og motorvogne kan feres til og fra ma-
skindepotet, helst uden at krydse togvejene i niveau.

Nar lokomotiverne og motorvognene ikke benyttes, henstér de i re-
miserne, hvor de bliver efterset og underkastet mindre repara-
tioner.

Motorlokomotivers og motorvognes forsyning med braendselsolie sker
fra tankanleeg ved siden af sporene.

Pa storre stationer og iseer togudgangsstationer er der brug for szrlige
sporgrupper til oprangering og hensztning af togstammer (depot-
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spor). | forbindelse med disse findes vognvaskningsan-
leeg, forvarmningsanle g, hvor der forinden afgangen finder
en forvarmning sted af toget ved hjelp af et stationeert kedelanlzeg, et
lokomotiv eller kedelvogne, elektriske ladesteder, hvorper-
son-, post- og rejsegodsvognes batterier til togbelysning kan opla-
des, stovsugningsanleag til brug ved rensning af personvog-
nenes polstrede dele, eftersynsgruber for vognmate-
riellet, fra hvilke de vogndele, der ligger inde under vognkassen,
kan efterses, m.v.

B. SIKRING AF TOGVEJE

Der er truffet szerlige foranstaltninger for at sikre togvejene pa sta-
tionerne. Disse foranstaltninger, hvis omfang retter sig efter trafikkens
storrelse og toghastigheden pa den pageeldende streekning, bestar dels
i en hensigtsmaessig udformning af sporanlzegget, dels i tilvejebrin-
gelse af passende sikringsanleaeg, der seetter sporskifter og signaler i
indbyrdes afhaengighed.

Inden et tog tages ind pa en station, skal man sikre sig, at den pagzl-
dende togvej er fri, at sporskifterne i denne er rigtigt stillet, og at de
modgéende sporskifter i togvejen er aflaset. Det er ikke tilstreekkeligt,
at sporskifterne i selve togvejen er rigtigt stillet og aflaset, men dette
ma ogsa vaere tilfeeldet med de sporskifter i de tilstedende togvejsspor
og sidespor, der giver adgang til den indstillede togvej. Disse spor-
skifter, de sakaldte deekningssporskifter, skal vaere aflaset
i en sadan stilling, at de hindrer rangerbevaegelser eller vogne fra til-
stedende spor i at komme ind i den indstillede togvej.

For sporskifter i stationernes hovedspor og for de fleste andre spor-
skifter er der foreskrevet en bestemt normalstilling. Denne er
for sporskifter i hovedspor stillingen til hovedspor og for deeknings-
sporskifter i sidespor den stilling, der ferer bort fra hovedsporene.
Undertiden er der i sidespor, der ikke forlaenges i bagspor, indlagt sé-
kaldte aflebssporskifter, der ikke fortsaettes i noget sarligt
spor, eller sporsperrer. En sporspaerre bestdr almindeligvis af
en sperreindretning, som fra siden drejes ind over den ene skinne-
streng i sidesporet og derved bliver i stand til at stoppe eller eventuelt
afspore en vogn, som beveager sig ind imod togvejen. S&danne aflobs-
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sporskifter og sporspeerrer anbringes udelukkende for at hindre, at vog-
ne fra det pagzeldende spor utidigt kommer ind i togvejen #).

Nér stationen er lukket, skal der altid vaere en togvej fri, for at even-
tuelle hjeelpetog eller lignende kan passere, og sporskifterne i denne
togvej med tilherende daekningssporskifter skal vaere afldset i den der-
til svarende stilling.

Alle i stationens hovedspor beliggende sporskifter skal enten vere for-
synet med et serligt sporskiftesignal, der viser dets stilling, eller veere
centralsikret, d.v.s. at det signal, hvorved der &bnes togene adgang til
stationen ad den togvej, hvori sporskiftet findes, er sat siledes i af-
heengighed af dette, at signalet kun kan gives, nér og sa lange spor-
skiftet er stillet rigtigt og fastholdt i denne stilling.

Sidstneevnte sikringsméde (centralsikring) skal anvendes pé baner,
hvor den stoerste tilladte kerehastighed overstiger 75 km/t, for alle
sporskifter, der kan ventes befaret mod tungespidsen af personferende
plantog. Centralsikring anvendes ievrigt uden for disse tilfzelde pa
straekninger og stationer med stzerkere trafik.

Der mé herefter sondres mellem stationer uden centralsikring og sta-
tioner med centralsikring.

1. Stationer uden centralsikring

Sporskifterne pad sédanne stationer er i almindelighed stedbetjent. Nar
en togvej er indstillet, d.v.s. klar til at modtage tog, skal de til togvejen
horende sporskifter veaere afldset med bolt og haengelas eller naglelss.

2. Stationer med centralsikring

Péa centralsikrede stationer er der ved sikringsanlaegget tilvejebragt en
sédan afhaengighed mellem |&seindretningerne for sporskifterne og sta-
tionens signaler (fremskudte signaler, indkerselssignaler, togvejssig-
naler, stationsbloksignaler og udkerselssignaler), at signal for indkor-
sel, udkersel eller gennemkorsel kun kan gives, nir samtlige sporskif-
ter, som herer til den togvej, der stilles signal for, er afldset i den
rigtige stilling. P& mange stationer haves ogsd ved hjalp af gennem-
gdende sporisolering garanti for, at togvejen er ubesat. Ogsé statio-
#) Der kan ogsé findes aflobssporskifter i hovedspor. De anbringes for at hindre, at

tog fra forskellige spor kommer i beraring med hinanden, idet sporskiftet, nar det

er stillet til aflob, undertiden fortseettes i et langt, med grus og skerver deakket
spor, sandspor, pad hvilket toget eventuelt vil kere fast.
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nens signaler sattes indbyrdes i afhengighed af hinanden, saledes at
der ikke pad samme tid kan gives signal for tog ad flere togveje, hvis
samtidige brug medferer fare. Betjeningen af signalerne foregar fra et
centralapparat. Aflasningen af sporskifterne kan foregd ved nogle-
aflasning eller centralafldsning, og selve betjeningen (omstillingen)
af sporskifterne kan ske pa stedet (stedbetjening) eller fra central-
apparat (centralbetjening). P& samme station kan der samtidig veere
anvendt flere af disse former for sikringsanleeg.

a. Centraliseret nogleaflasning

Centraliseret nogleaflasning bruges fortrinsvis ved mindre anleeg.
Sporskifterne er stedbetjent og aflases pa stedet ved serlige nogle-
lase, af hvilke noglerne kun kan udtages, nér sporskifterne er aflaset
i rigtig stilling. Signal kan kun gives, nar alle til den pageeldende tog-
vej harende negler er sat pa plads i en centrallas eller i den treekbuk,
hvorfra signalerne betjenes.

b. Centralaflasning

De sporskifter, der indgar i sikringsanleegget, er forsynet med en lase-
indretning, der er anbragt ved siden af sporskiftets tungeparti, og som
kan aflases ved tradtraek eller ved elektricitet. Signal kan kun gives,
nér alle til togvejen herende sporskifter er aflaset i rigtig stilling. Spor-
skifterne er stedbetjente.

Centralaflasningen benyttes normalt kun umiddelbart fer, der skal gives
signal til ind-, ud- eller gennemkersel for tog, og haeves igen ved sig-
nalgivningens opher. Den bruges séledes ikke under rangering.

c. Centralbetjening

Centralbetjente sporskifter omstilles fra centralapparatet ved trad- eller
stangtraek eller ved elektricitet. Sddanne sporskifter er ogsé fastholdt
udenfor togtid, idet de altid er forsynet med en sékaldt betjeningslas,
der aflaser den tilliggende tunge i sporskiftets endestillinger. | for-
bindelse med trad- eller stangbetjening benyttes ofte tillige en ekstra
kontrollas af samme type, som anvendes ved centralaflasningsanlzeg.
Ofte er centralbetjente sporskifter sikret mod utidig omstilling, f. eks.
ved isoleret skinne.
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Inden for signal- og sikringsteknikken er i de senere ar sket en rivende
udvikling, og der findes nu kun et ganske lille antal stationer uden
centralsikring. P& de storre stationer bliver de aldre rent mekaniske
sikringsanlaeg med tradtreek og flere personalekrzevende signalposter
efterhanden udvekslet med nye et-post anleeg baseret p& daglyssig-
naler og releeteknik samt fuldsteendig sporisolering med elektriske
skinnekredsleb i samtlige togveje, herunder i rangertogveje og daek-
ningsspor.

Pa de mindre trafikerede enkeltsporede streekninger er de fleste land-
stationer med krydsningsspor nu udstyret med forenklede releesik-
ringsanlzeg, der gor det muligt at holde de pégeeldende stationer ube-
tjente uden for normal ekspeditionstid.

Landstationerne pa hovedstraekningerne, hvis signal- og sikringsanleeg
af hensyn til toggangen skal kunne benyttes kontinuerligt degnet rundt,
udstyres efterhédnden alle med releesikringsanleeg indrettet for auto-
matisk linieblokanleeg og fjernstyring.

C. SIGNALER OG FASTE MARKER

De pa stationerne veerende indkersels-,udkersels-og tog-
vejssignaler er allerede omtalt under afsnit IV, banelinien.
Mellem to sammenlobende spor er anbragt et frispormerke,
der tilkendegiver, hvor langt et keretej (pufferne) kan feres frem pa
det ene spor uden at hindre den frie anvendelse af det andet spor. Meer-
ket kan bestéd af en aflang red- og hvidmalet klods, der er anbragt midt
imellem sporene, eller red- og hvidmalede porcellzensklokker anbragt
teet op til skinnernes udvendige sider.

Pa nogle stationer anvendes til brug ved tog- og rangerbeveegelser
perronudkerselssignaler og dvergsignaler, der er
daglyssignaler anbragt til hajre for eller over det spor, de gzelder for.
Et perronudkerselssignal kan vise enten ét farvet lys eller to hvide lys.
Med farvet lys kan vises »stop« (rodt, fast lys), »stop og ryk frem«
(redt blinklys), »ker« (grent, fast lys) og »ker igennem« (grent blink-
lys). Med to hvide lys kan ved @ndring af lysenes indbyrdes stilling
vises »forbikersel forbudt« (to hvide lys vandret ved siden af hinan-
den), »forsigtig forbikersel tilladt« (to hvide lys skrat opad mod hoejre),
»forbikersel tilladt« (to hvide lys lodret over hinanden) og »signalet
annullerete (to hvide lys skrat opad mod venstre). Et dveergsignal kan
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vise to hvide lys pa tilsvarende made, men derimod ikke farvet lys.
Signalbegreberne med to hvide lys giver ingen oplysning om sporskif-
ternes stilling.

Adskillige sporskifter, specielt i hovedsporene, er udstyret med spor-
skiftesignaler, der viser sporskiftets stilling. Til sddanne signa-
ler anvendes nu mest omdrejelige eller faste lygter, der ved forskellige
hvide (i enkelte tilfeelde ogsé brandgule) figurer, der er belyst i mor-
ke eller forsynet med lysreflekterende belesegning, viser hvilken stilling
sporskiftet star i.

Omdrejelige eller faste lygter anvendes ogsd som sporspéer-
ringssignaler ved aflobssporskifter og sporspeerrer.

P& storre stationer findes ofte rangersignaler, der anven-
des for at hindre rangering i et spor, i en sporgruppe eller forbi et be-
stemt punkt. De naermere regler fastseettes i hvert enkelt tilfeelde ved
lokal instruks. P& rangerbanegérde forekommer seerlige rangerrygsig-
naler.

For rangerbevaegelser ud mod den frie bane dannes grensen af ran-
gergransemarket, som bestdr af en pd spidsen stdende kva-
dratisk hvid skive med rod kant. Mzerket anbringes pa togfelgestationer
normalt 50 m inden for indkerselssignalet pd banens hojre side set
fra stationen.

D. STATIONSBESTYRELSEN

Ved stationsbestyrelse forstds den ansvarlige ledelse af togekspeditio-
nen og de i forbindelse hermed stiende forretninger samt af den ud-
vendige stationstjeneste.

Stationsbestyrelsen varetages af stationsforstanderen (stationsmeste-
ren) eller af en anden dertil kvalificeret tjenestemand under trafiktje-
nesten. Den ansvarlige leder af stationens togekspedition m.v. kaldes
stationsbestyrer uanset hans tjenestestilling.

E. AF- OG TILBAGEMELDING AF TOG

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

%) P4 baner med linieblok finder af- og tilbagemelding normalt ikke sted.
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Afmeldingen sker ved, at togfelgestationen tidligst 10 minutter
for togets afgangstid telefonisk meddeler neste togfelgestation, at
toget afsendes. Hvis der intet er til hinder herfor, kvitterer modtagel-
sesstationen telefonisk for meldingen. | modsat fald angives grunden
til, at toget ikke ma afsendes.

| visse tilfeelde, hvor togafmeldingen pa grund af szrlige forhold ikke
menes at yde tilstreekkelig sikkerhed — séledes altid for arbejdstog —
er det foreskrevet, at der gennem telefonen skal veere erhvervet fri
bane pa sarlig made. Desuden afmeldes toget efter de seedvanlige
regler.

Umiddelbart for togets afgang og efter afmeldingen skal der pa visse
straekninger gives klokkesignaler over banestykket indtil naeste station
ved elektriske klokkeveerker, i reglen 1 gang 5 slag for tog med ulige
tognummer og 2 gange 5 slag for tog med lige tognummer. Denne ring-
ning virker — foruden i stationens eget klokkeveerk — i klokkevaerkerne
ved vogterhuse pa banestykket og pé naeste station og har navnlig til
formal at underrette ledbevogtningspersonalet 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 GENNEMKORSEL

Signal til ind-, ud- eller gennemkersel pa en togfelgestation ma kun
gives af stationsbestyreren eller pé hans ansvar af den, han i hvert
enkelt tilfeelde beordrer dertil.

Umiddelbart forinden der gives eller beordres givet signal, skal der
veere foretaget togvejseftersyn. Dette foretager stationsbesty-
reren ved at sikre sig, at den for toget bestemte togvej er fri og spor-
skifterne rigtigt stillet, at modgéende sporskifter i togvejen er aflaset
og at deekningssporskifter og sporspeaerrer er rigtigt stillet og aflaset.
Stationsbestyreren foretager togvejseftersynet personligt for den del
af togvejen, han kan overse, og sikrer sig i hvert enkelt tilfeelde ved
melding fra andre tjenestegerende, at togvejseftersyn er foretaget for
den evrige del af togvejen.

