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FORORD.

ED Hensyn til, hvad der fordres til den for de nye Elever
M anordnede »forclebige Prove«, henvises til paageldende
Bestemmelse i Generaldirektoratets trykte Ordresamling, jvf.
»Vejledning for Trafikelever i Henseende til deres almindelige
Uddannelse« (af 1919). De fornedne Reglementer og Ordrer
maa altsaa leeses.

Nzerverende Ledetraad er tenkt som en Hjaelp for Eleven
tilat faaetsamlet O verblik over Forholdene og Tjenesten
ved Statsbanerne, saaledes at han, naar han stilles overfor de
virkelige Forhold paa Banelinien, Stationerne, i Vognene og
Togene osv. kan forstaa, hvad han ser. Ledetraaden skulde
med andre Ord skeerpe hans Syn paa de forskellige Ting og
Forhold, han steder paa ved Statsbanerne, saaledes at han faar
Forstaaelse af Sammenheangen i det hele.

Eleven ber omhyggeligt gennemlaese hele Ledetraaden og
i ovrigt helst altid have den hos sig som en Slags Haandbog,
saaledes at han under sin Beskeaftigelse med eller Betragtning
af Realiteterne med det samme kan sege Vejledning i Bogen, for
saa vidt saadan Vejledning findes i den. (Bag i Bogen findes en
Indholdsangivelse). Det er naturligvis kun meget begreenset,
hvad der har kunnet medtages i den lille Bog, der kun maa be-
tragtes som et Supplement til den Vejledning, som gives Elever-
ne af Stationsforstanderen eller en Assistent. Det vil i gvrigt
altid veere formaalstjenligt for den unge Elev at sege mundtlig
Vejledning, hvor den kan faas, f. Eks. ogsaa hos Plads- eller
Pakhuspersonalet.

For den unge Elev gelder det i ovrigt forst og fremmest om
at bruge sine @ jne, se saa meget som muligt og sege at
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forstaa, hvad han ser, samt at skaffe sigpraktisk Ovelse
ikke alene i den indvendige (Kontor-) Tjeneste paa Stationen,
men ogsaa i den udvendige Tjeneste. Herom henvises nermere
til fornsevnte »Vejledning for Trafikelever«.

Oktober 1920.
R. G. Harboe.

Nerverende 1. Hefte af Ledetraaden indeholder foruden c¢n kort-
fattet historisk Indledning og en Fremstilling af Statsbanernes Orga-
nisalion vesealligst, hvad der kan henforcs under den egentlige Drifts-
tjenesle. Et 2. Hefle, indeholdende Vejledning i Ekspeditionsljenesten,
paatenkes udgivet senere.

LOVE, REGLEMENTER, ORDRER M. M.

Lov om Styrelsen af Statsbanerne af 10. Maj
1915.

Politilov for de under Statsdrift varende
Jernbaner med tilhorende Seruter af 11.
Maj 1897 giver nazrmest Regler for Statsbanernes og
Publikums indbyrdes Forhold. Hertil slutter sig en Be-
kendtgorelse fra Ministeriet om forskellige Beder, som
Statsbanepersonalet kan opkrave for Overtraedelse af Politi-
lovens Bestemmelser.

Politireglement for Statsbanerne, udferdiget af
Ministeriet 22. Jan. 1900, giver Regler for Statsbanernes
Anlag, Materiel og Drift i Henseende til Sikkerheden.

Almindeligt Signalreglement med tilherende In -
struks af 1903 er udferdiget af Generaldirektoratet for
Statsbanerne og giver Regler for, hvilke Signaler der benyt-
tes ved Statsbanerne og for deres nzrmere Anvendelse.

Reglement for lokale Signaler er udferdiget af
Generaldirektoratet seerligt for Sjelland-Falster og for Jyl-
land-Fyn. Omhandler foruden en Del almindelige Sig-
naler, der ikke er optagne i »Almindeligt Signalreglementx,
serlige Signaler, indrettede paa forskellige Stationer.

Togreglement af 1920 er udferdiget af Generaldirek-
toratet for Statsbanerne. Giver Sikkerhedsanordninger for
Togenes Fremforelse under ordinzere og seerlige Forhold.

Tjenestekoreplanerne udferdiges af Generaldirekto-
ratet i Reglen for et halvt Aar ad Gangen — for Sommer-
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og Vinterhalvaaret. Tjenestekereplan I gwmlder for Sjeel-
land-Falster, Tjenestekoreplan II for Jylland-Fyn.

Koreplaner for Srtog udarbejdes af hvert Distrikt
for sig og indeholder Planer for Szrtog, for hvilke der
regelmessigt cller jevnligt er Brug for.

Togplanerne udarbejdes af Distrikterne. De to jydske
Distrikter (Aarhus og Struer) har faelles Togplaner. De
giver Regler for Togenes Sammensztning og Benyttelse,
for Person-, Post- og Pakvognes Lob, for Sporbenyttelsen
paa Stationerne, for Udsendelse af Hjzlpe- og Ambulance-
tog, for Togenes Ventetider m. m.

Ordre-Serierne udgives af Generaldirektoratet.

For Tiden omhandles i disse

1) Organisations-, Lennings- og Personaleforhold (Serie
E med dens Fortsmttelse Serie H),

2) Tariferings- og Regnskabsforhold (Serie ¥ med dens
TFortseettelse Serie J),

3) Den cgentlige Driftstjeneste (Seriec G med dens Fort-
seettelse Serie K),

hver i sin Ordresamling, der stadigt fortssettes med sup-

plerende Ordrer.
Indvidere udgiver Generaldirektoratet trykte »Med -

delelser« omhandlende Forhold af mere midlertidiy

Betydning.

Takstloven, Personreglementet, Godsreg-
lementet og Kreaturreglementet vil blive om-
handlet i Ledetraadens 2. Hafte i Forbindelse med den sam-
lede Fremstilling af Ekspeditionstjenesten.

HISTORISK INDLEDNING.

Den forste Jernbane til Lokomotiver og
Togaabnedesi 18301 England mellem Liver-
pool og Manchester (en Streekning af ca. 50 Kilo-
meter).

Den var anlagt af den engelske Ingenigr George Ste-
phenson (udtales Sjordjs Stivenson), der for ovrigt ogsaa kan
betragtes som den egentlige Opfinder og Konstrukter af Damp-
Lokomotivet og saaledes maa siges at veere Jernbane-
driftens Skaber.

Han var fedt 1 1781 i meget fattige Kaar. Som lille Dreng maatte
han arbejde i de samme Kulgruber — ved Newcastle — hvor Faderen
var Fyrbeder ved Pumpemaskinen; forst da han var 18 Aar gammel,
fik han Lejlighed til at lseere at leese og skrive. Han dede 1848, 67
Aar gammel, som en verdensbheromt Ingenier og Ejer af store Kul- og
Jernvierker. Den maegtige Jernbanebro over Tyne-Floden har Navn

efter ham og er prydet med hans Statue.

Paa det europeiske Fastland aabuedes den
forste Jernbane 1835 i Belgien (mellem Bryssel og Me-
cheln). Samme Aar {ik Tyskland sin forste Bane (fra Niirnberg
til Fiirth).

I det danske Monarki, der den Gang omfattede
Holsten, aabnedes den forste Bane 1844 (mellem Kiel og
Altona).

I det egentlige Danmark aabnedes den forste
Bane 1847 paa Sj®lland (mellem Kjebenhavn og Ros-
kilde); (den forlengedes i 1856 til Korser).

I Jylland aabnedes den forste Bane 1862 (mellem Aar-
hus og Randers), Aaret efter aabnedes Streekningen Langaa
—Viborg.
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Paa Fyn aabnedes den ferste Bane 1865 (mellem Ny-
borg og Middelfart).

Dampfergeforbindelsen mellem Jylland og Fyn aabnedes i
1872, mellem I'yn og Sjelland i 1883. De sonderjydske Stats-
banelinier overtoges af den danske Stat d. 17. Juni 1920.

Banernepaa Sj®lland dreves oprindeligt af et pri-
vat Aktieselskab (det sjzllandske Jernbaneselskab). Til admini-
strerende Direktor valgtes i 1856 Viggo Rothe. I 1880
overtoges de sjellandske Baner af Staten. Rothe vedblev imid-
lertid at veere Direktor for disse Baner, indtil de i 1885 forenedes
med de jydsk-fynske Statsbaner.

De jydsk-fynske Baner styredes 1 Begyndelsen af
engelske Ingenigrer, der ogsaa havde anlagt dem, men over-
toges i 1867 af Staten. Tidligere Ingenierkaptajn Niels
Holst blev da Direktor.