Stationsbestyrerens myndighed og ansvar med hensyn til signalgivning
og togvejseftersyn kan helt eller delvis veere overdraget til lederen af
en kommandopost.
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P4 stationer med sporisolation kan eftersynet af, om togvejen er fri,
helt eller delvist ske ved iagttagelse af lampetableauer pa centralappa-
ratets sportavle.

Samtidig indkersel, samtidig udkoersel eller samtidig ind- og udkoersel
af flere tog pé en station ma kun finde sted, nér beroering mellem de be-
nyttede togveje er udelukket enten ved selve sporanlzegget eller ved
centralsikringen #) .

Et tog ma ikke tages ind pa en station, sa leenge et andet togs ekspe-
dition foregér over dets togvej, medmindre der fra stationens side er
truffet de nedvendige sikkerhedsforanstaltninger.

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

Togenes normale sporbenyttelse pa stationerne fastsattes i en af di-
striktet udgivet togplan. Nér forholdene nedvendigger forandring i den
fastsatte sporbenyttelse, skal stationen foranledige det pégeeldende tog
underrettet gennem en tidligere station. Kan dette ikke nds, skal toget,
hvis indkerselssignalet ikke er forsynet med hastighedsviser, standses
foran den station, p& hvilken sporbenyttelsen skal zndres, hvorefter
lokomotivfereren underrettes, og toget rangeres ind (dv.s. led-
sages af en fra stationen udsendt rangerleder, der tager plads pa loko-
motivet og giver tilladelse til indkersel). Indkerselssignal benyttes da
ikke. Gives underretningen til lokomotivfereren gennem telefon ved
indkerselssignalet, kan indrangering dog undlades.

Pa visse stationer med seerligt signalmeessigt udstyr er der givet til-
ladelse til, at stationen kan endre sporbenyttelsen uden forudgdende
underretning og uden anvendelse af sezerlig signalgivning.

Nar stationens arbejde ved toget er endt, og afgangstiden er inde, gi-
ver stationsbestyreren (stationspasseren) afgangssignal til togfere-
ren. Togfereren giver derpé signal »koer« til lokomotivfereren, idet han
dog forst ma have forvisset sig om, at ekspeditionen af rejsende, post
og gods er tilendebragt. Nar signal »ker« modtages, seetter lokomotiv-
foreren toget i gang.

P& stationer, der er holdested hele degnet, samt pa stationer, hvor sig-
nal »stationen ubetjent« (tre hvide lys i trekant) vises, bortfalder af-
gangssignalet til togfereren.

| visse tilfeelde, f.eks. nar et udkerselssignal er utjenstdygtigt, eller

#) Visse krydsningsstationer pa fjernstyrede enkeltsporede streekninger er indrettet til
»samtidig indkorsel«, idet der ved perronudkerselssignaler er skabt signalmeessig
deekning mellem indkerselstogvejene.
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toget skal afgé fra et spor, der ikke er sikret som hovedspor, mé toget
rangeres ud (dv.s. ledsages af en rangerleder, der tager plads
pa lokomotivet, indtil dette har passeret sidste modgdende sporskifte
i togvejen og udkerselssignalet).

G. FJERNSTYRINGSANLAG

| de senere ar er en raekke streekninger udstyret med fjernstyringsan-
lzeg, d.v.s. fiernmanovreringsudstyr, der muligger betjening af flere sta-
tioners signaler og sporskifter fra et centralt sted, som benzvnes
fijernstyringscentralen (FC).

Togfelgestationer pé fjernstyrede streekninger bensevnes understa-
tioner. Normalt er lederen af fjernstyringscentralen — fjernsty-
ringslederen — stationsbestyrer for de understationer, som han
fiernstyrer, men i tilfelde af, at fiernstyring af en understation ikke
er mulig, kan de til understationen horende signaler og sporskifter be-
tjenes af en stedlig stationsbestyrer, og stationen har da u nder-
stationsdrift. Betjeningen af signaler og sporskifter sker i sa
fald fra et centralapparat pé den pageeldende station.

Til sikring af toggangen er alle fjernstyrede streekninger udstyret med
automatisk linieblok eller anden form for streekningssikringsanleeg.
For at lette fiernstyringslederen i arbejdet med at felge toggangen er
der pa nogle fjernstyrede streekninger etableret en sdkaldt togtids-
skriver, hvorpa toggangen registreres automatisk.

For at forebygge, at publikum pa fjernstyrede stationer gar over spo-
rene, ndr tog narmer sig, er der i fornedent omfang etableret automa-
tiske varslingsanlaeg, der ved hejttalere (og i visse tilfeelde drejelige
skilte) under togs ind- eller gennemkersel advarer mod at gé over det
pageeldende spor.

H. RANGERING

Rangering foretages ved hjeelp af toglokomotiver, szrlige rangerloko-
motiver eller rangertraktorer.

Pa sterre stationer ledes og udferes rangeringen altid af stationsperso-
nalet. P& mindre stationer pahviler ledelsen af tograngeringen togfere-
ren personlig — evt. forreste togbetjent i toget.

Til underretning for togfereren udfeerdiges en vognliste over samt-
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lige vogne, der medgives toget. Vognlisten viser bl. a. hvor mange vogn-
aksler og hvilken togveegt toget medferer samt bremsevagten. For-
uden vognlisten udfeerdiges for tog, der rangerer pa landstationer, en
fortegnelse over vogne til optagelse pd mellemstationer.
Rangerlokomotiver er som regel énmandsbetjente. Under seerlige for-
hold, f. eks. ved rangering til faerge, skal der dog veere 2 mand péa loko-
motivet.

Rangerlederen leder rangeringen ved anvendelse af de i signal-
reglementet foreskrevne handsignaler, eventuelt suppleret med flojte-
signaler. Han skal ved al rangering overbevise sig om, at de sporskif-
ter, der skal passeres, star rigtigt for beveegelsen, og at fuldstaendig
omstilling af stedbetjente sporskifter har fundet sted.

Ved rangering med stoed forstdr man, at en eller flere afkob-
lede vogne af lokomotivet seettes i fart hen imod det sted, hvor de skal
anbringes, og derefter slippes, séledes at de leber videre uden at veere
i forbindelse med lokomotivet. Rangerlederen skal serge for, at de
lesslupne vogne ved bremsning eller pd anden made bringes til stands-
ning pa rette sted. Under forhold, hvor svigtende bremsning kan med-
fore seerlig fare, f.eks. ved rangering med vogne, hvori der befinder
sig rejsende, er rangering med sted forbudt.

P& nogle sterre banegérde er anlagt rangerbjerge eller ran-
gerrygge, dvs. hejdepunktet i sporet, hvorfra vognene ved
egen kraft leber ned i de forskellige spor, hvori de skal sorteres. Re-
gulering af de nedlebende vognes fart kan ske ved hydrauliske bremse-
anordninger, der kan klemme om hjulene, eller ved hjalp af regulerings-
skinner, hvorpd anbringes serlige hemsko, der automatisk kastes af
skinnen, nar reguleringsskinnen er gennemlebet. Vognenes endelige
standsning foregdr ved hjelp af hemsko, som udlzegges péa skinnerne.
Nar rangeringen er endt, skal vognene sta inden for frispormeerkerne,
vaere sammenkoblet og ved bremsning eller sikring ved stoppebom eller
sporspzerre veere hindret i at seette sig i bevaegelse af sig selv, og
sporskifterne skal veere stillet i den foreskrevne normalstilling og even-
tuelt aflaset.

I. REGULERING AF URE

Det er af den sterste betydning for en preecis afvikling af trafikken, at
de pa stationerne anbragte ure viser den nejagtige tid.
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Der skal derfor én gang daglig foretages en kontrol af urene. Denne
kontrol kan foretages ved opkald over fjerntelefonen til »Klokkene.
Hvis et ur misviser i sterre grad, skal skiven straks deekkes ved over-
kleebning med papir.

Skibsfererne, tog- og lokomotiv- samt banebevogtningspersonalet skal
stille deres ure efter de af stationerne regulerede ure. Blokposter og
ledvogterposter skal daglig péd en bestemt, forud aftalt tid ved fore-
spergsel til en station sikre sig, at postens ur gar rigtigt.

J. STATIONSPERSONALET

Statsbanernes ekspeditionssteder bestyres af stationsforstandere (i
18., 21., 23., 25. eller 26. lonningsklasse efter stationens starrelse), sta-
tionsmestre (i 10., 12. og 15. lenningsklasse) eller af private (stations-
passere), der mod et efter forholdene afpasset vederlag besorger pas-
ningen af det pdgeeldende ekspeditionssted (entreprisestationer).
Stationsforstanderen®*) har den almindelige ledelse af sta-
tionens forretninger sével indadtil som udadtil. Han er inden for sta-
tionsomradet den stedlige repraesentant for statsbanerne og skal i den-
ne egenskab i alle henseender varetage statshanernes interesser, her-
under ogsa gore sit bedste for at tilfoere statsbanerne nye forretninger
og fastholde eeldre kunder.

Han er foresat for alt pd stationen ved trafiktjenesten beskeeftiget per-
sonale. Det ved rangeringen og i togene pa stationen tjenstgoerende
lokomotiv- og togpersonale skal efterkomme de af ham givne ordrer.
Det samme gaelder det pa stationen hjemmeherende togpersonale.

Pa stationer med stoerre godsekspedition er ansat en godsekspe-
diter (i 18, 21., 23. eller 25. Ikl.), som har ledelsen af, tilsynet med
og ansvaret for arbejdet pa godsekspeditionen (sdvel kontor som pak-
hus). Han er for sa vidt angar stykgodsbefordringen til og fra pakhuset
(herunder ogsa pladslzesning) den stedlige repraesentant for statsba-
nerne og skal i denne egenskab i alle henseender varetage statsbaner-
nes interesser, herunder ogsé gore sit bedste for at tilfore statsbaner-
ne nye forretninger og fastholde de aldre kunder.

Pa storre stationer er ansatenovertrafikkontroller som med-
hjeelp for stationsforstanderen. Pa enkelte storre stationer er ansat
stationsledere, der varetager ledelsen af forretningerne péd af-

#) De for stationsforstandere givne regler gzlder ogsa for stationsmestre.
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graensede omrader eller ved visse arbejdsgrene, og billetkas-
serere, der leder store billetkontorer.

Trafikkkontrollerer anvendes dels ved stationsbestyrelsen,
dels ved visse mere kvalificerede arbejder.

P& by- og knudestationer samt pa enkelte sterre landstationer anven-
des overtrafikassistenter og trafikassistenter til
tjeneste, der kraever videregdende faglig og teoretisk uddannelse. Pa
landstationer anvendes trafikekspedienter i tjenesteture, der
delvis kraever stationsbestyrelse og almindeligt kontorarbejde.

| ovrigt kan til kontorarbejde, der ikke krzever faglig teoretisk uddan-
nelse, anvendes overkontorassistenter og kontorassi-
stenter.

Pladstjenesten forestés pa sterre stationer af rangermestre eller
rangerformeand.

Pakhustjenesten forestds pa sterre godsekspeditioner af pakhus-
mestre eller pakhusformend.

Overporter- og porterpersonalet udferer i ovrigt de
forskellige plads- og pakhusarbejder efter de lokale forhold og deres
personlige kvalifikationer.

Portoraspiranter anvendes til de samme arbejder som porte-
rer. S laenge de ikke har bestéet porterpreven, ma de dog som regel
ikke anvendes til ledelse af arbejder, der vedrorer sikkerhedstjenesten.
Ud over dette personale antages i visse tilfelde ikke-fastansatte kon-
torfunktionarer og ekstraarbejdere. Disse md i almin-
delighed ikke anvendes som ledere af arbejder, der vedrorer sikkerheds-
tjenesten, men sidstnaevnte kan som hjalpere benyttes i samme om-
fang som porterer. Under tvingende omsteendigheder kan stationerne
rekvirere assistance fra den stedlige banekolonne.

Stationspersonalet pé stationer med postekspedition skal som tjeneste-
pligt udfere det forefaldende postarbejde. Der ydes herfor post-
ekspeditererne et efter arbejdets omfang fastsat arligt vederlag, me-
dens der i det store og hele ikke ydes medhjeelpspersonalet seerlig
godtgorelse.

Stationernes og godsekspeditionernes ekspeditionstider for pubiikum
fastszettes under behorig hensyntagen til kundernes behov og de per-
sonalemaessige forudsztninger. Den almindelige ekspeditionstid er pa
de storre stationer kl. 8-19 p& mandage—fredage, kl. 8-13 pa lordage,
sondage lukket. Godsekspeditionerne holdes abne 7 timer pa mandage-
fredage, 3 timer pa lordage, sondage lukket.
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VIl. DET RULLENDE MATERIEL

Lokomotiver, vogne og sneplove m.v. kaldes med en feellesbhetegnelse:
det rullende materiel.
Fzlles for alt det rullende materiel er, at hjulene — for stadig at have
den til sporvidden svarende indbyrdes afstand — sidder fast pa aksler-
ne, som alts& ma lebe rundt under koerslen i modseetning til, hvad der er
tilfeldet ved almindelige feerdselsvogne. En aksel med dens to hjul
danner et hjulsat. Uden om hjulene er anbragt en hjulring
med en péa den indvendige side fremspringende kant, flangen. Hjul-
ringens lobeflade er afdrejet skrét, hvorved opnés, at hjulsettet og
dermed det pag=ldende keretoj far en tilbojelighed til at holde sig
midt i sporet. Den skréd afdrejning har desuden en vis betydning ved
korsel i kurver. Nar keretojet presses udad i kurven, kommer hjulene
pa den yderste skinne nemlig til at kere pa skinnen med en sterre dia-
meter end hjulene pa den inderste skinne, hvilket er enskeligt for at
undga glidning mellem hjul og skinner. Flangerne, som folger skinner-
nes indvendige side, giver sikkerhed mod sporaflob.
Loko MY, MX og MZ har »helvalsede« hjul, d.v.s. hjulringen danner en
enhed med selve hjulet.
Lokomotiver og vogne skal vaere forsynet med bzrefjedre ogi
begge ender med elastiske treekapparater og stodindret-
ninger (puffere)og skal kunne sammenkobles ved hjelp af skrue-
kobling.
Endvidere er lokomotiver, motorvogne og de fleste vogne forsynet med
bremseindretninger.
Der anvendes ved statshanernes rullende materiel tre forskellige
bremsetyper, nemlig:
1) Handbremsen, der i almindelighed kun bremser et enkelt hjul,
og som betjenes ved tryk pé en veegtstangsarm. Handbremse findes
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kun pd godsvogne og benyttes kun ved rangering samt til afbrems-
ning af henstédende vogne.

2) Skruebremsen, der pd nogle keretajer virker pa alle hjul, pa
andre kun pa nogle af dem. Den betjenes ved hjeelp af et brem-
sesving, ved hvilket en skrue, bremseskruen, drejes rundt og en
motrik derved bevaeges op og ned pa skruen. P& motriken er an-
bragt nogle treeksteenger, som ved deres bevaegelse op eller ned
bevirker, at bremseklodserne trykkes mod eller treekkes bort fra
hjulene. Lokomotiverne er i almindelighed foruden med trykluft-
bremse udstyret med skruebremse. Skruebremse findes endvidere
pa alle person- og rejsegodsvogne samt pa en del godsvogne. Den
benyttes til bremsning under rangering og kan ogsad benyttes til
bremsning af tog, der ikke kan luftbremses.

3) Trykluftbremsen, der er en gennemgaende bremseindret-
ning. Alle toglokomotiver, en del rangerlokomotiver og sa godt
som alle person-, post- og rejsegodsvogne er forsynet med trykluft-
bremse. Ca. 75 pct. af godsvognene har trykluftbremse, og resten
er forsynet med trykluftledning.

Trykluftbremsens hoveddele er:

a) den pé lokomotivet (motorvognen) anbragte luftpumpe med hoved-
luftbeholder, reduktionsventil og fererbremseventil,

b) den af jernror med slangeforbindelse dannede bremseledning gen-
nem toget samt

c) de med denne ledning forbundne styreventiler, hjelpeluftbeholdere
og bremsecylindre péa vognene.

Bremsens virksomhed er betinget af, at den gennemgéende bremse-
ledning og hjeelpeluftbeholderne er opladet med et lufttryk pa 5 atmo-
sfeerer (d.v.s. 5 kg pr. cm?). Dette sker ved omstilling af fererbremse-
ventilen séledes, at der gives den af luftpumpen i hovedluftbeholderen
indpumpede trykluft adgang til bremseledningen og til de forskellige
styreventiler, der stiller sig séledes, at trykluften gér videre til hjelpe-
luftbeholderne. | denne stilling lukker styreventilen af mellem hjeelpe-
luftbeholder og bremsecylinder og seetter sidstnaevnte i forbindelse
med fri luft, og stemplet bliver stdende i stillingen »les bremse«.

N&r lokomotivfereren vil bremse toget, seenker han gennem forerbrem-
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seventilen lufttrykket i bremseledningen, hvorved styreventilen omstil-
les, sd at der spzerres af mellem bremseledningen og hjzelpeluftbehol-
derne samt mellem bremsecylindrene og den frie luft. Samtidig abnes
der mellem hjeelpeluftbeholder og bremsecylinder, séledes at trykluf-
ten fra hjalpeluftbeholderen ledes ind foran stemplet i bremsecylinde-
ren; stemplet presses ud og pavirker bremseklodserne.
Trykluftbremsen kan ogséd betjenes fra togets vogne, idet man kan
slippe luft ud af ledningen ved at treekke i et nedbremsehdnd-
tag¥*). Toget vil ligeledes blive bragt til standsning, hvis bremseled-
ningen beskadiges, s& at luften kan stromme ud.
Nar der igen tilvejebringes normalt tryk i bremseledningen, omstilles
styreventilen, og der lukkes af mellem hjalpeluftbeholder og bremse-
cylinder, og denne seaettes i forbindelse med fri luft. Trykluften strom-
mer da ud af bremsecylinderen, en fjeder presser stemplet tilbage, og
bremseklodserne gar fri af hjulene.
Trykluftbremsen anvendes under tre former og inddeles efter sin vir-
kemade i felgende bremsearter:

R-bremsen (hurtigt og kraftigt virkende trykluftbremse),

P-bremsen (hurtigvirkende trykluftbremse) og

G-bremsen (langsomt virkende trykluftbremse).
R-bremsen anvendes i tog med hastighed 100 km/t og derover,
P-bremsen anvendes i persontog med lavere hastighed og i hurtige
godstog, og G-bremsen i evrige godstog.
En vogn kan vere forsynet med flere bremsearter. Ved et handtag pa
vognsiden kan bremsen da settes i G-, P- eller R-stilling. Pa godsvog-
ne findes i almindelighed et héndtag (lastveksel), hvorved bremsen
kan indstilles efter leesset eller tom vogn.
De fleste trykluftbremser er klodsbremser, hvor bremsevirknin-
gen fremkommer ved, at stebejernsbremseklodser presses imod hjule-
nes lobeflader. De &ldre lyntog (MB, MS) har tromlebremser.
Her fremkommer bremsevirkningen ved, at bremsebakker beklzedt med
bremsebelagning trykkes mod den udvendige cylindriske flade pa stal-
bremsetromler. Disse er fastgjort udvendig pa hjulskiverne. De nye lyn-
tog (MA) har skivebremser, hvor bremsebakker forsynet med
bremsebeleegning trykkes mod plane bremseskiver.
Bremseskiverne er anbragt pd hjulakslerne mellem hjulene (en eller to
skiver pr. aksel) undtagen pa maskinbogierne. Her mé bremseskiverne

#) | alle personforende tog skal de rejsende og togpersonalet kunne seette bremserne
i virksomhed.
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anbringes pa hjulskiverne, fordi gearene, der overferer traekkraften til
hjulene, ikke giver plads til anbringelse pa akslen. Oprindelig var alle
bremseskiver af stal; men der anvendes nu mere og mere stobejerns-
bremseskiver, der er langt mere slidbestandige. Alle nye elektriske
vogne fér skivebremser, og muligheden af at udstyre de eldre elek-
triske vogne med skivebremser undersoges.

Lyntogene har foruden trykluftbremse tillige skinnebremse, der benyt-
tes, nar seerlig kraftig bremsning enskes. Bremsevirkningen opnés
ved, at elektromagnetiske sleebesko saenkes ned pa skinnerne og traek-
ker sig fast til disse.

De nye lyntog og personvogne litra A og B er udstyret med blokerings-
beskyttelse. Hvis et hjul under bremsning begynder at glide pa skin-
nerne, vil blokeringsbeskyttelsen ojeblikkeligt lose bremsen pa det pa-
geeldende hjul (pa lyntogene) eller den pageeldende bogie (pa person-
vognene), indtil hjulet holder op med at glide.

A. DAMPLOKOMOTIVER

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

| lokomotivkedlen er der et stort antal vandret liggende ror,
gennem hvilke flammerne og den hede Iuft fra fyrkassen passerer pa
vej til regkammeret og skorstenen. Kedelvandet, som omgiver fyr-
kassen og kedelraorene, er pd den méde i beroring med en
meget stor hedeflade, hvorved en meget steerk dampudvikling opnas.
Det til erstatning for den forbrugte dampmeangde fornedne vand fores
ind i kedlen ved hjelp af injektorer eller fedepumper pa lokomotivet.
Vandstanden i kedlen afleeses pa de i fererhuset anbragte vand-
standsglas, og damptrykket afleeses pad et sammesteds anbragt
manometer.

Ved hjelp af regulatorhandtaget pd forerpladsen ledes den
i kedlen frembragte damp til dampmaskinens glidere og gennem
disse til cylindrene. Gliderne &bner og lukker automatisk for
dampens adgang til cylindrene p& en saddan made, at dampens tryk
skiftevis virker pd den bageste og pa den forreste side af de i cylin-
drene anbragte stempler, hvorved disse drives frem og tilbage.
Den forbrugte damp géar ud gennem skorstenen og bevirker derved
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kunstig treek i fyret. Forbraendingen og dermed dampudviklingen i
kedlen bliver pad den made livligere.

Stemplernes beveegelser overfores til drivhjulene, der derved
szttes i omdrejende beveegelse. Drivhjulene er atter forbundet med
et eller flere s@t kobbelhjul.

Alle lokomotiver er forsynet med sandkasser, fra hvilke sand
kan ledes ned pa skinnerne, nar disse er fedtede, enten for at hindre
de trazkkende hjul (driv- og kobbelhjul) i at glide pa skinnerne, nar de
traekker, eller for at hindre de bremsede hjul i at glide under brems-
ning.

B. MOTORLOKOMOTIVER

1. Toglokomotiver

Statsbanernes store toglokomotiver (loko MY, MX og MZ) er diesel-
elektriske. Drivkraften er en dieselmotor, der er direkte koblet til og
derved driver en dynamo. Den af dynamoen frembragte elektriske
strom ledes til de delvis pa nogle af hjulakslerne hvilende elektromo-
torer (banemotorer), som ved tandhjulsoverforing driver hjulene. Litra
MZ har dog banemotorer pa alle hjulaksler.

De vigtigste dele i et diesel-elektrisk lokomotiv (litra MX) ses pa teg-
ningen fig. 6.

kontreller varmekedel dieselmofor udblesning koler  koniroller

-

banemotorer dynamo ventilator banematorer

Fig. 6. Dieselelektrisk lokomotiv litra MX.

Dieselmotoren startes ved elektrisk stram fra lokomotivets a kku-
mulatorbatteri, idet dynamoen er indrettet siledes, at den ogsa
kan benyttes som startmotor. Nar dieselmotoren korer, sker der
automatisk en opladning af akkumulatorbatteriet.
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Til drift af dieselmotoren medforer lokomotivet gaso lie i den un-
der vognkassen anbragte breandolietan k, hvorfra en elektrisk
breendoliepumpe pumper gasolien op til dieselmotoren. Kelingen af die-
selmotoren sker ved hjzlp af kelevand, der cirkulerer fra kole-
vandstanken gennem motoren og herfra gennem kelerele-
menterne (der luftkoles effektivt af kolerventilatorer), til-
bage til kelevandstanken. Pa lokomotiverne er kolerventilatorerne ter-
mostatstyrede, sdledes at kolevandstemperaturen automatisk holdes pa
den for motoren gunstigste veerdi.

Regulering af lokomotivets hastighed og treekkraft sker dels ved at for-
andre dieselmotorens omdrejningstal og ved at endre den meengde
gasolie, der tilferes motoren, dels ved elektrisk regulering af dyna-
moens ydelse. Alle disse funktioner styrer lokomotivforeren ad elek-
trisk vej ved hjeelp af en i fererrummet anbragt kontroller, idet
den nedvendige manevrestrom tages fra akkumulatorbatteriet.

Lokomotiverne har forerrum i begge ender og kan saledes kore lige
godt i begge retninger uden at skulle drejes. | fererrummet findes for-
uden den ovennavnte kontroller et instrumentbord, hvorpa bl. a. er an-
bragt de til kontrol af lokomotivets funktion nedvendige kontrol-
instrumenter. To lokomotiver kan sammenkobles og forbindes
med styrekabler, saledes at betjeningen af begge lokomotiver
sker fra det forreste forerrum i kereretningen.

Lokomotiverne betjenes af kun én mand. De er derfor udstyret med
dedmandsanordning. Denne anordning har pa hver fererplads en tryk-
knap og en fodpedal, og en af disse skal under korsel (over 15-20
km/t) holdes nedtrykket af lokomotivfereren. Hvis han undlader dette
_ f.eks. som felge af bevidstloshed — vil treekkraften afbrydes, og to-
gets trykluftbremse treede i virksomhed, séledes at toget standser.
Dedmandsanordning findes pa alle énmandsbetjente keretojer, der be-
nyttes til streekningskorsel (motorlokomotiver, motorvogne, lyntog og
elektriske vogne).

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

Lokomotiverne er lige egnede til fremforelse af eksprestog, standsen-
de persontog og store godstog.

De fleste MY-lokomotiver er p& 1950 hestekraefter, medens MX-loko-
motiverne er pa 1425 hestekrzefter. MZ-lokomotiverne er pa 3300 heste-
kreefter og med en storste tilladte hastighed p& 140 km/t.
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2. Rangerlokomotiver

Af disse har statsbanerne en diesel-elektrisk type (litra MT, 425 heste-
kreefter) og en diesel-hydraulisk type (litra MH, 440 hestekraefter).

Desuden haves et antal traktorer.

Litra MT og MH har fererhus pad midten, og dette er indrettet siledes,
at der af de for kerslen nedvendige handtag og instrumenter er dob-

belt seet, ét for hver karselsretning.
Ffrmmppet for kraftoverferingen fra dieselmotorer til kerehjul er pa
litra MT det samme som beskrevet for litra MY, MX og MZ.

P& litra MH er derimod benyttet en anden form for kraftoverforing —
den hydrauliske.

vdbleesning
L= iing

ventilator keler

/ kardanak
e aksel \, hydroulisk

irin- og vendegear kraftoverfering

Fig. 7. Dieselhydraulisk Iokomotfv litra MH.

Pa tegningen fig. 7 ses de vigtigste dele i et lokomotiv af denne type.
Dieselmotoren treekker via en kardanaksel den hydrauliske transmis-
sion, hvor kraftoverferingen sker ved olietryk. Transmissionen indstiller
sig automatisk under pavirkning af keretojets hastighed m. v. til at give
et passende udvekslingsforhold. Den hydrauliske transmission driver
igen trin- og vendegearet (kan indstilles til frem- eller bakkersel samt
til ranger- eller streekningskersel), og herfra treekkes hjulenes kobbel-
stenger.

Loko MH's motor startes ved hjeelp af trykluft eller forbreendingsgas.
De mindste motor-rangerloko kaldes traktorer. Kraftoverferingen fra
motoren sker i de fleste tilfeelde mekanisk gennem en tandhjulsgear-
kasse efter lignende principper som i en bil.
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De fleste af disse @ldre, sméa traktorer bliver efterhanden udrangeret.
Til erstatning er forelebig anskaffet 20 stk. dieselhydrauliske traktorer
nr. 251-270 pa 128 hestekraefter og med en maksimal hastighed pé
45 km/t. Kraften fra dieselmotoren overferes til de to aksler ved kzde-
traek gennem en hydraulisk transmission.