De sjeellandske og jydsk-fynske Statsbaner forenedes i 1885
og fik en falles Generaldirekter. Den ferste Geueraldirektor
for de danske Statsbaner blev Holst.

Han dede i 1889 og efterfulgtes som Generaldirekter af den
davaerende Overingenior for nye Statsbaneanleg Tegmner, der
fratraadte Embedet i 1902. (Under ham aabnedes i 1901 Kjo-
benhavns store nye Godshanegaard).

Efter Tegner fulgte Generaldirekter A m b t, der som Stads-
ingenier i Kjebenhavn havde vundet Prisen i en Konkurrence
om Omordningen af Hovedstadens Banegaardsforhold. Under
ham aabnedes 1 1911 Kjebenhavns Hovedbanegaard for Person-
trafikken.

Ambt fratraadte i 1915 og efterfulgtes af Bankdirektor
Andersen-Alstrup.

Omtrent Halvdelen af Danmarks Jernbaner horer nu under
Staten (ca. 2400 Kilometer). Den anden Halvdel er Privat-
baner. De storste Privatbaner er sydfynske Baner (Odense) og
Aalborg Privatbaner (Aalborg).

Anlegskapitalen for de danske Statsbaner er beregnet til
noget over 300 Millioner Kroner (heri ikke medregnet de seon-
derjydske Baner, der er overtagne Juni 1920).

Paa Statsbanerne findes 431 Stationer, Holdepladser og
Billetsalgssteder, deraf 259 Stationer.

'Statsbanerne raader over ca. 600 Lokomotiver, 1700 Person-
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vogne, 500 Post- og Rejsegodsvogne og 10400 Gods- og Kreatur-
vogne. Af Skibsmateriel ejer Statsbanerne 24 Dampfaerger og
7 Dampskibe.

Personalet omfatter, iberegnet heldags Ekstraarbejdere, ca.
20000 Mand.

Indtzegten, der 1 sidste Finansaar for Verdenskrigen an-
drog ca. 57 Millioner Kroner, medens Udgiften var ca. 47 Mill.
Kr. (Overskud ca. 10 Mill. Kr.), er under Krigen steget meget
betydeligt — for Finansaaret 1918—19 til ca. 92 Mill. Kroner
—; men Udgiften er, serligt paa Grund af de mangedoblede
Kulpriser, Foregelsen af Personalstyrken og de forhsjede Lon-
ninger, steget endnu langt sterkere, saaledes at Statsbanerne
for Tiden giver adskillige Millioners Underskud om Aaret.
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STATSBANERNES ORGANISATION
i Hovedtraek.

Statshanerne horer — ligesom Post- og Telegrafviesenet —
under Ministeriet for offentlige Arbejder.
Direkte under Minijsteren staar Generaldirekteren
(samt Hovedrcvisoren og Statsbaneauditeren).
Generaldirektoren er den gverste Embedsmand ved Stats-
banerne, og alle disses Tjencstemaend er ham underlagte.
Generaldirektoren har til Medhjelp
Generalsekretaren og
fire Afdelingschefer (hver med deres Konto-
rer), der sammen med Generaldirekteren danner
Generaldirektoratet.
De fire Afdelingschefer er felgende:

1) Chefen for Trafikafdelingen, der bl. a. be-
sorger Vognafregningen med fremmede Baner og udarbej-
der Koreplaner for Plantogene. Direkte under Chefen for
Trafikafdelingen horer Sefartschefen, der leder Statsbaner-
nes Sefartsveesen (Faerge- og Skibsfart),

2) Chefen for Maskinafdelingen,

3) Chefen for Baneafdelingen og

4) Chefen for Regnskabs- og Tarifafdelin-
gen.

Linietjenesten ved Statshanerne ledes — foruden af
Sefartschefen, der som anfeort henhorer under Chefen for Tra-
fikafdelingen — af tre Distriktschefer, der staar di-
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rekte under Generaldirektsren uden Afdelingscheferne som
Mellemled.

Under Distrikischeferne sorterer baade Trafiktjenesten,
Maskintjenesten, Banetjenesten og Signal- og Telegraftjenesten,
derimod ikke Varkstedstjenesten (Centralverkstederne sorterer
direkte under Chefen for Maskinafdelingen) samt Sefartstjene-
sten (se foran).

Hver af Distriktscheferne har til direkte Medhjelp — for-
uden et Sekretariat med Kontorchef — Tralikinspektorer, Ma-
skiningenigrer og Baneingenierer. Endvidere sorterer under
Distriktschefen en Signalinspekter, der varetager den tekniske
Signal-, Sporsikrings- og Telegraftjeneste, og hvis Omraade fal-
der sammen med Distriktets.

Distrikterne er 1 ovrigt delt i Trafiksektioner, Ma-
skinsektioner og Banesektioner.

1. Distrikt.

Distriktschefen har Kontor i Kjebenhavn.

Distriktet omfatter alle Statshaner paa Sjexlland og Falster.

Under Distriktet herer tre Trafiksektioner, der
hver iser forestaas af en Trafikinspektor.

1. Trafiksektion (i Kjgsbenhavn) omfatter Kjoben-
havns Stationer, Nordbanen og Kystbanen. '

2. Trafiksektion (i Kjebenhavn) omfatter Frederiks-
sundbanen, Korsgrbanen (sjellandske Vestbane) og Sore—
Veddebanen.

3. Trafiksektion (i Roskilde)] omfatier Kalundborg-
banen (sjellandske Nordvestbane), Masnedsundbanen (sjzl-
landske Sydbane), Falsterbanen og Strzkningerne Verslev—
Skjelskor—Naestved.

Endvidere horer under 1. Distrikt én Maskinsektion og fem
Banesektioner.

2. Distrikt.

Distriktschefen har Kontor i Aarhus.

Distriktet omfatter Statsbanerne paa Fyn samt Streknin-
gerne Frederikshavn—Fredericia—Paddeborg {Vendsysselbanen
og jydske Osthane), Lunderskov—Esbjerg (jydske Sydbane),
Randers—Ryomgaard, Aarhus—Grenaa (Nordestbanen), Vojens
—Haderslev, Rode-Kro—Aabenraa, Tinglev—Senderborg, Ve-
ster-Sottrup—Skelde (Broagerbanen) og Paddeborg—Toersbel.
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Under Distriktet herer fire Trafiksektioner.

4. Trafiksektion (i Fredericia) omfatter Streknin-
gerne Nyborg—Strib (fynske Hovedbane), Tommerup—Assens
og Fredericia—Lunderskov—Esbjerg.

5. Trafiksektion (i Aarhus) omfatter Streekningerne
Fredericia—Randers, Aarhus &.—Grenaa og Ryomgaard—Ran-
ders.

6. Trafiksektion (i Aalborg) omfatter Streekningen
Randers—Frederikshavn.

10. Trafiksektion (i Aabenraa) omfatter Straeknin-
gerne Lunderskov—DPaddeborg, Vojens—Haderslev, Rode-Kro—
Aabenraa, Tinglev—Senderborg, Vester-Sottrup—Skelde og
Paddeborg—Tarsbel.

Endvidere herer under 2. Distrikt to Maskinsektioner og
seks Banesektioner.

3. Distrikt.

Distriktschefen har Kontor i Struer.

Distriktet omfatter alle de Statsbanesireekninger i Jylland,
som ikke er underlagte 2. Distrikt.

Under Distriktet horer fire Trafiksektioner:

7. Trafiksektion (i Viborg) omfatter Strzkningerne
Langaa—Struer (jydske Nordvestbane), Skive—Nykjebing M.
(Sallingbanen), Hobro—Lagster (Logsterbanen) og Aalestrup—
Viborg—Herning.

8 Trafiksektion (i Struer) omfatter Strzekningerne
Thisted—Struer (Thybanen) —Ebjerg (jydske Vestbane) og
Skjern—Videb=zk.

9. Trafiksektion (i Herning) omfatter Streekningerne
Holstebro—Herning—Vejle, Skanderborg—Skjern (Midtbanen),
Laurberg—Silkeborg (Silkeborgbanen) og Funder—Bramminge.

11. Trafiksektion (i Tender) omfatter Streekninger-
ne Bramminge—Tonder, Bredebro—Lggumkloster, Tonder—
Tinglev og Tender—Hgjer.

Endvidere herer under 3. Distrikt tre Maskinsektioner og
fem Banesektioner.