For at lette rangerpersonalets arbejde er fererhuset forszenket, og der
er i hver ende anbragt en automatisk rangerkobling, som ved hjeelp af
trykluft kan betjenes fra forerhuset. Disse rangertraktorer er endvi-
dere udstyret med en automatisk fartskriver, der grafisk optegner ran-
gerbevagelserne for et dogn ad gangen.

Loko MT anvendes mest til straekningskersel. Ogsa loko MH og den
storste type traktorer (Ardelt-traktorerne) anvendes i nogen udstreek-
ning hertil.

C. MOTORVOGNE

Statsbanernes motorvogne er 2. klasse-personvogne, der har egen driv-
kraft og kan fremfore andre vogne. De er, bortset fra at de har deres
eget maskineri, bygget omtrent som statsbanernes midtgangsvogne,
men de har ved den ene eller ved begge vognender farerrum, hvor de
til betjening af motorer, bremser m.v. fornedne apparater er anbragt.
| reglen er der i vognen indrettet et godsrum.

Motorvognene drives af to dieselmotorer, og da treekkraften
overfores ad elektrisk vej, kaldes de dieselelektriske mo-
torvogne. Vognene hviler pd 2 bogier. Dieselmotorerne er anbragt
p4 den ene af bogierne, medens elektromotorerne (banemotorerne)
har deres plads pa den anden bogie, evt. tillige pa en til motorvognen
fast herende bivogns bogie. Princippet for overfarelsen af dieselmoto-
rens kraft til vognhjulene er for disse vogne ganske som angivet foran
for loko MY, MX og MZ.

MO-vognene er pad 500 hestekreefter (maksimalhastighed 120 km/t)
og kan sammenkobles ved hjelp af styrekabler, séledes at to MO-vog-
ne kan betjenes fra det i kereretningen forreste forerrum. MO-vogne
kan ogsa ved hjeelp af styrekabler, der foeres gennem toget, betjenes
fra styrevogne, dv.s. almindelige personvogne, hvori der er ind-
rettet forerrum i den ene ende. De nyere MO-vogne er alle udstyrede
med en automatisk, oliefyret varmekedel, der leverer damp til tog-
opvarmningen. Ogsd mange @ldre MO-vogne er efterhénden blevet
forsynet med denne type varmekedel.
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D. LYNTOG

Statsbanernes eldre lyntog er dieselelektriske tog, der
enten er sammensat af to motorvogne med 2. klasse og en sidegangs-
vogn med 1. klasse (3-vogns lyntog) eller af 2 motorvogne med 2. klas-
se og to mellemvogne, den ene midtgangsvogn med 2. klasse, den an-
den sidegangsvogn med 1. klasse (4-vogns lyntog). | den ene motor-
vogn er indrettet en mindre restaurant og i den anden et rejsegods-
rum. Alle togets vogne leber p& bogier, men der er ved lyntogene den
ejendommelighed, at 3-vogns togene kun har i alt 4 bogier, idet de mod
hinanden vendende vognender har fzlles bogie. 4-vogns togene bestér
af to halvtog, der er sammenkoblet med et seerligt treekapparat, og de
vognender i et halvtog, der steder op til hinanden, hviler pa samme bo-
gie. Da der i hver af lyntogenes motorvogne er 2 dieselmotorer, er der
siledes i et lyntog ialt 4 sddanne motorer, hvis samlede ydeevne er
1000 a 1100 hk.

| hver ende af lyntogene findes et fererrum, hvorfra alle togets ma-
skiner samtidig kan betjenes.

De nyere lyntog er diesel-hydrauliske 8-vognstog med en 1100 heste-
kraefters motor i hver ende af toget. Desuden er der i hver togende en
mindre motor med tilkoblet dynamo, som bl. a. leverer strem til togets
»klima-anlaege«, der ikke alene i kolde perioder kan opvarme toget, men
ogsa nedbringe temperaturen nogle grader, nér dette er anskeligt.
Toget har bl. a. restaurantvogn. Pladsantallet er 72 pa 1. klasse og 162
pd 2. klasse. Togene er bygget til maksimalhastighed 160 km/t.
8-vognstoget er indrettet med ialt 4 forerrum (foruden i togenderne i
de mod hinanden vendende ender af vogn nr. 4 og vogn nr. 5), séledes
at det kan deles i 2 stk. 4-vognstog af hensyn til feergeoverferslen pa
Storebalt og togets deling i Jylland.

Togets vogne er udstyret med centralkoblinger, som erstatter de puf-
fere, traekkoblinger, slanger og kabler, der ellers skulle have forbundet
vognene.

E. ELEKTRISKE MOTORVOGNE

Det rullende materiel for S-banen, der er elektrisk drevet, bestéar af
motorvogne, styrevogne og et mindre antal eldre bivogne, der alle er
2. kl.-personvogne. Motorvognene og styrevognene har hver et forer-
rum, medens bivognene ikke har fererrum.
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En motorvogn og en styrevogn er fast sammenkoblet til 2-vognstog.
2 bivogne sammenkobles med 2 motorvogne til et 4-vognstog. Af disse
togenheder formeres togene med indtil 8 vogne, der er den sterste tog-
storrelse for S-tog. Alle motorvognene kan styres fra det forreste fo-
rerrum ved hjeelp af styrekabler, der er fort igennem hele toget.

Den elektriske strom aftages fra luftledningen gennem de pa motor-
vognens tag anbragte stremaftagere, der ved hjeelp af trykluft holdes
trykket op mod kereledningen.

| forerrummet findes styreapparat (kontrolleren), ved hvis hjaelp alle
togets motorvogne betjenes, bremsehane til trykluftbremsen, apparater
til betjening af sandspreder, kontakter til belysning, signallygter og
den elektriske togopvarmning samt apparater til manoevrering af strom-
aftagere og til den automatiske lukning af vognderene.

| januar 1967 pabegyndtes leveringen af nye elektriske neertrafikvogne,
der adskiller sig en del fra de nuveerende. Bl. a. sker abningen af de
udvendige skydedore automatisk (et let ryk i handtaget far dem til at
dbne sig). Vognene er forsynet med hejttaleranleeg og et varme- og
ventilationssystem med luftindbleesning. Bogierne er af en type, der
sikrer en behagelig kersel. Nogle af styrevognene bliver 1. kl.-vogne.

F. VOGNE

Jernbanevogne er i almindelighed sammensat af to hoveddele, vo gn-
kassen og undervognen. Vognkassen pa nyere personvogne
bestér af et stel af profiljern, der enten er nittet eller svejset sam-
men med undervognen, og hvorpd bekledningspladerne nittes eller
svejses fast.

Ved a&ldre person-, post- og rejsegodsvogne bestar vognkassen af et
stel af tree (eg eller pitchpine), der udvendig er bekleedt med jernplade
eller smalle sammenfalsede kleedningsbreedder (teaktree).

Ved godsvognene bestér vognkassen af lodrette til undervognen fast-
gjorte stolper af trae eller jern, hvortil indvendig er fastboltet vand-
rette sammenfalsede klzedningsbreedder (fyrretree eller pitchpine).
Undervognen bestdr af en ramme sammensat af leengdedragere,
tvaerdragere og pufferplanker, samt hjuls e t. Pa pufferplankerne er
anbragt puffere. Vognenderne er udstyret med traekkroge og skrue-
koblinger, og treekket mellem krogene i hver ende overferes ved en
gennemgéende traekstang. P& vognrammen er péd toakslede og tre-

84

Vort personvognsmateriel
horer til
Europas bedste.




akslede vogne befestet akselgafler, hvori akselkasser med
lejer for hjulakslerne er anbragt. Ved fireakslede vogne hviler vogn-
kassen, som i almindelighed er bygget sammen med vognrammen, pé
to sma szrlige undervogne, bogier. Disse er som regel forbundet med
vognkassen ved en kugleformet tap, hvorom bogien kan dreje sig, sé-
ledes at lange vogne lettere kan passere krumme spor.

1. Personvogne er enten sidegangsvogne eiler midtgangsvogne.

| sidegangs- og midtgangsvognene er indgangen som regel ved vogn-
enderne. En enkelt vogntype har desuden skydedere i vognsiderne, og
vognene til de elektriske tog har kun saddanne skydedere, som af elek-
trofereren lukkes ved trykluft umiddelbart fer togafgang. | sidegangs-
vogne haves indgang til hver enkelt kupé fra sidegangen, medens midt-
gangsvognene som regel bestér af sterre vognafdelinger med en pas-
sage pa langs gennem vognens midte. Sidegangs- og midtgangsvogne
er ved vognenderne forsynet med overgangsbro, sidledes at man kan
passere fra den ene vogn til den anden.

Personvognene deles i forskellige hovedlitra A, B, C og F. Nogle af vog-
nene (litra B, C og F) har udelukkende 2. kl.-afdelinger, litra A tillige
eller udelukkende 1. kl.

De pa statsbanerne lebende sovevogne og spisevogne ejes
af private selskaber eller tilherer nabolandenes baner. De sdkaldte re-
staurantvogne (kombinerede person- og spisevogne) ejes dog af stats-
banerne.

2. Postvogne (litra D), som er til radighed for postvaesenet til postens
befordring, er i almindelighed delt i to rum, af hvilke det ene er ud-
styret som kontorrum med reoler til ordning af breve m.v., medens
det andet benyttes til pakkepost og postsaekke. | nogle D-vogne er
indrettet et jernbanegodsrum, men dette er da helt adskilt fra vognens
postafdeling.

3. Rejsegodsvogne (litra E) benyttes fortrinsvis til befordring af rejse-
gods i personferende tog og af stykgods i godstog. | forbindelse med
godsrummet er der i disse vogne et seerskilt kontorrum med bord,
hylder og skabe til anbringelse og sortering af ekspeditionspapirer,
pakker o. lign. | E-vognene medferes forskelligt inventar til togene, sé-
som kupéskilte, signalskiver og reservekobling.

4. Godsvogne er enten lukkede eller dbne. Brunmalede lukkede gods-
vogne kan benyttes til levende dyr. De hvidmalede vogne er szrlig be-
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stemt til letfordzervelige varer, og de ma ikke anvendes til befordring at
levende dyr eller tilsmudsende gods. Nogle af disse vogne er isolerede
og forsynet med isbeholdere, de sékaldte kelevogne.

Til deekning af abne vogne kan benyttes presenninger, bl. a. for at fore-
bygge, at forsendelsen tager skade af fugtighed.

5. Specialvogne er hjeelpevogne, veerkstedsvogne og broveegtsprove-
vogne m.v.

6. Private godsvogne er optaget i statshanernes vognpark, men ejes
af private firmaer. Disse vogne er indrettet til befordring af szerlige
godsarter og har ofte et fra almindelige godsvogne afvigende udseen-
de, som f. eks. beholdervogne til befordring af flydende godsarter.

Pa forskellige stationer er stationeret sneplove til brug ved banens
rydning for sne. Nogle af dem er specielt konstrueret til rydning pa
dobbeltsporede baner, séledes at de kun kaster sneen ud til hojre side.

G. TILSYNET MED OG VEDLIGEHOLDELSE AF DET
RULLENDE MATERIEL

1. Maskindepoterne og lokomotiverne (motorvognene)

Tilsynet med lokomotiverne (motorvognene) og med de anleeg pé sta-
tionerne, som herer til maskintjenesten, sorterer under distriktet (ma-
skinsektionen).

Der er — navnlig ved stationer, hvor et sterre antal lokomotiver og mo-
torvogne er stationeret — oprettet maskindepoter. Disse besty-
res af lokomotivmestre og veerkmestre eller — for de mindre depoters
vedkommende — af en som depotforstander fungerende lokomotivferer
pa stedet. Ved depotet er ansat lokomotivferere og lokomotivmedhjael-
pere til lokomotivernes og motorvognenes betjening samt remisefor-
maend, remisehdndvaerkere og remisearbejdere til selve arbejdet i
remisen.

For alle banestraekninger holdes, sa leenge der er tog pd den pageel-
dende strzekning, et lokomotiv i reserve pad en bestemt station (re-
servelokomotivstation). Sddanne reservelokomotiver er klar
til ojeblikkelig udrykning i tilfeelde af uheld, f. eks. som hjalpemaskine
til erstatning for et nedbrudt (utjenstdygtigt) lokomotiv eller til frem-
forelse af hjzelpetog.
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Den daglige vedligeholdelse og en del reparationer og eftersyn for lo-
komotiver og motorvogne foregar ved maskindepoterne, medens storre
eftersyn (revisioner) og reparationer foretages i centralveerkstederne.

2. Vognopsynet og vognene

Det almindelige tilsyn med vognene sorterer ligesom lokomotivtjene-
sten under distriktet (maskinsektionen).

Hvert distrikts omrade er inddelt i vognopsynsstrakninger,
der forestis af en vognmester og har navn efter den station,
hvor denne er stationeret. Visse steder besorges vognmesterens forret-
ninger dog af den stedlige lokomotivmester. Til medhjeelp for vognme-
steren er ansat handveaerkere og vognopsynsmand.
Vognopsynet forer tilsyn med, at vognene er i driftssikker stand, og
udferer nodvendige mindre istandszettelser, der ikke kreever veerkste-
dernes medvirken.

Nar et tog ankommer til en station, hvor der er vognopsyn, undersages
seerligt, om nogen vognaksel er lobet varm, eller om der er brud
pa hjulringene. Til dette formal feler vognopsynsmanden pa akselkas-
serne, om de er unormalt varme, og slar med en hammer pa hjulrin-
gene. Hvis der er brud, har hjulringene en sprukken klang.

Den egentlige vedligeholdelse af vognene sker i centralveerkstederne
eller i veerkstedet i Nyborg. Endvidere kan reparationer foretages i fi-
lialveerkstedet i Esbjerg.

Selv om vognene ikke har lidt egentlig skade, skal de til revision
i veerkstedet med visse mellemrum (person-, post- og rejsegodsvogne,
nar de har kert et vist antal km, dog mindst hvert 4. ar, godsvogne, nér
der er forlobet et bestemt antal ar siden sidste eftersyn). Der fore-
tages ved denne revision et grundigt eftersyn af hjulseet, fijedre m.v.,
og om nedvendigt afdrejes eller fornyes hjulringene.

Nar en vogn skal til vaerkstedet, paseettes den meldesedler (veerk-
stedssedler). Hvis den blot skal til revision eller kun har ringe beska-
digelser, kan den benyttes til leesning i retning mod veerkstedssta-
tionen.
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Viil. TOGENE

A. TOGENES ART, STORRELSE OG SAMMENSATNING

Togene inddeles i kereplansmaessig henseende i lyntog, eksprestog,
iltog, persontog og godstog (herunder ilgodstog og posttog). Denne
sondring har betydning for f.eks., om der skal leses pladsbillet, og i
hvilket omfang rejsegods kan medtages.

| de galdende forskrifter angaende sikkerhedstjenesten (sikker-
hedsreglementet) skelnes, hvad togsterrelse og togsammen-
saetning angér, mellem personferende og ikke-personferende tog. Hvad
fremfarelse angér, inddeles togene derimod i plantog, seertog, arbejds-
tog, sneplovtog og hjeelpetog *).

Plantog er tog, der er optaget i de af generaldirektoratet udgivne
tjenestekoreplaner.

Sartog er andre tog, der anmeldes efter behov. Seertogsanmeldel-
sen skal indeholde togets kereplan og formalet med szrtoget. Et seer-
tog ma ikke ga tilbage pa fri bane.

Arbejdstog er tog, der kan standse eller ga tilbage hvor som
helst pa den frie bane ##). Det er som oftest tog, der skal udfere ar-
bejde pa banelinien, fordele ballast, skinner e. lign.

Sneplovtog og hjelpetog er tog, som har de seerlige formal,
der ligger i navnet. Hjeelpetog kan efter omstaendighederne veaere en
hjeelpemaskine eller et tog, der medferer hjeelpevogn m.m.; nér de er
anmeldt, fremfores de som seertog. Ved sneplovtog forstéds tog med
sneplov forrest. De fremfores efter serlige for det givne tilfeelde fast-

+) Enkeltkerende lokomotiver og motorvogne betragtes som tog.

##) P4 dobbeltsporede banestreekninger mé almindelige arbejdstog ikke beveege sig i
anden retning end den for det pagaldende spor normale kereretning. Tillader for-
holdene ikke, at denne regel folges. kan toget tillyses som »szrligt arbejdstoge«
under fastsaettelse af szerlige forskrifter for dets kersel m.v.
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satte regler. Dog gezlder de for arbejdstog givne regler i den udstreek-
ning, i hvilken de kan bringes til anvendelse.

Togene kendetegnes efter deres art ved kendingssignal foran
pa toget (ved dag signalskiver, i morke lys) *) og forer pa sidste kore-
toj et slutsignal, der viser, at hele toget er med. Endvidere kan
der vises underretningssignaler, enten bag pé toget (sig-
nalskiver 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 til-
kendegive, at arbejde i pakvognen er endt].

| et tog er lokomotivet under kersel pa fri bane i reglen forrest. Et tog
ma ikke fremfores af mere end 2 lokomotiver hhv. 3 motorvogne. Nar
et tog fremfores af mere end én treekkraftenhed, siges det at have
forspand.

Den tilladte storrelse for togene (antal vognaksler og togveegt) afheen-
ger af, om det pagzldende tog er personferende eller ikke, samt end-
videre af dets hastighed og bremseméde. Maksimumstorrelsen for per-
sontog er i almindelighed 60 aksler, for godstog 140 aksler. Belastnin-
gen, d.v.s. vaegten af togets vogne (med last), mé ikke overstige 1400
tons.

Ved sammenszatningen af togene mé der bl. a. tages hensyn til, at der
er de nodvendige bremser i toget. Personferende tog, hvis storste til-
ladte hastighed overskrider 80 km/t, skal for personvognenes vedkom-
mende sammensattes udelukkende af bogievogne. Vogne med kort
akselafstand og abne godsvogne er udelukket fra befordring i tog, hvis
hastighed ligger over en vis grzense.

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

| togplanerne, henholdsvis forsteerkningsordrerne, er for hvert person-
forende tog angivet, hvilke personvogne, rejsegodsvogne og postvogne
togstammen normalt skal besté af, samt vognenes indbyrdes placering
i denne (= oprangeringen).

| togplanerne findes endvidere bestemmelser om oprangering af gods-
tog. Godsvognene bliver i almindelighed oprangeret sdledes, at vogne-
ne til forste station er naermest lokomotivet, dernaest vognene til den
neeste station 0.s.v. og sidst vognene til togets endestation og der ud-

over.

;Plantog fo;er dog om dagen intet kendingssignal.
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B. TOGENES HASTIGHED

Den storste tilladte hastighed for de enkelte straekninger fastseettes
under hensyn til disses overbygning, kurveforhold og ovrige udstyrelse.
Pa baner, hvor ikke alle overkersler er bevogtet eller automatisk sik-
rede, ma kerehastigheden ikke overstige 75 km/t.

Bestemmende for et togs maksimalhastighed er tillige forskellige an-
dre forhold, sdsom maskintypen, togets bremser, materiellets kon-
struktion o.s.v.

Ved beregning af et togs kereplan anvendes seerlige keretidstabeller.
| tjenestekereplanen, hhv. seertogsanmeldelsen, er for hvert enkelt tog
angivet, hvilken lokomotivtype (motorvognstype) og togveegt i tons det
pageeldende togs kereplan er beregnet efter. Toget kan med den an-
forte lokomotivtype (motorvognstype) fremferes med indtil naevnte
togveegt, men er toget belastet med hele den naevnte togveegt, kan
indvinding af tid under kerslen ikke paregnes. De naermere regler for
togenes belastning, herunder treekketabeller, der udviser storste til-
ladte togveegt for de forskellige treekkraftenheder, findes i »Tjeneste-
kereplanens indledende bemeerkninger« (TIB), der udsendes som et
seerligt haefte. Heri er ogsd for hver streekning angivet den storste
hastighed, hvormed den pageeldende straekning ma befares, samt alle
forekommende faste hastighedsnedseettelser #). Denne hastighed ma
kun — og efter saerlig tilladelse — overskrides ved provekorsler (korsler,
der foretages for at prove dele af banen eller materiellet).

C. TOGENES BREMSNING

Alle tog bremses af trykluftbremsen. | tjenestekereplanens indledende
bemarkninger er angivet, hvor stor bremsevirkning (»bremseprocent«)
et tog skal have ved de forskellige hastigheder og faldforhold. Jo sterre
fald banestraekningen har, og jo sterre hastighed toget mé kere med,
des storre bremseprocent kraeves. Bremseprocenten er forholdet mel-
lem togets bremsekraft (malt i tons »bremseveegt«) og togets veegt
(malt i tons). Togets bremseveegt er summen af bremsevaegten for de
enkelte keretojer i toget, ligesom togets veegt er summen af de en-
kelte koretojers veegte. Bremserne skal sa vidt muligt veere ligeligt
fordelt i toget.

*) Midlertidige hastighedsnedseettelser, nedvendiggjort f. eks. af sporarbejder, bekendt-
geres i et hafte, kaldet La, der ugentlig udsendes af distrikterne.
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D. TOGENES OPVARMNING

Personvogne, postvogne samt rejsegodsvognes kontorrum kan opvar-
mes ved hjeelp af damp, der tages fra lokomotivets kedel eller fra en
oliefyret varmekede | pd motorvognen. Dampen ledes fra lokomo-
tivet (motorvognen) til togstammen gennem en bojelig varmeslan-
ge til varmeledninger af isolerede jernroer, der er anbragt un-
der vognkassen. Fra ledningen stremmer dampen gennem stikrar op til
varmeror ivognen, hvor den afgiver sin varme. De enkelte vogne
forbindes indbyrdes med varmeslanger.

Temperaturen i vognene reguleres ved indstilling af et i hver vogn an-
bragt hovedreguleringstraek, der betjenes med en kupénogle. Visse
nyere vogne er udstyret med termostyrede radiatorventiler, hvorved
der sikres en konstant temperatur i vognene.

| S-togene sker opvarmningen ved elektricitet. Et mindre antal person-
vogne er foruden med dampvarmeanlzeg ogsé udstyret med elektrisk
varmeanlaeg til brug under leb i udlandet.

Nogle postvogne og rejsegodsvogne opvarmes af kakkelovne eller af
sarlige oliefyrede varmeanleeg, der dog kun anvendes, nar der ikke er
mulighed for at f& damp til det dampvarmeanlaeg, som ogsa findes i
disse vogne.

Visse typer godsvogne er udstyret med varmeledning, sdledes at de
kan optages i personferende tog uden at hindre etablering af gennem-
gdende dampvarmeledning.

E. TOGENES BELYSNING

Samtlige person-, post- og rejsegodsvogne er indrettet til elektrisk be-
lysning.

Vognene er udstyret med en dynamo, som drives ved rem- eller kar-
dantreek fra en af vognens aksler. Nar toget er i bevaegelse, frembrin-
ger dynamoen elektrisk strem til belysning. Holder toget stille, tages
stremmen fra vognens batteri.

Togpersonalet sorger for teending og slukning af det elektriske lys.

F. TOGENES FORELSE OG BETJENING

Det tjenstgerende personale i toget skal under kerslen veere under-
ordnet en enkelt person, togfereren, som fortrinsvis er ansvarlig
for togets forelse og sikkerhed.
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Personalet i toget bestdr dels af togpersonale (togfereren og even-
tuelt en eller flere togbetjente), dels af lokomotivpersonale (lokomotiv-
forer og evt. en lokomotivmedhjzlper).

Antallet af togtjenestema nd afheenger af arbejdet ved toget.
For enkeltkerende lokomotiver og motorvogne, for hjelpetog, der kun
medferer hjeelpevogne, for sneplovtog samt for sidanne tog, i hvilke
der ikke skal veere betjente skruebremser, fungerer lokomotivforeren
(elektrofereren) som togforer, safremt der ikke medgives toget per-
sonale under trafiktjenesten, der er berettiget til at fore tog.
Togforeren har ledelsen af de ved toget forefaldende arbejder, og
alle ved toget tjenstgerende er pligtige til at efterkomme de ordrer,
der gives af ham. Hans myndighed udstraekker sig dog ikke til sporgs-
mél vedrerende lokomotivets tekniske forhold. Han har ansvaret for, at
forskrifterne for togets sammensaetning, bremsebetjeningen, vognenes
leesning og sammenkobling m.m. er overholdt. Han fordeler arbejdet
mellem togbetjentene, f.eks. med hensyn til godsudveksling, billette-
ring samt rangering pa landstationer. Han deltager selv i billetteringen,
og pé de mellemstationer, hvor rangerarbejdet ikke er henlagt til sta-
tionspersonalet, leder han i almindelighed rangeringen. | tilfzelde af et
togs nedbrud pé fri bane er han ansvarlig for togets daekning og ma
sorge for at fa tilkaldt forneden hjeelp gennem nzermeste station.
Togbetjentene besorger billettering, foretager ind- og udlzsning
af gods, deltager i rangerarbejdet o.s.v.

Lokomotivpersonalet skal under kersel pa den fri bane besté
af en forer, der er ansvarlig for lokomotivets henholdsvis motorvognens
forelse og sikkerhed, samt for damplokomotivets vedkommende tillige
af en medhjeelper for foreren (normalt en lokomotivmedhjzelper). Un-
der rangering behever et lokomotiv ikke at veere betjent af mere end
én mand. Under rangering til en faerge skal der dog veere to mand pa
lokomotivet.

Lokomotivfoereren skal, forinden kerslen begynder, efterse, om
lokomotivet, henholdsvis motorvognen, er i driftsklar stand. Han requ-
lerer togets fart efter kereplanen, holder udkig med banens tilstand,
togets gang og med signaler fra toget, fra medende tog, fra stationer,
bane- eller ledbevogtningspersonalet og standser toget, nar der vises
stopsignal eller forekommer hindringer. Efter standsning for et stop-
signal seetter han atter toget i gang, nir signalet sndres til ker. Han
serger for togets standsning ved stationerne under hensyntagen til tog-
og stationspersonalets signaler.
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Lokomotivmedhjalperen varetager navnlig fyring og smo-
ring af lokomotivet og udferer i evrigt de arbejder vedrerende eftersyn
og pasning af dette, som lokomotivfereren palaegger ham. Han bistar
foreren med at holde udkig efter signalerne og med toget og de sig-
naler, som eventuelt afgives fra dette.
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IX. OVERFARTERNE

Statsbanernes skibsmateriel omfatter feerger til overforsel af jernbane-
vogne og biler, almindelige skibe og hydrofoilbdde samt en isbryder.
Statsbanernes feerger har ét, to, tre eller fire jernbanespor pa dakket.
P4 de enkeltsporede feerger gar sporene gennem hele feergens leengde,
séledes at vogne kan seettes om bord eller i land, hvad enten for- eller
agterenden af feergen vender mod land. Pa de tre hhv. firesporede feer-
ger pé Korsar-Nyborg overfarten ender sporene blindt ved faste stoppe-
bomme i agterenden, sdledes at til- og frakersel kun kan ske over for-
stavnen. Herved opnés en vesentlig forogelse af den effektive spor-
leengde.

Enkeltsporede fzerger, der benyttes pa Sallingsund og Helsinger—Hal-
singborg overfarten, kan overfere 3-8 toakslede godsvogne; dobbelt-
sporede faerger, der af de svenske statsbaner anvendes pa Kebenhavn-
Malmé overfarten og af Danske Statsbaner pa overfarten fra Gedser
til Warnemiinde, har plads til 15-16 toakslede godsvogne; de trespo-
rede feerger pé Storebzlt og Redby Fezerge-Puttgarden overfarten kan
tage 20-25 toakslede godsvogne. Den firesporede feerge pa Korsar—
Nyborg overfarten har plads til ca. 40 toakslede godsvogne.

Da vognene i almindelighed seettes om bord uden hensyn til veegtfor-
delingen, kan der ved flersporede feerger let opstéd slagside. Feergerne
er derfor forsynet med ligeveegtstanke i siderne, saledes at de kan
rettes op ved om- eller udpumpning af vandballast.