Af Trafiksektioner er der altsaa i alle tre Distrikter til-
sammen 11, af Maskinsektioner 6 og af Banesektioner 16.
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11.
DANMARKS JERNBANER

bestaar dels af Statsbaner og dels af Privatbaner (i Senderjyl-
land Amtsbaner). Statsbanernes og Privatbanernes samlede
Sporlengde er omtrent den samme (ca. 2400 km Statsbaner og
ca. 2400 km Privatbaner).

Samtlige Statsbanelinier er »normalsporede« (d. v.
s. at Afstanden mellem Indersiden af Skinnchovederne er knap
1*/, Meter (1,435 m, i Kurver dog noget mere)).

Denne »Normalvidde« har de fleste vigtigere curopziske
Baner. Jernbanevognene kan altsaa lebe igennem fra det ene
Land til det andet. (Noget bredere Spor haves dog i Rusland,
Spanien, Portugal og Irland).

De fleste Privatbanelinier i Danmark er ligeledes
normalsporede. Folgende Baner er »smalsporede« (Afstanden
mellem Skinnchovederne er kun 1 Meter): De bornholmske
Baner, Kolding—Egtvedbanen, Horsens—Bryrupbanen, Hor-
sens—Torringbanen og Skagensbanen. Endvidere er de sen-
derjydske Amtsbaner smalsporede. Ladningerne til og fra de
smalsporede Baner maa omlaesses paa Overgangsstationen.

Dog har man enkelte Steder Indretninger, saakaldte Transpor-
torer, hvormed de til Smalspor byggede Vogne kan viderebefordres
paa Statsbanerne. For at Vognene fra Skagensbanen kan gaa til og
fra Havnen i Frederikshavn, er det derveerende Havnespor anlagt tre-
sirenget, saaledes at det kan befares baade af almindelige Jernbane-
vogne og Jernbanevogne til Smalspor.

Det er af Vigtighed, at Eleven erhverver sig et grundigt Kendskab
til Beliggenheden af samtlige Stationer, Holdepladser og Billetsalgs-
steder paa Statsbanerne og kan gere Rede for deres Rakkefolge paa
den enkelte Straekning samt for de forskellige Baneliniers indbyrdes
Beliggenhed og Benaevnelse. Privatbanestationerne skal indtil videre
ikke lmres, men de forskellige Privatbanestrekninger skal
kunne opgives med Retningslinier, Overgangs- og Knudestationer.
Hertil benyttes hensigtsmessigst Slaisbaiiernes Lommekereplan med
titherende Kort, paa hvilket Statsbanestrekningerne er angivne med
noget tykkere Linier end Privatbanestrskningerne.

Statsbanelinierne.

Paa Grund af Danmarks Karakter som et @rige har man for at
forbinde Banelinierne, saaledes at Omleasning kan undgaas, dels maat-
tet bygge flere Jernbanebroer mellem L.andsdelene. dels i udstrakt Grad
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maattet etablere I'eergedrift. Paa Fargerne kan Jernbanevognene tages
om Bord og befordres fra Station til Station. Af Jernbanebroer meer-
kes serlig Limfjordsbroen (henved 400 m), der forbinder Aalborg med
Norre-Sundby, og Masnedsbroen (henved 200 m), der forbinder Mas-
nedsund med Masneds. Faergedrift haves (indenlandsk) over Store-
balt (mellem Korser og Nyborg), over Lillebzlt (mellem Strib og
Fredericia), over Sallingsund (mellem Glyngere og Nykjebing Mors),
over Oddesund (mellem Oddesund Syd og Oddesund Nord} og over
Storstremmen (mellem Masneda og Orehoved).

I Forbindelse med Udlandet haves Fargedri{t over Oresund (mel- '

lem Helsinger og Helsingborg og mellem Kjebenhavns Frihavn og
Malme) og over @sterseen (mellem Gjedser og Warnemiinde). Paa
Helsingborgoverfarten benyttes kun danske Farger, paa Malmes- og
Gjedseroverfarten baade danske og henholdsvis svenske og tyske
Farger. Faergerne over Storebzlt og Osterspen samt mellem Kjeben-
havn og Malme er dobbeltsporede, saaledes at der kan staa to Reekker
Vogne ved Siden af hinanden; de gvrige Fwrger er enkeltsporede og
betydeligt mindre.

De fleste Statsbanelinier er enkeltsporede, saaledes
at Togene kun kan komme forbi hinanden paa Stationerne,
hvor der er anlagt Vigespor (Omlobsspor eller Krydsningsspor).
Det kan paa sterkt trafikerede Enkeltspor ikke undgaas, at Tog
jeevnligt bliver opholdt paa en Station for at afvente medende
Tog, hvad der medforer Forsinkelse og uregelmeessig Drift.

(De planmessige »Krydsninger« kan for at undgaa at opholde
medende Tog »forlegges« til en ny Krydsningsstation, der er neer-
mere ved det forsinkede Tog end den kereplanmessige; men Enkelt-
spor vil dog altid vanskeliggore en regelmessig Toggang paa Strak-
ninger med storre Trafik.)

Nogle Hovedlinier er helt eller delvis dobbeltsporede,
saaledes at Tog, der lgber i modsat Retning, kan kere forbi hin-
anden ogsaa udenfor Stationerne (paa »den fri Bane«).

Det kan i Tjenestekoreplanen ses, hvor der er Dobbeltspor, idet
de paagzldende Streekninger er betegnede med 2 lodrette Streger til-
hojre for Stationsnavnene. Eleven ber laere disse Straekninger.

Man sondrer i gvrigt imellem svere og lette Baner.

Sveere Baner.

De sterkest byggede Statsbanelinier har lange og sveere
Skinner, der vejer 45 Kilogram pr. Meter og har en Leegde af
15 Meter. '

Paa disse Banelinier kan der keres med alle Arter af Lo-
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komotiver, og paa de fleste Streekninger med den storste efter
Koreplanen tilladte Hastighed, 90 Kilometer i Timen. Til de
sveere Baner henregnes ogsaa Banelinier, hvor Skinnerne vejer
37 eller 32 Kilogram pr. Meter. Paa en Del af de Strekninger,
der ikke har 45 Kilograms Skinner, maa dog vore tungeste Lo-
komotiver (Maskiner af Litra P og R) ikke lobe.

Lette Baner.

Til de lette Baner henregnes de Banelinier, hvor Skinnerne
kun vejer 22,5 Kilogram pr. Meter. Paa saadanne Baner maa
der ikke kores med storre Hastighed end 70 Kilomeler i Timen
og kun med Lokomotiver af de lettere Typer.

Ogsaa med Hensyn til de leessede Vognes Viegt er der fore-
skrevet Indskrznkninger for de lette Baner.

Linieblok ( Bloksignaler).

I Almindelighed maa et Tog forst afgaa fra en Slation, naar
det foranlebende Tog er »tilbagemeldt« (meldt ankommet til
neeste Station), men paa nogle sterkt trafikerede Straekninger
(paa de fleste Dobbeltspor og undtagelsesvis paa Enkeltspor) er
der indrettet den saakaldte »Linieblok«, i Reglen med Mellem-
blokposter.

Banestykkerne er da delt i »Blokafsnit«, adskilte fra hin-
anden ved Mastesignaler (af Typen »Mastesignaler paa fri
Bane« (se Signalreglementet)), der ad elektrisk Vej er afheen-
gige af hinanden. Naar der er givet et Tog Signal til at passere,
og Signalet er stillet tilbage i Stopstillingen, binder (»blokerer«)
Signalpasseren sit Signal i Stopstillingen ved Udsendelse af en
Induktionsstrem, der samtidigt leser (»deblokerer<) Signalet
ved -den bagved liggende Post. Han kan nu ferst give nyt »Ker«
Signal for et Tog, naar Toget har passeret den neeste Blokpost,
og hans Signal er blevet lost ved, at denne binder sit. Der kan
altsaa kun komme et enkelt Tog ind i Mellemrummet mellem
to Blokposter (i »Blokafsnittet« eller »Blokintervallet<). Paa
saadanne Streekninger kan man under almindelige Forhold lade
et Tog folge efter et andet, saasnart dette er naaet forbi det
nzeste Bloksignal. Togene behover altsaa ikke at folge i Sta-
tionsafstand, men kan folge hurtigere efter hinanden.
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III.
SPORENES ANLZEG ETC.

Det naturlige Jordsmon egner sig kun sjeldent paa lengers
Streekninger umiddelbart til Underlag for et Jernbanespor. Stig-
ninger og Fald vil som Regel veksle hyppigere og veere mere
bratte, end det kan tillades paa en Jernbane. Man maa for at
gore Banen nogenlunde jevn ofte gennemskare Bakker, hvorved
der fremkommer »Indskaringer« (Udgravninger), eller bygge
»Deemninger«, paa hvilke Banen ligger hejere end det omlig-
gende Terrzn.