For at forebygge, at vognene kommer i beveegelse under sejladsen,
fastspaendes de med skruekoblinger til nogle i deekket anbragte ringe
eller til skinnerne, og bremserne holdes antrukket. Vognenes fjedring
udlignes under steerk segang ved anbringelse af dunkrafte mellem vog-
ne og deek. Ved de feergeender, over hvilke til- og frakersel kan finde
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sted, findes oplukkelige sporstoppere, der leegges tilbage, nar der skal
rangeres over stavnen.

Bortset fra en enkelt eeldre dampfeerge anvender statsbanerne nu kun
motorfaerger.

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

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

Feergerne anleber fa& rgehavne, hvor der bygges de sékaldte fze r-
gelejer, der er tragtformede, sdledes at de styrer faergens retning
ind mod sportilslutningen. Lejet indfattes af dels faste, dels fjedrende
ledevearker, deri den inderste ende har form efter fargens for-
eller agterstaevn.

Af hensyn til den vekslende vandstand og feergernes sterre eller min-
dre dybgiende efter deres belastning tilvejebringes forbindelse mel-
lem faergens spor og sporene pé stationsomradet med en bevagelig
broklap. Denne er forbundet med land ved et haengselled og er i
ovrigt opheengt i kaeder eller wirer, sdledes at broklappen leftes og
senkes. Nar den ikke benyttes, skal den vaere ophejst i sin overste
stilling. Nar faergen er kommet pa plads i lejet, seenkes klappen sa me-
get, at dens frie ende kommer til at hvile pd en konsol i feergens
steevn, séledes at en tap i broklappen gér ned i et tilsvarende hul i
konsollen. Sporene pa klappen vil da vaere forbundet med sporene pa
feergens deek. Endvidere fortejes feergen ved trosser til fortejnings-
pzele i land.

Det spor pé stationen, som ferer til broklappen, er normalt afspaerret
ved en stoppebom, som er afldset i stilling tveers over sporet og som
kun ma fjernes, nar der skal seettes vogne ombord eller i land.

Ved lejer for flersporede feerger er tungepartiet for sporskiftet til
feergens spor anbragt pé land. Sporene feres med jeevnsides lebende
skinnestrenge ud over broklappen og deler sig forst pa faergens deek,
hvor krydsningen for sporskiftet findes. Ved tungepartiet findes et
sporskiftesignal, der viser sporskiftets stilling.

Pa den firesporede godsfeerge pad Korser—Nyborg overfarten forenes
de to midterste spor ved et sporskifte beliggende pa feergens deek.
Vognene skydes om bord eller traeekkes i land af lokomotiv, motorvogn
eller traktor.

Rangeringen mellem stoppebommen foran broklappen og faergen ledes
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af en af fargens tjenestemaend, og stoppebommen mé kun fjernes
efter hans ordre.

Statsbanerne har en isbryder (Holger Danske), der er indrettet til
overforsel af rejsende og af stykgods m.v. i transportbeholdere.
Fzerger og skibe fores af en skibsforer, der er foresat for alle
ombord. Personalet bestér i evrigt af styrmaend, overmatroser og ma-
troser samt af skibsmaskinmesteren, der forestar maskintjenesten om-
bord, maskinmestre, overskibsfyrbedere og skibsfyrbedere. Broklapper-
ne og landgangsbroer betjenes af brobetjente eller stationspersonale.
Den almindelige selovgivning er med nogle undtagelser, bl. a. reglerne
om personalets tjenstlige forhold, geeldende for statsbanernes farger
og skibe.
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Med godt 500 rutebiler
preesteres i lobet af et &r
ca 470 millioner personkilometre.

X. RUTEBILTRAFIKKEN

I henhold til geeldende lovbestemmelser kraeves der til omnibuskersel
(rutekorsel) koncession, som normalt udstedes af det lokale trafikud-
valg (der er nedsat et trafikudvalg for hver amtsradskreds).
Statsbanerne har koncession til ca. 170 ruter med en samlet vejleengde
pé ca. 6800 km, medens ca. 950 ruter er pé private hander, herunder
privatbaner. Til bedemmelse af tallet for vejleengden skal oplyses, at
den enkelte rute er medregnet ved sin fulde leengde, uanset at der man-
ge steder lober flere ruter over samme vejstykke.

Statsbaneruterne er opdelt i 15 grupper, hver med en driftsleder, der
forestar den daglige ledelse af de under hans omréde horende ruter.
Ved de fleste omrader er der etableret veerkstedsanlaeg og ansat en
vaerkstedsleder, som serger for, at rutebilmateriellet er i god og kore-
klar stand.

For bestridelse af kerslen er ansat rutebilchaufferer (ca. 1000), som
for antagelsen skal have erhvervet forerbevis til kersel med rutebil.
Statsbanernes rutebiler er let kendelige pa farverne (rede med et grat
baelte) og det pa keleren anbragte vingehjul. Sterstedelen af statsba-
nernes rutebiler har 53 siddepladser og er registreret med et mindre
antal stapladser.

Takster og kereplan for ruterne skal godkendes af det trafikudvalg,
der har udstedt koncessionen. Normalt salges der — foruden enkelt —
og dobbeltbilletter — 10 turs kort (gyldigt i ét &r) samt 50 turs kort
(gyldigt i én méaned). Salget finder som regel kun sted i rutebilerne,
hvor billet- og kortudstedelsen sker ved hjalp af transportable Almex-
billetmaskiner.
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XI. KQREPLANER - —?‘%:"— Gyldg fro 23/9 1966- /5 1967
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er planer, pa hvilke togenes leb pd vedkommende streekning er angivet ﬁ:ﬁ
ved linier. Disse planer benyttes seerlig, nér der skal indleegges szrtog i =TS
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eller andre forandringer i toggangen. Et eksempel pa en grafisk kore-
plan er vist pé naste side. i
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C. PUBLIKUMSKOREPLANERNE

»Togplan« og »Danmarks Rejseforbindelser« udarbejdes for statsbane-
streekningernes vedkommende péd grundlag af tjenestekereplanen og
indeholder koreplaner for stats- og privatbaner samt en kortfattet vej-
ledning om brugen af kereplanen.

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

Foran i koreplanerne findes en nummereret straekningsfortegnelse og
en alfabetisk fortegnelse over alle stats- og privatbanestationer, rute-
bilholdesteder samt byer, der anlebes af skib eller berores af flyve-
ruter, med angivelse af nummeret pa den eller de straekninger, hvor
byen er opfert.

Ved de enkelte tog er der foruden tognummeret anfort et bogstav, der
angiver: L = lyntog, E = eksprestog, | = iltog, P = persontog, og un-
der tognummeret er anfoert, hvilke vognklasser toget forer.

En bugtet streg, der er anbragt til venstre for tiderne, tilkendegiver, at
toget (bilen) ikke kerer daglig over den straekning, hvor den bugtede
streg er anfort. Begynder og ender den bugtede streg med to korslagte
hamre (2 ), leber toget (bilen) kun hverdage, og med et kors (%)
kun sen- og helligdage. En tynd bugtet streg i midten af en tog- eller
bilkolonne tilkendegiver, at toget (bilen) korer over en anden streek-
ning.

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

Ved udgangs- og endestationer for de enkelte straekninger er angivet
tilslutningstider fra og til enkelte vigtigere stationer uden for straek-
ningen. Endvidere er der ved de stationer, hvorfra der udgér andre
straekninger, ved numre henvist til planerne for disse.

For Kebenhavns neertrafik udgives en seerlig kereplan, og for overfar-
terne udgives et saerligt feergehaefte, der foruden alle feergetider og
-takster indeholder nzermere forskrifter for bilernes overfersel.

For statsbanernes omnibusruter udgives lokale kereplaner, omfattende
en enkelt eller flere ruter. De udleveres gratis til de rejsende, og end-
videre sendes de til de jernbanestationer, som omnibusruten bererer
(bl. a. til opslag).

106

D. OPSLAGSKOREPLANEN

er bestemt til brug for publikum og indeholder kun statsbanernes per-
sonferende tog. Den bestar af flere blade, og fordelingen af disse sker
séledes, at stationerne i almindelighed kun fér det blad, der indeholder
kereplaner for den straskning, hvorpé stationen ligger, samt tilstedende
straekninger. Til hjeelp for de rejsende skal navnet pa den station, hvor
planen findes opslaet, samt de pagzeldende togtider af stationen frem-
heeves ved rod understregning.
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XIl. BEFORDRING AF PERSONER OG GODS

Grundreglerne for befordring af personer og gods med statsbanernes
tog, feerger og skibe findes i statshaneloven. Ifelge denne har stats-
banerne pligt til for takstmeessig betaling at befordre personer og gods
inden for greenserne af anlzeggenes og befordringsmidlernes ydeevne,
for sa vidt befordringen ikke hindres af forhold, som statsbanerne hver-
ken kan afveerge eller rdde bod pa. | visse tilfeelde, hvorom nedenfor,
er dog personer og gods udelukket fra befordring eller befordres kun
pa seerlige vilkar.

Statsbanerne kan sédledes ikke som private transportforetagender be-
greense sig til de befordringer, der kan lenne sig, og de er — bortset
fra transporter, der falder uden for befordringspligten — heller ikke frit
stillet med hensyn til fastseettelsen af betalingen for de forskellige
transportydelser. Statsbaneloven indeholder nemlig almindelige grund-
regler for denne betaling og maksimaltakster (takster, som ikke mé
overskrides). | evrigt fastseaettes taksterne af ministeren for offentlige
arbejder og optages i befordringsreglementerne, som endvidere inde-
holder supplerende bestemmelser til statsbaneloven.

Ministeren kan bemyndige generaldirekteren til i seerlige tilfeelde, hvor
hensynet til driftens ekonomi matte gore det enskeligt (f.eks. for at
imedega konkurrencen fra andre befordringsmidler eller skabe ny tra-
fik) at nedsaette taksterne med indtil 50 %. En sddan nedszttelse prak-
tiseres f. eks. ved rabat pé taksterne for rejser til og fra storre moder,
udstillinger m.v. og fragtaftaler.

Forklaringer til statsbaneloven og befordringsreglementer og instruk-
tioner til personalet om den praktiske gennemforelse af bestemmel-
serne gives ved publikationer fra generaldirektoratet og distrikterne
(ordresamlingen, meddelelser, cirkulzerer, togplaner o0.s.v.).
Statsbanernes befordringsbestemmelser geelder ifelge overenskomst
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med de indenlandske privatbaner ogséd for trafikken mellem disse og
statsbanerne. For trafikken mellem statsbanerne og udenlandske baner
geelder befordringsbestemmelserne i to konventioner om henholdsvis
person- og godsbefordring, som er tiltradt af de fleste europeiske lan-
de. Takster og tariferingsbestemmelser findes i szrlige tariffer gal-
dende for de forbindelser, hvor storre trafik forekommer.

For befordringer med statsbanernes automobilruter geelder reglerne i
den almindelige lovgivning vedrerende kersel m.v. pa automobilruter.
Statsbanelovens bestemmelser om befordring af gods geelder dog i det
omfang, de efter deres natur kan finde anvendelse.

A. PERSONBEFORDRING

Udelukket fra befordring er berusede personer og personer, der opfarer
sig p& upassende made, eller som ikke iagttager bestemmelserne i
love og reglementer.

Enhver, der ikke er udelukket fra befordring, har ret til adgang til to-
gene, for s& vidt han er forsynet med gyldig rejsehjemmel, og
der haves plads i den pageaeldende vognklasse.

Rejsehjemlerne kan bl.a. veere billetter, kuponbillethafter eller abon-
nementskort. Endvidere udstedes frikort og fripas til jernbanens perso-
nale, folketingsmeend, redaktorer m. fl.

Billetter

Til rejser i indlandet udstedes enkelt- og dobbeltbilletter
mellem alle stationer pa statsbanerne indbyrdes samt mellem stats-
banestationer pa den ene side og de fleste privatbane- og nogle skibs-
stationer samt visse bilekspeditioner pa den anden side.
Enkeltbilletter (til en enkelt rejse mellem to bestemte stationer) gael-
der i den kereplanmaessige tid for rejsen. Dobbeltbilletter (til en rejse
frem og tilbage mellem to bestemte stationer) er gyldige i 3 dage eller
i 1 maned. Dobbeltbilletter med gyldighed i 1 méned udstedes dog kun
mellem stationer, hvor afstanden er mindst 50 km, eller der betales for
mindst denne afstand. Rejsen skal tiltreedes pa den pa billetten angivne
dag. Tilbagerejsen pé en dobbeltbillet skal tiltreedes med et tog, der af-
gér inden kl. 24,00 den sidste gyldighedsdag.
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Billetterne udstedes til 1. eller 2. klasse.

Born indtil det fyldte fjerde ar befordres frit, nar der ikke forlanges
sarskilt plads til dem. Born fra det fyldte fjerde til det fyldte tolvte
ar befordres for halv pris.

Uemballerede hunde, der medfores af rejsende, befordres mod betaling
af en halv billet til 2. klasse, eventuelt i szrlige afdelinger for rejsende
med hunde.

Rejsen kan afbrydes undervejs — pa enkeltbilletter én gang og pa dob-
beltbilletter én gang pa henrejsen og én gang pa tilbagerejsen — mod
at billetten straks efter, at toget er forladt, far stationens pategning
om afbrydelsen. Enkeltbillettens gyldighed forlanges herved til 2 dage.
Billetter loses i almindelighed pé stationerne og kan kobes i forsalg
2 méneder forud for rejsedagen. Billetter lokalt til Fynshav-Bejden
overfarten og Sallingsund-overfarten salges som regel ombord. End-
videre udstedes der i visse tilfeelde billetter i togene.