Ovenpaa det tildannede Jordunderlag (»Baneleggmet«) an-
bringes et Lag »Ballast«, der oftest bestaar af groft Grus, men
i de senere Aar sezrligt paa Hovedbanerne bestaar af Skeerver
eller Ral (Stenballast), der giver Sporet et fastere Leje, bedre
bortleder Vandet og ikke stover saaledes som Grusballasten.

I Ballasten ligger »Svellerne« paatveers af Sporretningen.
De er i Reglen af Fyrretree, der er impregneret med Tjeereolie
for at gere dem mere holdbare. :

Skinnerne hviler paa Svellerne (undertiden med et Jern-
underlag som Mellemled) og befeestes til dem ved Spigre, der
slaas ned med en tung Hammer, og som med et hageformet Ho-
ved griber ind over Skinnefoden. (I Stedet for Spigre bruges i
de senere Aar Svelleskruer). Hvor Skinneenderne modes — ved
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»Skinnestedene« — er de forbundne med to Sidestykker, de saa-
kaldte »Lasker«, der ved Bolte spendes sammen om Skinne-
enderne. En Skinne har i Tveersnit Form som angivet i Figur 1.

f kaldes »Foden«, k »Kroppen« og h »Hovedetc<. (u er en
Underlagsplade mellem Skinnefod og Svelle, sp er Spigre og sv
Svellen. (Punkteringen antyder Hjulet hvilende paa Skinnen)).

Et Spor bestaar af to jevnsides lebende »Skinnestrengec.
(Vognene forhindres i at lebe af Skinnerne af »Hjulflangen«
(udt. Hjulflangsjen) — en fremspringende Kant rundt om Hjulet
— der tager nedover Skinnehovedets indvendige Side).

Hvor et Spor skal forgrene sig, legges et »Sporskifte«, der
gor det muligt at fere Vogne mellem Stamsporet og Vigesporet.

Fritrumsprofiler m. m.

For at et Jernbanespor skal kunne befares med Sikkerhed,
maa der overalt findes et passende frit Rum over og ved Siden
af Sporet. Af praktiske Grunde fastsettes dette som et i Hojde
og Bredde bestemt afgrenset »Profil«, det saakaldte »Ifritrums-
profil«, hvis enkelte Maal er bestemte under Hensyn til Vogn-
materiellets Omkredslinier. IFaste Genstande ved Sporet, frem-
springende Dele af Broer, Bygninger, Perroner, Ramper o. s. v.
skal holdes udenfor Fritrumsprofilet.

(Ved Statsbanerne anvendes fire forskellige Frilrumsprofiler,
nemlig et for Hovedspor paa fri Bane, et andet for Stalionernes Ho-
vedspor og Forbindelsesbaner mellem Stationer og Havnespor, et tredje
for Varehus-, Lasse-, Ilavne-, Depotspor og deslige og et fjerde for
Verksteds- og Remisespor. Til Fritrumsprofilerne svarer bestemte —
noget mindre — »Konstruktionsprofiler« og »Laesseprofiler«.

L.okomotiver og Vogne maa altsaa ikke bygges hejere eller bre-
dere, end at Omkredslinierne falder indenfor Konstruktions -
profilet (hvoraf f. Eks. kommer, at Skorstenene paa de store og haje
Lokomotiver har maattet gores ganske lave for ikke at rage udenfor
Profilet); Lezxssene paa Vognene skal paa tilsvarende Maade holdes
indenfor L @ s s e profilet.)

Faste Mcerker paa Banelinien.

Lzngdemeaerker (Kilometerinddeling). Langs Bane-
linierne er anbragt Merker for hver halve Kilometer. De kaldes
Kilometersten og bestaar af hvidmalede Sten med indhuggede
rode Tal, der viser Kilometerafstanden fra Banens Udgangs-
station. (For hver 5te Kilometer er i Stedet for Stencne anbragt

Kilometersgjler af Jern).
2
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(En anden Lezngdeinddeling paa Banerne er den saakaldte St a-
tionering, der stammer fra Banernes Anleg (den har ved =ldre
Baner M=rker for hver 200 Alen, ved nyere Baner for hver 100 Meter).
Mzerkerne bestaar af Stobejernstavler med Numre (»Anlegssta-
tions-Tavler«) og Numrene regnes fra Banens Udgangspunkt.)

(Anlmegsstations-Numrene benyttes ved Meldinger, f. Eks. om hvor
et Tog, der ensker Hjelp, er standset paa Linien.)

(Faldviser e tjener lil at angive Faldforholdene paa Ba-
nen. Paa Grund af Terrzenforholdene vil en Banelinie sjel-
dent ligge vandret paa et lengere Stykke, men Streekninger med
Stigning og Fald veksler hyppigt indbyrdes eller med vandrette
Streekninger. Hvor to Straekninger med forskellig Stigning eller
Fald medes, opstilles — paa Banens hgjre Side, regnet efter
Kilometerinddelingens Udgangspunkt — Faldvisere af Stebe-
jern, bestaaende af en Sejle, som foroven er forsynet med en
Arm til hver Side. Ser man imod en saadan Faldviser, angiver
hejre Arm, om Banen stiger, falder eller er vandret. Staar
Armen skraat opad, stiger Banen; staar den skraat nedad, falder
Banen; staar den vandret, er Banen vandret. Paa Armen er
malet Tal, som angiver Stigningen eller Faldet i IForholdet til
tusinde (pro mille (°/o)). Staar der f. Eks. 10 °/y,, vil det sige,
at Banen stiger eller falder 10 Meter for hver 1000 Meters
Lengde.

Tegnet 00 betegner en horizontal Streekning.

Sportavler tjener til at angive Banens Kurveforhold.
En Sportavle bestaar af en rund Stebejernstavle anbragt paa en
Pel. Paa Tavlen er angivet Kurvens Radius i Meter.

Formandsstrekningsmerker opstilles paa Ste-
der, hvor Banekolonnernes Omraader stader sammen. De be-
staar af firkantede, rod- og hvidnalede Traepele med paamalede
Kolonnenumre.

Foruden disse Meerker haves paa den fri Bane en Del andre,
saasom »Giv Agt Tavler« (der har Betydning for Lokomotivper-
sonalet), »Hastighedstavler«, der angiver demn storste tilladte Tog-
hastighed, naar den for Strsekningen ordineert tilladte Hastig-
hed af szrlige Grunde er formindsket, »Maerker for brandfar-
ligt Areal« (Brandpzle), »Bremsemerker«, der angiver det Sted,
hvorfra et Mastesignal af Hensyn til Bremsningen senest skal
kunne ses fra Lokomotivet (disse Mzrker er af forskellig Form
og benyttes endnu kun forsegsvis), Kendingsmerker for Billet-
salgssteder (bestaaende af 2 over hinanden anbragte hvidmalede
Trekryds) og Kendingsmerker for »farlige Stationer«. Et saa-
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dant Merke bestaar af en paa en Pzl anbragt gronmalet Plade
med hvide Kanter og med en trekantet Indskeering i hver Ende.

(Disse sidste Signalmaerker er anbragt til Underretning for Loko-
motivpersonalet om, at Toget nermer sig en af de Stationer, hvor det
er forbundet med srlig Fare at kore ud over det almindelige Stoppe-
sted, og for hvilke der derfor gelder serlige Indkerselsregler. (De
paagzldende Stationer er i Tjenestekereplanen belegnede ved Under-
stregning af Stationsnavnet.))

Signaler paa »den fri Banec.

Af disse er foran nzvnt Bloksignalerne. I evrigt findes der
Sigpaler ved Sidespor, ved Billetsalgssteder, undertiden ved
Overkorsler osv. Hvor Stationerne har saakaldte »frem-
skudte Signaler« (se Signalreglementet), findes disse ogsaa paa
den fri Bane. (Disse Signaler med tilherende Ledninger horer
dog ind under vedkommende Station).

Fremskudte Signaler kan ogsaa benyttes foran Mastesigna-
ler paa fri Bane (altsaa uden Forbindelse med Station). Mid-
lertidige Signaler kan opstilles med de saakaldte »Standsignaler«
(se Signalreglementet).

Banernes Indhegning.

Nesten alle Statsbanelinier er indhegnede (sedvanligt ved
Hjelp af Hegnspxle og Staaliraad).