De billetter, som selges pa stationerne, er ofte papbilletter (de séa-
kaldte edmonsonske billetter), hvis fortrykte tekst ved udstedelsen
suppleres med angivelse af bl.a. dato og billetpris, eller som ved ud-
stedelsen trykkes pa seerlige billettrykkemaskiner. | andre tilfzlde an-
vendes searlige billetformularer, som udfyldes med handskrift og for-
synes med en seerlig maskinafstempling, indeholdende bl. a. dato, af-
rejsestationsnavn og billetpris (»Almex-billetter»).

| togene kan togpersonalet udstede billetter til rejsende, som mangler
gyldig rejsehjemmel (er kommet med uden billet eller ensker at benyt-
te en hojere vognklasse eller en anden rute end den, hvortil deres billet
gxlder o.s.v.). | togene salges endvidere billetter til rejsende, som
optages ved trinbraetter eller andre holdesteder, hvor der ikke finder
billetsalg sted (trinbraetbilletter).

Betalingen for en billet retter sig efter den vognklasse og leengden af
den rejse, hvortil den geelder, idet billetprisen beregnes efter en grund-
takst pr. km og med en vis rabat #) for lzengere afstande. For dobbelt-
billetter regnes priserne pa grundlag af priserne for enkeltbilletter med
varierende procenttilleeg. For 3-dages dobbeltbilletter udger tilleegget
60 % for de korteste afstande og aftager herefter gradvis indtil det for
afstande fra og med 50 km udger 40 %. For m&nedsdobbeltbilletter ud-
gor tilleegget altid 60 %.

Ved befordring med lyntog og i gennemgéende vogne skal der i visse

*) Denne rabat skyldes bl.a., at omkostningerne ved befordring af en rejsende pr.
kilometer aftager med rejsens lzngde.
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tilfeelde loses pladsbillet. Pladsreservering kan finde sted gen-
nem alle statsbanestationer indtil 2 méneder for rejsedagen. Plads-
billetter til rejse mellem sjeellandske stationer samt fynske stationer
indbyrdes kan dog tidligst bestilles 2 hverdage fer rejsedagen. Ved
rejse med lyntog udelukkende i Jylland krzeves kun pladsbillet, hvis
plads enskes sikret ved forudbestilling. Pladsreservering i togene er
et vigtigt led i bestraebelserne pa at sikre de rejsende en bekvem rejse,
og bevidstheden om, at en plads stér til rddighed kan vaere afgerende
for valg af befordringsmiddel.

| enkelte tog er indsat sovevogne. For at f& adgang til disse, skal
den rejsende foruden almindelig rejsehjemmel have serlig sove-
pladsbillet, som kan forudbestilles pd enhver station.

For at fremme rejselysten og imedega konkurrencen fra andre befor-
dringsmidler er der indfert forskellige nedsettelser i de almindelige
billetpriser og andre foranstaltninger, af hvilke skal naevnes:

Grupperejser. — Ved samlede rejser, hvori deltager mindst 4
voksne personer, ydes en vis procentvis nedsettelse af de ordinzere
billetpriser. Nedseettelsens storrelse afhzenger bl. a. af deltagerantallet
i grupperejsen.

Skolerejser. — For grupper af skoleelever og studerende uanset
alder samt af unge under 21 &r kan der — nar gruppen bestar af mindst
10 deltagere — ved enkeltrejse ydes en nedseettelse i enkeltbilletprisen
pad 50 %. Ved hen- og tilbagerejser inden for gyldighedstiden for 3-
dages dobbeltbilletter udger nedszttelsen 65 % — og ved hen- og til-
bagerejser inden for gyldighedstiden for ménedsdobbeltbilletter 60 %
— i summen af de ordinzere enkeltbilletpriser for de benyttede streek-
ninger. Samme nedsaettelse ydes ogsé for ledsagende larere (ledere)
i forholdet 1 leerer (leder) for hver pabegyndt antal af 10 elever m.v.
Sportsbilletter.- Ved rejser til steevner, kurser o. lign., der fore-
tages samlet af mindst 4 medlemmer (inklusive ledere) af anerkendte
sportsorganisationer kan hen- og tilbagerejse finde sted for seerlig ned-
sat billetpris.

65-billetter. — Til alle personer p& 65 &r og derover samt til alle
invalidepensionister salges der til rejser i tiden 15/8-14/6 billetter til
hen- og tilbagerejse over mindst 30 km for enkeltbilletpris. Billetterne,
der for afstande under 50 km er gyldige i 3 dage og for sterre af-
stande i 1 maned, kan kun benyttes til rejse pd mandage, tirsdage, ons-
dage og torsdage samt pa fredage indtil kl. 16 i den nzevnte periode
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undtagen omkring jul, nytar, pdske og pinse. For invalidepensionisters
vedkommende godtgores der af socialministeriet et arligt beleb til daek-
ning af rabatydelsen.

Familiebilletter. — Ved keb af familiebilletter nedszettes rejse-
omkostningerne for familier med bern. Billetterne udstedes til rejser
over afstande p& mindst 30 km. Rejserne skal foretages samlet af
mindst 3 af de til én familie herende familiemedlemmer, hvoraf mindst
1 skal veere under 21 ar. Ved familiemedlemmer forstas bern indtil det
fyldte 21. ar, disses foreaeldre, samt bedsteforzeldre. For den zldste
person betales ordinzer enkelt- eller dobbeltbilletpris og for hver af de
ovrige personer halvdelen af det, de pdgeeldende skulle have betalt ved
rejser pé almindelig enkelt- og dobbeltbilletter. Den samlede billetpris
skal dog mindst svare til den ordinzere betaling for de to =ldste per-
soner. :

Kuponbillethaefter

Kuponbilletheefter gzelder til en rejse over en raekke banestrakninger
i fortseettelse af hinanden. De har form som et hafte, hvis enkelte
kuponer geelder som rejsehjemmel for de forskellige straekninger, over
hvilke rejsen skal foregd. De udstedes af rejsebureauer (statshaner-
nes, fremmede baners og private) og kan bestilles gennem stationerne.

Abonnementskort

Abonnementskort udstedes for bestemte navngivne personer til et ube-
graenset antal rejser inden for et bestemt tidsrum, enten mellem be-
stemte stationer eller mellem alle statsbanestationer og holdesteder
pé& statsbanernes omnibusruter. De bestilles forud pa stationerne og
udstedes med gyldighed fra 1 til 12 méneder (méanedskort). Til rejser
mellem alle stationer og rutebilholdesteder udstedes ogsd 10 dages
kort. Til rejse mellem bestemte stationer udstedes endvidere ugekort,
gyldige i 7 dage.

For personer indtil det fyldte 18. &r udstedes kortene mellem bestemte
stationer til halv pris. For bern indtil det fyldte 12. &r udstedes 10 da-
ges kort samt kort mellem alle stationer og rutebilholdesteder for en
maned ligeledes til halv pris, medens der ikke gives nogen nedszttelse
for kort af den sidstnaevnte art med leengere gyldighed.

Der kan mellem bestemte stationer udstedes kort til hunde.
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B. REJSEGODSBEFORDRING

Den rejsende kan med visse begraensninger medtage hédndrejse-
gods i kupeen, navnlig mindre genstande, som kan anbringes under
eller over hans egen plads eller i de i visse vogne til anbringelse af
handrejsegods bestemte pladser. Andet rejsegods kan — nar det ikke
er for omfangsrigt eller af andre grunde uegnet til befordring — ekspe-
deres og befordres i rejsegodsvognene.

Rejsegodsfragten udger 2,25 kr. pr. stk. for afstande indtil 150 km og
4,50 kr. pr. stk. for sterre afstande.

For almindelige cykler forhejes taksterne med 100 %, og skal befor-
dringen ske med eksprestog tilleegges atter 100 %.

Med lyntog befordres rejsegods kun i den udstreekning, pladsforholde-
ne tillader. Taksterne forhejes med 50 %.

Med elektriske tog befordres normalt ikke rejsegods.

Jernbanen er i almindelighed ansvarlig for det ekspederede rejsegods,
dog ikke ud over et maksimum af 1500 kr. pr. sending. For mere veerdi-
fuldt gods kan den rejsende sikre sig ved pa afrejsestationen at tegne
rejsegodsforsikring eller interesse i aflevering.

C. OVERFORSEL AF BILER

Pa faergeoverfarterne foregar en betydelig overfersel af biler. Billet kan
kobes pa stationerne eller ved overfarten. Foreren af motorkeretojer
befordres frit pa 2. klasse.

Der kan gennem enhver statsbanestation forud reserveres plads for
overforsel af motorkeretejer. Pladsreserveringsordningen betyder en
fordel for bilisterne, der herved undgér ventetid pé overfartsstationen.
Det elektroniske pladsbestillingsanleeg ger det muligt hurtigt at tilbyde
bilisten en reservering og giver samtidig banerne overblik over belag-
ningssituationen.

D. BEFORDRING AF GODS MM
Statsbanerne udferer befordring af omtrent alle godsarter, for sa vidt
de efter deres veegt, omfang, form eller evrige beskaffenhed overhove-

det egner sig til befordring med banerne. Stoffer og genstande, hvis
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»Der til der« transport med vognbjern, der kerer godsvognen fra en station til en virk-
somhed, som ikke har sporforbindelse med stationen.
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befordring er forbundet med en seerlig risiko (f.eks. brandfarlige og
eksplosive stoffer) eller seerlige ulemper (f. eks. ildelugtende eller til-
smudsende varer), modtages dog kun til befordring pé seerlige betin-
gelser, bl. a. med hensyn til emballering.

Efter den hastighed, hvormed godset onskes befordret, indleveres det
som ekspresgods, ilgods eller fragtgods. Valget af be-
fordringsmade tilkendegiver forsenderen ved det fragtbrev, han ind-
leverer sammen med sendingen (ekspresgods-, ilgods- eller fragtgods-
fragtbrev). Sma godsstykker (indtil 25 kg) kan sendes som bane-
pakker (mod et seerligt tilleeg som ekspresbanepakker) uden
ledsagelse af fragtbrev. Ekspresgods befordres s& hurtigt, som kore-
planen tillader det, idet dog visse tog er undtaget. De naermere regler
for befordring af il- og fragtgods fremgéar af togplanen. Jernbanen er
forpligtet til at levere godset pd bestemmelsesstationen inden udlebet
af de i befordringsreglementet fastsatte leveringsfrister.

Gods kan sendes enten som stykgods eller som vognladningsgods,
ekspresgods dog kun som stykgods.

Stykgods skal som regel indleveres pad pakhuset, og indleesningen
pahviler da jernbanen. Det kan dog af afsendelsesstationen aftales med
afsenderen, at denne lasser godset direkte i en jernbanevogn, séledes
at det ikke skal passere pakhuset, og pd visse storre stationer indleve-
res stykgods til visse stationer direkte ved jernbanevognene pa lsesse-
sporene (pladsleesning). Godset skal som hovedregel veere meaerket
tydeligt med afsenderens og adressatens navn og adresse og med be-
stemmelsesstationens navn. P4 banepakker skal tillige indholdet veere
angivet.

Til vognladningsgods (herunder levende dyr) skal afsenderen
normalt i forvejen bestille vogne og selv serge for leesningen. Vogne-
ne ma ikke leesses ud over deres lastgreense og ikke ud over lsesse-
profilet, og stationen skal bl. a. af sikkerhedshensyn péase, at de fast-
satte leesseforskrifter overholdes.

| Kebenhavn og en rezekke storre byer landet over er etableret vogn-
bjernstransporter. Jernbanevognen keres pd en blokvogn ud til afsen-
deren hhv. modtageren, hvor den lzesses eller afleesses med det sam-
me eller afszettes pa et kort sporstykke til senere afhentning. For den-
ne transport betales et saerligt gebyr.

Nar gods er ankommet til bestemmelsesstationen, skal adressaten un-
derrettes herom. Denne underretning sker normalt telefonisk. | de fle-
ste byer har jernbanen kontrakt med stedlige vognmeaend, der udbrin-
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ger stykgods til adressaten mod en betaling, der er fastsat ved kon-
trakten. Banepakker udbringes dog gratis inden for kerselsomréadet.
Disse vognmeend patager sig ogsd afhentning af gods til afsendelse.
P4 mange landstationer udkeres (og afhentes) stykgods med statsba-
nernes egne lastbiler, som kerer til og fra neermeste by- eller knude-
station. Herved opnés tillige, at godstogene ikke skal holde ved land-
stationer for ud- og indleesning af stykgods.

Som hovedregel har jernbanen ansvar for det gods, den modtager
til befordring, séledes at den med visse undtagelser og begraensninger
yder erstatning for tab eller skade under befordringen eller for over-
skridelse af leveringsfristen. De narmere regler er fastsat ved stats-
baneloven. Er stykgods utilstreekkeligt emballeret, kan godset enten
afvises, eller der kan som betingelse for dets modtagelse til befor-
dring kreeves, at afsenderen péd fragtbrevet afgiver en erkleering, der
begranser jernbanens ansvar i tilfeelde af beskadigelse af godset.
Den fragt, der skal betales for godsets befordring, er afheengig dels
af godsets veegt og rumfang, dels af den afstand, hvorover det befor-
dres, samt af befordringsmaden (ekspres-, il- eller fragtgods). For
vognladningsgods findes 2 forskellige takstklasser (A og B). Ved af-
gorelsen af, efter hvilken af disse en bestemt godsart skal fragtbereg-
nes, er der hovedsageligt taget hensyn til godsets veerdi (hvor stor en
fragt det kan beere).

For stykgods, der sendes i visse steerkere trafikerede forbindelser, den
sakaldte knudepunktstrafik, regnes en fragt, der er lavere end ved be-
fordring over tilsvarende afstande i andre forbindelser.

En reekke varer, der henhorer til de vigtigste livsfornedenheder, befor-
dres ved indlevering som ekspresgods eller ilgods pé& gunstigere fragt-
vilkér, bl. a. sédledes at de befordres som ilgods for fragtgodsfragt.
Ogsa brugt emballage, derifyldt tilstand har veeret sendt over
banerne og tilbagesendes inden for en vis frist, eller som sendes til
fyldning med gods, som skal forsendes med banen, befordres til ned-
sat fragt.

For banepakker er fragten afhangig af vaegten og af rumfanget.
Fragten betales pa afsendelsesstationen, og belobet tilsvares ved pa-
kleebning af szrlige statsbanefrimaerker pd pakken. Ogsa det seerlige
tilleeg for befordring som ekspresbanepakke berigtiges ved paklaebning
af meerker.

| flere byer uden jernbane, iszer langs nedlagte jernbanestraekninger,
har statsbanerne oprettet bilekspeditioner (Au-stationer), hvortil og
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hvorfra der kan ekspederes stykgods. Fragten regnes da for jernbane-
streekningen fra/til bilrutens udgangsstation med et serligt tillaeg for
bilstreekningen.