Uindhegnede er dog felgende Baner: Sore—Vedde, Hobro
—Legster, Aalestrup—Viborg—Herning, Skive-—Glyngere og
Oddesund Nord—Thisted. I Senderjylland er kun Forlengel-
sen af den ostjydske Lengdebane til Paddeborg fuldt indhegnet.
De ovrige Baner er uindhegnede eller har ubevogtede Over-
korsler (se Kortet).

(Paa uindbegnede Baner maa Toghastigheden ikke overskride
45 km i Timen.)

Feerdsel paa Banelinien er i Almindelighed forbudt.

Offentlige Veje, der forer over Banelinien (offent-
lige Overkorsler) afsperres som Regel i Togtid ved Hjzlp af
Ledde eller Bomme. Disse passes af Ledvogtere (Ledvogter-
sker), der altid herer til Banetjenestens Personale, naar Over-
kerslen findes udenfor en Stations Omraader.

Overkorslerne har Numre. Det samme gzlder om Led-
vogterhusene, hvor Ledvogterne bor. Husene er forsynede med
Ure, for at Ledvogterne kan holde sig parat ved Togtiderne.

2
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{De averteres i ovrigt om Togafsendelse ved elektriske Klokke-
signaler, den saakaldte Linieringning (se Signalreglementet)).
(Ved offentlige Overgange for Fodgengere an-
vendes undertiden Laager, Drejekors eller Stenter).
Private Veje, der skerer Banelinien (private Over-
korsler) skal vare forsynede med Led, der altid skal holdes af-
laascde af Brugerne, undtagen naar de benyttes.

Politiloven bestemmer i sin § 2: »Ingen maa egenme®gtig aabne
Luknings- eller Afspeerringsindretninger for offentlige Overkors-
ler og Overgange eller overskride dem, naar de er lukkede.

Offentlige Overkersler og Overgange, der ikke er forsynede med
Lukningsindretninger eller kun med Drejekors el. lign., maa ikke be-
nyttes, naar Tog kan ses eller hores at nerme sig.«

I Politilovens § 3 bestemmes: »Private Overkorsler og Over-
gange maa ikke benyttes, naar Tog kan ses eller heres at narme sig.

Led for private Overkorsler og Overgange forsynes af Statsbane-
bestyrelsen med et Lukkeapparat, der fastholder Leddet, naar det
lukkes, og med en Laas, til hvilken en Nuogle leveres hver berettiget
Bruger een Gang. Enhver Bruger skal lukke ILeddet, hver Gang det
er benyttet, medmindre forefaldende Markarbejder krmever en vedva-
rende og uafbrudt Brug af Overkerslen, i hvilket Fald Leddet ved
Brugerens Foraunstaltning under Afbenyttelsen skal undergives paa-
lideligt og stadigt Tilsyn og lukkes, naar paageldende Markarbejde af-
brydes eller opherer. — — — Det er forbudt uvedkommende at be-
nylte private Overkeorsler eller Overgange.«

Banernes Eftersyn og Vedligeholdelse.

Banernes Eftersyn og Vedligeholdelse herer under Distrik-
terne og udferes af Banetjenestens Personale. Som foran anfert
er Statsbanecmraadet delt 1 16 Banesektioner, hver omfattende
nzrinere angivine Banestreekninger, der i Reglen er mindre i
Omfang end Trafiksektionerne. Banesektionen styres af en
Baneingenior, der under sig har Overbanemestre. Hver Over-
banemester har sin bestemte »Overbanemesterstreekning« at
tilse*). Overbanemesterstreekningen er atter delt i »Banefor-
mandsstrekninger«. Baneformeendene er Arbejdsledere for
storre eller mindre »Kolonner« af Banearbejdere, der udfarer
alt forefaldende Arbejde paa Banen.

Foretages der Arbejde, der hindrer Togfzrdsel (f. Eks. Ud-
veksling af Skinner), eller Banestykket af andre Grunde er
sperret eller skal befares med Forsigtighed, skal der udstilles
serlige Signaler, der er forskellige i og udenfor Togtid (se Sig-
nalreglementet).

*) Nogle Overbanemestre har kun Tilsyn med Bygninger.
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Under almindelige Forhold skal Banen for de
indhegnede Baners Vedkommende paa Arbejdsdage efterses 2
Gange, paa Sen- og Helligdage 1 Gang i Degnet og for de uind-
hegnede Baners Vedkommende saavel paa Arbejdsdage som paa
Sen- og Helligdage 1 Gang i Degnet. Paa Arbejdsdage foretages
Eftersynet som Regel af Banearbejdere. Hele Formandsstraek-
ningen gennemvandres. Det forste Eftersyn begynder med Ar-
bejdsdagen, det sidste opherer med denne. Paa Sen- og Hellig-
dage foretages Eftersynet af Baneformanden. Ved dette Efter-
syn af Banen skal Baneformanden tillige efterse og om forne-
dent stille Ledvogternes Vaegure.

Under overordentlige Forhold, naar der er Grund
til at frygte, at der vil opstaa Hindringer for Togenes sikre Gang,
oprettes der »szrlig Banevagt« paa den farlige Strakning.

Under Krigsforhold kan oprettes en »serlig Farevagtc.

1v.

Telegrafen.
(Telefonen).

Langs alle Banelinier har Banerne Telegraf- (eller Tele-
fon-) Anleg. (Samtlige Statsbaner er forsynede med Telegraf
undtagen Sore—Veddebanen og Viborg—Herningbanen, hvor
der kun er Telefonledning). Statstelegrafens Ledninger folger
ogsaa ofte Banelinien.

Telegrafsteengerne langs Banclinien staar med en Afstand
af ca. 60 Meter (visse Afstande angives undertiden i Reglementer
og Ordrer ved saa og saa mange »Telegrafstzenger«).

Paa hver 3die Stang findes en lodret hvidmalet Stribe, der
vender til den Side, hvor nermeste Telegraf- eller Telefonpost
findes- (paa en Station eller i et Vogterhus). (De Vogterhuse,
der har Telegraf*)- eller Telefonapparat, er forsynede med An-
givelse herom, og de, der ikke har noget saadant, med en Pil,
der viser henimod nzrmeste Telegraf- eller Telefonpost. Dette
har serlig Betydning for Tog, der er standsede paa Linien og
maa forlange Hjelp, hvilket i Reglen sker ved at benytte nzer-
meste Telegraf- eller Telefonpost.)

Staxengerne er fra 7 til 15 Meter hoje og bestaar af impraegnerede
Gran- eller Fyrrestammer. Den overste Del beskyttes mod Regn ved
smaa Zinktage.

#) Telegrafapparat i Voglterhuse findes kun ganske enkelte Steder paa
Sjeelland.  Ellers benyttes Telefonapparaler,
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Steengerne er forsynede med »Isolatorer« (dobbelte Porcellens-
klokker), hvori Ledningstraaden hviler.

Telegrafledningen bestaar paa den fri Bane oftest af galvaniseret
Jerntraad. Hvor Telegrafledninger fores gennem en Station, il et
Klokkehus eller over Banelinien, er Jerntraaden i Reglen erstattet af
en tyndere Kobbertraad, og hvor den fores gennem Muren ind til Sta-
tionens Telegrafkontor, bestaar den af »Gummitraade«, d. v. s. en af
et isolerende Lag beskyttet Traad, der benyttes til alle indvendige For-
bindelser. Den beskyttes paa Indferingsstedet ved en nedavendt Ind-
feringstragt (af Porcellen, Ebonit eller Glas).

Til Telefontraad anvendes oftest tynd Broncetraad.

Statsbanerne benytter flere Telegrafledninger, der benaev-
nes Ledning A, B, G, D og T (og har paa nogle Streekninger
tillige »Telefonringeledning«).

Ledning A er indfert paa de fleste Stationer, Holde-
pladser etc.

Den benyttes i Almindelighed til Ringning med de elektriske
Klokkeverker, (der findes paa Stationerne og ved offentlige Over-
korsler), og som Regel tillige til Af- og Tilbagemelding af Tog samt
til tjenstlig Korrespondance, enten kun mellem Nabostationer eller
mellem Landstationer og nermeste Bystation eller mellem de Landsta-
tioner indbyrdes, der ligger mellem to Bystationer.

Ledning B er fortrinsvis indfert paa sterre Stationer,
men findes ogsaa paa adskillige mindre.

Den benyttes til tjenstlig Korrespondance.

Ledning C er indfert paa samtlige Stationer, der
har Telegraf, og paa de fleste Holdepladser m. m.

Den benyites til tjenstlig Korrespondance og til Befordring af Pri-
vattelegrammer. Hvor s@rlige Statstelegrafstationer ikke findes, fun-

gerer alle Statsbanestationer som offentlige Telegrafstationer. .

Ledning D er kun indfert paa enkelte sterre Stationer.

Den benyttes til tjenstlig Telegrafering paa lengere Afstande.

Ledning T findes kun paa Straekninger i Kjebenhavns
Neerhed.

Benyttes til Togmeldinger.

Den s=rlige Telefonringeledning findes paa ad-
skillige Streekninger som Supplement til Telegrafen.

Linieringningen foretages paa Telefonringeledningen, hvor saa-
dan haves.

(Under Storebzlt har Statsbanerne 2 Telegrafledninger B og D,
der bruges ved gennemgaaende Telegrafering mellem sj=lland-falster-
ske og jydsk-fynske Stationer. Desuden haves Telefonledning mellem
Korsar og Nyborg med Telefoner paa Halskov, Sproge og Knudshoved.
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De underspiske Ledninger er samlede i Kabler. Kobbertraadene er
indbyrdes isolerede ved Guttaperka og er beskyitede ved at vaere an-
bragte i et Blyror (»Kappec), udenom hvilket der atter er flere skeer-
mende og isolerende Lag.)

Telegrafering kan foregaa enten med »aaben Strome, »A r-
bejdsstremc, i hvilket Tilfzelde der kun er Strem i Linien,
naar der afgives Telegraftegn, eller med »sluttet Stremc,
sHvilestreo me, i hvilket Tilfelde der altid er Strom i Li-
nien, undtagen naar der afgives Telegraftegn. I forste Tilfelde
frembringes Telegraftegnene ved at slutte Liniestremmen, i
sidste Tilfzlde ved at afbryde den. Medens Statstelegrafveese-
net benytter Arbejdstrem, er Statsbanernes Statio-
ner indrettede til Telegrafering med Hvile-
strom.

(Arbejdsstrom anvendes dog undertiden ved Statsbanerne, hvor
Stationer er forbundet med underspiske Kabler.)

(Om Telegrafapparaternes Indretning og Virkemaade henvises til

Afsnit V.) !
Tilsynet med og Vedligeholdelsen af Telegrafen (samt Sig-

nalindretningerne og de faste Sikringsapparater) besorges af
Signalinspektorer, hvoraf der som anfert findes 1 i hvert Di-
strikt.  Signalinspekteren bistaas af Ingenisrer og har i ovrigt
under sig Telegrafmestre, der hver har sin Telegrafmesterstrek-
ning, som atter deles i Telegrafformandsstraekninger.

V.
Stationerne.
Stationens Omraade.

En Stations Greense er markeret ved >Stationsmear -
k e te, der skal veere anbragt mindst 100 Meter udenfor Sta-
tionens yderste Togvejs-Sporskifte. En Mellemstation har ordi-
neert 2 Stationsmeerker — et til hver Side —, en Endestation
1 Stationsmerke*). Signalreglementet tillader, at Stationsmzr-
ket kan vere selve Indkerselsmasten. 1 Reglen anvendes dog
et seerligi Merke — en kvadratisk hvidmalet Skive, der under-
tiden findes anbragt paa en Telegrafstang, men oftest er be-
feestet paa en serlig Stang. (Merk den Stilling, hvori den kva-

*) En Rebroussementsstation vil oftest have 2 Stationsmerker. Ved
en Rebroussementsstation forstaas en Mellemstation, som Togene ikke
passerer fortsettende i samme Retning, men hvorfra de kerer ud til den
samme Side, hvorfra de er kert ind. Lokomotivet skifter da fra den ene
Ende af Toget til den anden.
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dratiske Skive er anbragt). Det swrlige Stationsmeerke maa
ikke staa indenfor Indkerselsmasten; i Almindelighed staar det
umiddelbart ved denne.

Afgrensningen af Stationen har Betydning for saavel To-
gene som Stationsarbejdet.

Laengere end til Stationsmeerket maa de ankommende Tog
ikke kore frem uden at faa serlig Tilladelse fra Stationen; denne
Tilladelse gives som Regel fra Mastesignalet ved Signalet »Ker
frem« eller »Kor igennem« (se Signalreglementet). Modtager
Toget ingen Tilladelse til at keore ind paa Stationen, skal det
standse og blive holdende udenfor Stationsmeerket.

Paa den anden Side danner Stationsmerket ogsaa Greense
for Stationens Vognbevagelser (Rangering). Stationen selv eller
de paa Stationen veerende Tog maa ikke rangere lengere ud end
til Stationsmeerket.

(Er det med en szrlig lang Vognrazkke nedvendigt at gaa ud
over Stationsmerket, kan det dog ske, men der skal da iagttages sar-
lige Forskrifter.)

Derimod kan der frit foretages Rangerbeviagelser indenfor
Stationsmarkerne (i Hovedsporet mod ¢t kommende Tog dog kun,
naar Signalet staar paa Stop, og naar det anses for nedvendigt og
aldrig i usigtbart Vejr).

Stationsmerkerne er ikke belyste 1 Merke, men markeres altsaa
1 Reglen ved Signalets Plads.

Lfter Politireglementet (§ 2, Punkt 4) skal Stationerne
holdes afspzrrede mod den fri Banc ved Signaler og kun aabnes
for Togenes Indkersel eller Gennemkorsel.

En bogstavelig Overholdelse af denne Regel vilde, da Dag-
Signalet »Stop« (»Hold udenfor«) jo ikke kan ses i Morke, krave, at
Stationsmastesignalerne holdtes tendt hele Natten, selv om der i
denne Tid slet ikke fandt Toggang Sted. Man forstaar imidlertid
Politireglementets Bestemmelse saaledes, at den for Natsignalernes
Vedkommende kun gezlder, naar der kan venies Tog.

Signalreglementet foreskriver i sine »Almindelige Be-
stemmelser«, at Natsignalerne (Lygtesignalerne) skal benyttes i Morke,
d. e. i Tiden fra Solncdgang til Solopgang, samt om Dagen i usigthart
Vejr, saasom Taage og Snevejr, naar Dagsignalerne ikke tydeligt kan
skalnes, men at Lygterne i Almindelighed kun behover at
veere tendtie fra 15 Minuiter for end et kommende Tog i Henhold
til Kereplanen vil kune ventes og indtil 10 Minutter cfter Togets
Forbikorsel.

I usigtbart Vejr skal der i visse i Instruks til Signalreglementet
nermere angivne Tilfeelde — for at henlede Lokomotivfererens Op-
merksomhed paa, at Indkerselsmasten viser Stop — anvendes Knald-
signaler (Kapsler, der anbringes paa Skinnerne og eksploderer, naar
Lokomotivet passerer dem).
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Stationsbestyrelsen.

Stationsforstanderen {(Stalionsmesteren) er paa Stationens
(Holdepladsens) Omraade den stedlige Repraesentant for Stats-
banerne og har som saadan at fere Tilsyn og varctage Stats-
banernes Interesse i alle Retninger.

(I denne Henseende undtages dog fra Stationernes Omraade saa-
danne Arealer, Bygninger og Ltablissementer, der henhorer under en
paa Stedet boende Repreasentant [or en anden Tjencstegren end Trafik-
tjenesten.)

Stationsforstanderen er foresat for hele Stationspersonalet,
dog at han for saa vidt angaar Personalet paa Pakhus og Gods-
ekspedition maa udgve sin Myndighed gennem Godsbestyreren
eller Godsekspediteren, hvor en saadan findes. Endvidere er de
ved Stationen boende Togferere og Togbetjente underlagte Sta-
tionsforstanderen. Tog- og Lokomotivpersonale, der i Tjene-
sten midlertidigt opholder sig paa Stationen, skal efterkomme
Stationsforstanderens Ordrer med Hensyn til Trafiktjenesten.

Ogsaa alle private, der opholder sig paa Stationen, er for-
pligtede til at fslge Stationsforstanderens Anvisninger.

Stationsforsianderen har i1 det hele den everste Myndighed
paa Stationsonmiraadet. Paa den anden Side er han ogsaa an-
svarlig for alt, hvad der i tjenstlig Henseende foregaar paa Sta-
tionen.

Stationsforstanderen leder Tjenesten paa Stationen i Over-
ensstemmelse med de geldende Bestemmelser og de ham af hans
[oresatte givne serlige Ordrer og Instrukser.

Stationsforstanderen afleses i sin Tjeneste af andre under
Trafikljenesten ansatte. Aflgseren fungerer da paa eget Ansvar
som JBestyrer af Stationen.