Fragten kan enten helt eller delvis forudbetales af afsenderen eller
henvises til opkraevning hos adressaten. For gods, hvis vaerdi ikke kan
antages at dakke fragt og andre omkostninger, skal fragten dog nor-
malt forudbetales af afsenderen.

Pa de fleste sendinger med fragtbrev kan afsenderen treekke efter-
k rav. Jernbanen udleverer da kun godset mod betaling af det i fragt-
brevet angivne efterkravsbelob. Dette sendes direkte til afsenderen fra
udleveringsstationen.

E. BEFORDRING AF POST

Postens befordring pa statsbanerne sker efter overenskomst mellem
statshanerne og post- og telegrafveesenet for en naermere fastsat be-
taling. Posten (brev-, avis-, veerdi- og pakkepost) befordres dels i de
sarlige postvogne, dels i enkelte kupeer, der stilles til postvaesenets
réadighed, samt i rejsegodsvognene som togpost under togpersonalets
vareteegt *).

F. TRANSPORTERHVERVELSE

Konkurrence

Medens jernbanerne tidligere var nzesten alene om den offentlige trafik
til lands, har udviklingen i efterkrigsérene veeret preaeget af en stadig
mere intensiv og pagaende konkurrence fra andre befordringsmidler.
Navnlig har konkurrencen fra biltrafikken veeret felelig. Den stigende
levestandard, befolkningstilveeksten og den industrielle udvikling har
samtidig medfort et staerkt foreget trafikbehov, men péa grund af kon-
kurrencen har jernbanerne kun i ringe grad faet andel i denne nye tra-
fik. Der er altsa sket en relativ forringelse af jernbanernes stilling pa
transportmarkedet, selv om antallet af befordrede rejsende og gods-
mengden har holdt sig omtrent uforandret i de senere ar.

For at fa andel i den stigende eftersporgsel efter person- og godstrans-

#) De fleste af statsbanernes omnibusruter deltager ogsé i postbefordringen efter saer- ! ] AN . 3?,'“5

lig aftale med postvaesenet.
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port mé vi ikke passivt vente pa, at kunderne kommer til os. Det er nod-
vendigt, at vi opbygger et aktivt salgsapparat, driver en energisk akkvi-
sitions- og reklamevirksomhed samt yder den service som skal til for
at fastholde gamle kunder og erhverve nye. Privatvirksomhederne arbej-
der naturligvis efter samme retningslinier og har ofte mulighed for at
anvende flere penge pa moderne salgsmetoder, fordi de ikke som os er
bundet af lovgivningsmagtens bevillinger.

Ogsa pa andre omrader foregdr konkurrencen pa ulige vilkar. Eksempel-
vis betaler de tungere lastbiler kun en relativ ringe del af de vejomkost-
ninger, de paferer samfundet, medens jernbanerne selv ma bekoste for-
nyelsen og vedligeholdelsen af spornettet. Et andet eksempel er lovgiv-
ningsmagtens takstpolitik, der ofte medferer, at vort takstniveau fast-
seettes ud fra andre motiver end de rent forretningsmaessige.

Pa trods af saddanne ulige vilkar vil jernbanen fortsat vaere et vigtigt led
i landets trafik, ndr den vare — nemlig transporterne — vi skal szlge,
har den rigtige kvalitet og pris, og det salgsapparat, der skal til for at
saelge varen, til stadighed ajourferes og effektiviseres.

Persontransporterhvervelse

Salget af persontransport ledes af rejsebureautjenesten, der er under-
lagt tarif- og regnskabsafdelingen.

Rejsebureautjenesten har den kommercielle ledelse af DSB-rejsebu-
reauerne (23 indenlandske og 4 udenlandske) og udferer desuden di-
rekte og indirekte akkvisition, herunder tilbud pa sterre arrangementer
og avisakkvisition. Endvidere har rejsebureautjenesten til opgave at pro-
ducere de rejseoplaeg (f eks DSB-selskabsrejser) som udbydes til salg
savel i DSB's rejsebureauer som gennem private rejsebureauer.
Rejsebureauerne udferer savel for indenlandske rejser som for rejser
i international trafik akkvisitions- og salgsmezssige opgaver i forhold
til kunderne og virker yderligere som konsulenter for stationerne, som
er inddraget direkte i salgsarbejdet, idet de fungerer som »bestillings-
kontorer« for DSB's rejsebureauer.

| salgsarbejdet for indenlandske rejser deltager endvidere begge di-
strikter, idet disses salgsmassige opgaver bla bestar i tilretteleeg-
gelse af storre udflugtsarrangementer og billigkerselsforanstaltninger
inden for distriktets eget omrade. En seerlig opgave for distrikterne er
arrangement af firma- og foreningsudflugter med danse- eller kinovogne.
Salget af persontransport sker til dels pa basis af »faste« nedszattelser,
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der tilsigter at give bestemte 'grupper en prismaessig fordel, nar der
foretages samlede rejser. De tidligere naevnte grupperejser, sportsbil-
letter og familiebilletter er eksempler herpa.

Herudover finder der et betydeligt salg af personbefordring sted pa
basis af nedszttelser, der kan ga op til 50 % af de offentliggjorte tak-
ster. | ovrigt er der ingen faste normer for, pa hvilket niveau prisen
fastseettes, men faktorer som antallet af deltagere i pagaldende arran-
gement, arten og omfanget af eventuelle szarforanstaltninger med hen-
syn til transporten, tidspunktet for rejsen (hej- eller lavsaeson), alter-
native befordringsmidler( bus, skib eller fly) har naturligvis afgerende
indflydelse herpa.

Godstransporterhvervelse

Salget af godstransport varetages af godstransporttjenesten, der horer
under chefen for tarif- og regnskabsafdelingen. Under godstransport-
tjienesten sorterer et antal transportkonsulenter, der hver har tildelt et
geografisk bestemt omrade, hvori de virker som szlgere af godstrans-
port og radgivere for kunderne i godstransportspergsmal.

Der leegges i arbejdet seerlig veegt pa at give kunderne information
om sadanne forhold som priser, transporttider, emballeringsteknik,
lzesseteknik og lignende. Herudover arbejder godstransporttjenesten
ogsd med bl. a. spergsmal om sidespor, udleje af arealer og afvikling
af saerlige transporter, d.v.s. transporter, der er af et sadant omfang
eller vaegt, at de overskrider greenserne for, hvor meget der normalt
ma leesses pa en jernbanevogn.

Godsekspeditionernes og stationernes arbejdsopgaver i statsbanernes
salgsarbejde for godsbefordring er forst og fremmest at sikre, at gods-
transporterne i det daglige har den nedvendige kvalitet. Herved forstés
sadanne forhold som befordringshastighed, regelmassighed, at godset
kommer frem uden beskadigelser, uden forsinkelser, kort sagt, at ure-
gelmaessigheder undgés. Endvidere ma de oplysninger, der gives, veare
rigtige, og kunderne ma betjenes pd en sddan méade, at der ikke er
grund til reklamation over for statshanerne.

Et af banernes midler i arbejdet for at erhverve og bevare godstrans-
porter er de sakaldte fragtaftaler. | kundernes overvejelser om en fragt-
aftale indgér pa den ene side udgifterne ved jernbanebefordring (selve
fragten, kersel til og fra stationen) og pa den anden side udgifterne til
anvendelse af andet transportmiddel (lastbil, skib eller evt fly). End-
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videre kan der fra statsbanernes side tages hensyn til feks om der
forekommer uudnyttet kapacitet pa baner eller feerger.

Ogsé forholdet mellem befordringsmzengde og befordringspris har be-
tydning ved indgéelse af fragtaftaler, og statsbanerne vil normalt veaere
interesseret i at indgéa en fragtaftale, nér der kan opnas rimelige gods-
meengder.

Fragtaftalerne sluttes enten for et bestemt parti eller for en bestemt
periode eller fortlobende med en gensidig opsigelsesfrist. Ved aftaler-
ne fastszettes der undertiden en bestemt fragt pr. ton, eller der fast-
sattes en procentvis rabat i de ordinare takster.

Aftalerne indeholder som regel en transportforpligtelse. For aftaler om
bestemte partier ligger forpligtelsen i selve partiets sterrelse. For lo-
bende aftaler gér forpligtelsen enten ud pa at lade alle af aftalen om-
fattede forsendelser befordre med jernbanen eller aile forsendelser in-
den for bestemte omréder, eller rabatten kan veere betinget af en vis
transportmeengde i aftaleperioden. Der kan aftales rabat efter en sti-
gende skala, sdledes at rabatprocenten vokser med den befordrede
veegtmeengde.

Jernbanens bestrzebelser pd at erhverve og fastholde transporter er
ikke begreenset til en indsats alene pa prissiden. Jernbanen er natur-
ligvis steerkt interesseret i at erhverve transporterne til fuld pris mod
til gengzeld at preestere noget sarligt. Som eksempler herpé kan nzev-
nes befordring i fast plan, d.v.s. at det med en kunde aftales, at vogne,
der indleveres pa et bestemt tidspunkt, skal veere fremme pa bestem-
melsesstationen til et andet bestemt tidspunkt. Jernbanen kan da pa-
tage sig en pligt til at levere vognene pé dette tidspunkt. | andre aftaler
er det bestemt, at jernbanen i storre eller mindre omfang péatager sig
opgaver, som normalt ligger hos forsenderne. Séledes kan jernbanen
vaere med til at fastleegge distribueringsplaner for gods, der skal spre-
des over hele landet.
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Der vil sikkert g& mange ar
inden en Storebaltsbro gor
dette fotografi antikt.

Xlll. FREMTIDSPERSPEKTIVER

DSB har i de senere ar gennemfort en vidtgiende rationalisering af drif-
ten ved udbygning og forbedring af de faste anleeg, ved nyanskaffelser
og modernisering af det rullende materiel og ved indferelse af automa-
tik til erstatning for en raekke manuelle funktioner. Virkningerne af dis-
se rationaliseringsforanstaltninger kommer klart til udtryk i en opge-
relse over personale pr 1 million transportenheder, dvs 1 togpassager
hhv 1 ton gods befordret 1 km. Dette tal er géet ned fra 6,5 i 1956
til 5,2 i 1965 (rutebilpersonale og anleegspersonale fraregnet). Nedgan-
gen i personaleforbruget er opnéet, selv om der i navnte periode er
sket forbedringer i personalets arbejdsvilkar i form af kortere arbejds-
tid og leengere ferier.

Af statsbanernes totale &rlige udgifter pa ca 1 milliard kroner er ca 3
lenningsudgifter, og en meerkbar reduktion af udgifterne méa derfor vee-
sentligst ske ved nedbringelse af lenudgifterne gennem mindre per-
sonaleforbrug. De gennemfarte rationaliseringsforanstaltninger har der-
for ogséa fortrinsvis koncentreret sig pd omrader, hvor de storste per-
sonalebesparelser har kunnet opnés, f eks overgang til enmandsbetjen-
te diesellokomotiver, mekaniseret sporvedligeholdelse, etablering af
straekningssikringsanleeg samt automatisering af niveauoverkersler.
Denne udvikling vil fortsatte i de kommende &r, idet malsaetningen
bl a er en total afskaffelse af damptraekkraften samt fuldstzndig fiern-
styring af DSB's straekningsnet, bortset fra sidebanestrakningerne.
Ogsé pé det administrative omrade er gennemfort en raekke personale-
besparende rationaliseringer. Et vigtigt led i dette arbejde er anvendel-
sen af EDB-anlzaeg, der muligger en langt hurtigere og mere rationel be-
handling af store datamengder end tidligere kendt. DSB var blandt
pionererne i Danmark med hensyn til maskinel databehandling. S& tid-
ligt som i 1921 anskaffedes de forste traditionelle hulkortanleeg til brug
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ved behandling af forskellige administrative og kontormaessige opgaver.
| 1962 erstattedes hulkortanlaegget af et elektronisk databehandlings-
anlaeg. P4 dette anlaeg, der herer under personal- og organisationsafde-
lingen, foretages en lobende behandling af opgaver som beregning og
anvisning til banker og sparekasser af lenninger m v for samtlige ma-
nedslonnede og for ekstraarbejdere under banetjenesten, beregning og
anvisning af pensioner, vognlejeregnskab med fremmede baner samt en
raekke statistiske og regnskabsmaessige beregninger. Endvidere udfe-
res forskellige periodiske opgaver som f eks vognomlebsundersegelser,
stationsklassificering og trafikanalyser pa EDB-anlagget.

Anvendelsen af EDB-anlaeg vil utvivisomt spille en stadig mere frem-
treedende rolle i den fortsatte rationalisering pa de administrative og
kontormaessige omrader ved DSB. Derved aflastes driftspersonalet for
manuelle og rutinepraegede arbejdsfunktioner, sd de féar bedre tid til
udferelse af de vigtige servicefunktioner i forholdet til kunderne. Pa
lzengere sigt ma det forudses, at ogsa driftsmaessige funktioner som
kereplansberegninger, toggang, overvagning og fordeling af rullende
materiel m v vil blive udfert ved hjeelp af EDB-anlzeg, idet den sporbund-
ne jernbanetrafik netop egner sig for automatisk styring.

Gennem stadige forbedringer af passagerkomforten, ved indszttelse af
moderne togenheder, tidssvarende service overfor kunderne, moderni-
sering af godstrafikken med »aften til morgen« befordring i alle for-
bindelser og udvikling af en teknik, der muligger »der til der« befor-
dring af alt gods, soges statsbanernes markedsandel af person- og
godstrafikken til stadighed foreget. Ogsa indferelsen af centralkobling
med de deraf falgende muligheder for automatisering af rangerarbejder
indgar i statsbanernes fremtidsplaner. Det samme geelder broprojek-
terne pa Storebeelt og @resund. Den sammenkaedning af jernbanenettet
til en helhed, som en gennemforelse af disse projekter medforer, vil
muliggere en steerkt forbedret kereplan og en mere effektiv udnyttelse
af driftsmateriellet, og vil dermed veere medvirkende til at sikre DSB's
position som rygraden i det danske transportsystem.
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