Den i det givne @jeblik som Stationsleder tjenstgorende
Tjenestemand — hvad enten det er Stationsforstanderen selv
eller en anden — benavnes »Stationsbestyreren«. Den Myndig-
hed, der tilkommer, og de Pligter, der paahviler Stationsforstan-
deren, overgaar i Almindelighed til den fungerende Stations-
bestyrer i dennes Funktionstid, og dette gzlder altid, for saa
vidt angaar Sikkerhedstjenesten.

_ (Dog er der visse Pligter, der i Almindeclighed paahviler Stations-
forstanderen personligt, . Eks. den daglige Prove af Sporskif-
ternes ljenstdygtige Stand. og han skal, naar en [uldstendig Over-
dragelse af Stationen il en anden ikke har fundet Sted, i Reglen fore
et vist Tilsyn med Afleserens Udferelse af Tjenesten.) (IIvad der er

anfort om Stationsforstanderen. galder ogsaa Stationsmesteren, der
bestyrer en Holdeplads.) -
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Foruden det mere overordnede Trafikpersonale er folgende
berettigede til at fungere som Stationsbestyrere (paa Stationer
eller Holdepladser):

Mandlige Assistenter og Medhjelpere. Mandlige Elever,
der har bestaaet Medhjelpereksamen. Togbetjente og Porterer,
der har bestaaet Stationsmesterproven (saadanne Porterer bli-
ver i Reglen »stationsmesterprovede Overporterer«). Portorer,
der har aflagt Prove i Togekspedition (togekspederende Over-
porterer).

Dog gexlder folgende Indskreenkninger: Eksaminerede Ele-
ver maa kun fungere som Stationsbestyrere paa Landstationer
og Holdepladser og kun under saadanne Forhold, hvor Stations-
forstanderen, en Assistent eller Medhjelper i paakommende Til-
feelde kan tilkaldes.

Stationsmesteroverporterer (eller Togbetjente) maa kun
fungere som Stationsbestyrere paa smaa Landstationer og paa
Holdepladser.

Det samme gaelder »togekspederende Overporterer«, og
disse maa ikke have Stationsbestyrelse, naar der finder Tog-
krydsning, Overhaling*) eller Togpassering®*) Sted paa Statio-
nen. Naar Tjenesten er overladt til en togekspederende Over-
porter, maa Stationsforstanderen (Stationsmesteren) eller en
anden til fuldsteendig Statiomsbestyrelse kvalificeret Tjeneste-
mand til enhver Tid kunne tilkaldes.

Tjenesten paa Stationerne (Arbejdsfordelingen for Stations-
personalet) fastszttes ved »Tjenestefordelingslister«, der grafisk
viser de forskellige Tjenesteture; de er approberede af Distrikts-
chefen og skal vere bekendigjort for Personalet ved Opslag.
Paa Tjenestefordelingslisten er Tjenesten som Stationsbestyrer
angivet med red Streg. :
Stationsbestyrerens vigtigste Gerning er Sikkerhedstjene-
sten. '

Et Ind-, Ud- eller Gennemkorselssignal maa ikke gives af
nogen anden end Stationsbestyreren, medmindre den paagel-
dende i hvertenkelt Tilfalde har faaet udtrykke-
1ig Ordre dertil af Stationsbestyreren.

Telegrafvagten paa en Station skal begynde */, Time, for
forste Tog skal afgaa fra den forrige Station, og maa tidligst

#*) Ved Overhaling forstaas, at et Tog indhenter og kerer udenom et for
anlebende Tog paa en Station.

**) Ved Togpassering forstaas Krydsning med eller Overhaling af et
Arbejdstog.
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sluttes, naar sidste Tog er meldt ankommet (»tilbagemeldt«) fra
nestfelgende Station.

Sporskifter.

Paa en Station findes i Reglen Afvigespor.
Hvor et Spor forgrener sig, legges et »Sporskiftes,
der gor det muligt at overfore Vogne mellem »Stamsporet« 0g

» Vigesporet«.

y el
M —
%1 272 TUQ Ai
% 7 S K V2
412 m -----
— ‘?‘<-~
v, -.
i S/ ¥
Fig. 2

Et almindeligt »pladsbetjent« Sporskifte er vist i Fig. 2.
A—A, er Stamsporet, A—B er Vigesporet, S Tungepartiet, t; og
t, de bevegelige Tunger, hvoraf t, fortsetter Vigesporet og t.
Stamsporet), y Yderskinnerne og'm Mellemskinnerne. Ved K
skeerer Vigesporets ene Streng sig ud gennem Stamsporet; dette
Sted kaldes »Skinnekrydsningen.« Tv; og Tve er saakaldte
»Tvangsskinner« og v, og v, »Vingeskinner«. Den spidse Vin-
kelskinne mellem Vingeskinnerne kaldes »Hjertestykket«.

Saavel Stamsporet som Vigesporet har én Yderskinne og én
Mellemskinne.

Tungerne, der udhevles af serlige Tungeskinner, slutter sig
bagtil — ved »Tungeroden« — til Mellemskinnerne og lober
fortil ud i »Tungespidsen«. Tungerne er drejelige om Tunge-
roden og saaledes forbundne, at der er Afhzngighed imellem
deres Bevaegelser. De glider paa saakaldte »Glidestole«. Naar
den ene Tunge med sin Spids ligger an mod den tilsvarende
Yderskinne (Sideskinnen), er den anden Tungespids trukken
ud fra sin Sideskinne.

I den viste Stilling er Sporskiftet stillet til det krumme Vige-
spor. Det vil ses, at en Vogn, der kommer fra A, maa kere ind
paa Vigesporet. Blev Tungerne trukne over mod den anden Side
(Sporskiftet »omstillet« eller sskiftet«), vilde t, ligge an mod
Yderskinnen og i, vere trukken ud fra Skinnen. Vognen vilde
da kore ad det lige Spor.
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Hvis Sporskiftet indtager en Mellemstilling, saaledes at in-
gen af Tungerne ligger an mod Sideskinnen, siges Sporskiftet
at »staa paa halv«. Fortes en Vogn da ind mod Sporskiftet,
vilde dens venstre Hjul gaa ad den lige Skinnestreng og dens
hejre Hjul ad den krumme, hvoraf Felgen hurtigt vilde veere,
at Vognen maatte gaa af Spor.

Et Sporskifte, der befares imod Tungespidsen, kLaldes
>modgaaendec; befares det i omvendt Retning, kaldes det
>rmedgaaendec,

Ved Sporskifter, der omstilles fra selve Stedet ((er »plads-
betjente<) i Modstning til de Sporskifter, der omstilles fra et
Centralapparat (er »centralbetjente«)), er de to Sporskiftetunger
forbundne ved cn fast Mecllemstang og bevages paa én Gang ved
en »Trakstang« fra en »Traekstol« ved Hj=zlp af en Haandstang,
der i Reglen er forsynet med en Modvzgt, som ved sin Tyngde
skal hindre, at Sporskifict bliver staaende »paa halve, og festne
den tilliggende Tunges Stilling. Om Sikring af Sporskifter se
1 ovrigt nedenfor.

(Alle disse Forhold max selvfolgelig noje efterses og proves i
Praksis.)

En Stations yderste modgaaende Sporskiftec i Togvejen til
hver Side kaldes »Indgangssp orskiftet«.

Stationens Spor.

_ Paa en alminydelig Landstation findes der i de fleste Tilfzlde
to Jogvejsspor (»det lige Spor« 0g »det krumme Spor«, »Hoved-
sporet« og »Omlebssporet<) samt el Spor til Hensztning af
Godsvogne til Af- og Paalasning (»Godssporet« eller »Lesse-
sporet«) og endvidere jeevnligt et Spor til Pakhuset, hvor Styk-
godsvogne kan henszttes til Af- eller Paalesning. Paa sterre
St:'itioner kan der vezre en Mangfoldighed af Spor, baade Tog-
veje, Rangerspor, Depotspor, Pakhusspor, Leessespor osv.

Hvor to Spor nzrmer sig hinanden for gennem ect Spor-
skifte at forenes, er der anbragt et »Frispormerke« mellem
Sporene. Der bruges ved Statsbanerne to forskellige Typer af
Frispormerker: en lav, aflang, red- og hvidmalet Trmklo?ls eller
en Traplek med ct Porcelenshoved, som er delt i fire IFelter, to
hvide og to rode. Naar den sidste Type bruges, anbringes der
to Merker, et ved hvert Spor.

Frispormaerkerne angiver det Punkt, hvortil der kan staa

Vogne paa det ene Spor uden at hindre Vognferdslen paa det
andet Spor.
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Togvejssporene (Hovedsporene) har i Reglen Numre (hvad
i evrigt ogsaa ofte geelder andre Spor), og i Almindelighed beteg-
nes det Spor, der ligger neermest ved Stationens Hovedbygning
(Hovedperron), som Spor I, det neste Spor som Spor II osv..
(Hvor Nummereringen sker efler anden Regel, findes dette sar-
lig angivet i de af Distriktet udgivne »Togplaner«, Togplan VIII

(8)).

Paa =ldre Stationer er det nermest ved llovedbygningen liggende
Spor i Reglen »det lige Spor«, der udenfor Tilfeelde af Krydsning
benyttes af alle Tog, saavel slandsende som gennemkgrende, samt af
det gennemkeorende Tog, naar der finder Krydsning Sted med et saa-
dant. Dette sidste har imidlertid den Ulempe, at et gennemkeorende
Tog, der paa Stationen krydser cller overhaler et andet Tog, der
holder paa Spor II, maa Kore imellem dette og Stationen. LEr da al
Udveksling mellem Stationen og det holdende Tog ikke ophert —
hvad den dog naturligvis skal vaere — kan der opstaa Fare for Per-
soner, der vil til eller fra det holdende Tog.

Paa nyere Stationer er det lige Spor {Gennemkerselssporet) der-
for i Reglen Spor II. Et gennemkoerende Tog kan da passere uden
Iensyn til Udvekslingen med det paa Spor 1 holdende Tog.

I hver Ende af Lassesporet vil der oftest vaere: anbragt et
saakaldet »Bagspor« eller »blindt Spors«. Derved vindes dels
mere Vognplads paa Laessesporet, dels sikrer de paagazldende
Sporskifter, der normalt skal staa i Stilling til Bagsporet, imoa
at lose Vogne kommer ud i Hovedsporcne (Togvejene). Un-
dertiden er der i Stedet for Bagspor et saakaldet »Aflgbsspor-
skifte«, der kun bestaar af selve Sporskiftet, uden at fortsettes
i noget seerligt Spor. Aflsbssporskiftet er udelukkende anbragt
for at hindre, at Vogne fra paagzldende Spor ulidigt kommer ud
i Hovedspor, idet det normalt skal veere stillet »til Afleb«. Staar
Sporskiftet saaledes, vil Vogne, der kommer i Drift mod Spor-
skiftet, lebe af Spor (»i Gruset«). Ved Aflgbssporskifter skal fin-
des Signalindretninger, og disse er indrettede paa serlig Maade
(se Signalreglementet)*).

I Stedet for Bagspor eller Aflebssporskifter anvendes under-
tiden med samme Sikrings-Formaal Stoppeindretninger paa el-
ler over Sporene. Ogsaa ved saadanne findes serlige Signal-
indretninger.

#*) Der kan ogsaa i ganske szrlige Tilfeelde findes Aflebssporskifte i
Hovedspor. De er da anbragt for at hindre, at Tog fra forskellige Sider
kommer i Bersring med hinanden, og er da af en noget anden Art. Spor-
skiftet fortsstter i et langt med Grus eller Skarver dekket Spor, paa hvil-
ket Toget eventuelt vil kere fast.
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Sporskifter skal normalt staa i en bestemt Stilling (»Nor-
malstillingen«), hvorom nzrmere Regler er givet i »Togpla-
nerne«. Normalstillingen er for Togvejssporenes Vedkommende
ikke altid den samme, naar Stationen er aaben (d. v. s. naar der
holdes Telegrafvagt), og naar den er lukket (d. v. s. naar Tele-
grafvagten er sluttet). LEr Stationen luklket, skal Sporskifterne
paa en almindelig Mellemstation staa saaledes, at et Tog, der
uden Anmeldelse uventet sendes over Linien (Hjelpetog), kan
passere ad det lige Spor (Gennemkerselssporet).

Sikring af Sporskifter.

I'or visse Sporskifter er det foreskrevet, at de skal veere for-
synede med et Sporskiftesignal.

Der haves 4 Typer af Sporskiftesignaler, nemlig: »Armsig-
naler«, »omdrejelige Skiver«, »omdrejelige Lygter« og »faststaa-
ende Lygter med beveagelige Signalligurerc.

De tre sidste af disse Signaltyper benavnes f. T. i Signalregle-
menlet »Sporskifte visere«, men Reglementet vil blive sndret saa-
ledes, at alle fire Typer faar Fellesbetegnelsen »Sporskiftesignaler«.

Reglerne for disses Anvendelse paa Stationerne er samlet i

folgende Oversigt:

Sporskifter i Hovedspor (Togveje).

1. Hvis de ikke er centralsikrede (se herom nedenfor), sk al
de vaere forsynede med Sporskiftesignaler, og disse skal
vere af Typen »Armsignaler«.

2. Hvis de er centralsikrede, anvendes Sporskiftesignaler af
en af de andre 3 Typer. De kraves kun ved Indgangs-
sporskifterne og ved Aflebssporskifter; men det almindelige
cr, at de ogsaa findes ved de ovrige.

Sporskifter udenfor Hovedspor.

1. Der fordres kun Sporskiftesignaler ved Aflgbssporskif-
ter, og den anvendte Type vil her efterhaanden blive den
omdrejelige Lygte.

2. LEr der ved andre Sporskifter anbragt Signaler, er det efter
{elgende Regel:

»Armsignaler« kan kun anvendes ved ikke central-
sikrede Sporskifter.

De andre 3 Typer kan anvendes baade ved centralsik-
rede og ikke centralsikrede Sporskifter.
Signalindretningerne angiver Sporskiftets Stilling, men gi-

ver ingen Garanti for, at Sporskiftet er sikkert fastholdt i denne
Stilling. For Sporskiftesignalers Vedkommende sker der dog
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en vis Fastholden af Sporskiftet ved den i Signalet anbragie
»Pind«. Ved al Toggang skal imidlertid alle modgaaende Spor-
skifter veere sikrede ved egentlig Aflaasning (eller ved Betjening
med Haandkraft).

Med Hensyn til, hvorledes Sporskiftesikringen udferes,
sondrer man imellem Stationer uden Centralsikring og Stationer
med Centralsikring.

A. Stationer uden Centralsikring.

Sporskifterne skal under Toggang veere aflaasede med
Hengelaas (eller betjente ved Haandkraft).

(Paa Landstationer, hvor der mellem Togene ikke finder Range-
ring Sted, skal Sporskifterne ogsaa udenfor Togtid vere aflaa-
sede med Heengelaas.)

H=ngelaasen anbringes enten i en Bolt, der findes omlrent ved
Spidsen af den paageldende Tunge og er fort ud gennem en Aabning
i Sideskinnen, eller ved den saakaldte »Stock(lethske« Laas 1 et lille
Oje i Laaseapparatet, der findes indenfor Tungen. (Det System, der
haves paa Elevens Hjemstedsstalion, maa nszrmere besigtiges.)

B. Stationer med Centralsikring.

En Station siges at vaere centralsikret (have »Centralaflaas-
ning« eller »Centralbetjening«), naar der kun kan gives Maste-
signal for et Tog, efter at alle Sporskifier, der skal befares mod-
gaaende, er aflaasede i Stilling til Togvej, saaledes at de er
bundne i den aflaasede Stilling, saaleenge Mastesignalet er vist.

(Kan der gives Gennemkerselssignal fra Signalmasten, maa delte
Signal — for hver gennem Stationen ferende Banelinie kun kunne
gives til en enkelt bestemt Togvej, Gennemkorselssporet. E1 der vist
Gennemkerselssignal, ved Lokomotivfereren altsaa, at Sporskifleine er
sikrede i Stilling til Gennemkeorselssporet; er der derimod vist Sigial
»Ker frem« har han kun Sikkerhed for, at der er aflaaset tii en Tog-
vej, men ikke for, til hvilken Togvej.)

Paa en centralsikret Station maa der derhos veere en saadan ind-
byrdes Afhangighed mellem Signalerne, at der ikke paa samme Tid
kan gives Mastesignal for Tog ad flere Togveje, hvis samtidige Brug
medforer Fare (saakaldte »modstridende« eller »fjendtlige« Togveje).

Indenfor de centralsikrede Stationer sondrer man atter
mellem »Stationer med Centralaflaasninge og »Stationer
med Centralbefjenin ge,

a. Stationer med Centralaflaasning.

Centralaflaaselige Sporskifter omstilles paa sedvanlig
Maade ved selve Sporskiftet (ved Hjzlp af Haandstangen), men
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de aflaases under Toggang ved HJzElp af »Traadtraek«
fra Centralapparatet.

Centralaflaasning maa i Alrnixnd‘elighed kun benyttes umid-
delbart for, der skal gives Signal for Tog (Indkersel, Gennem-
korsel eller Udkersel) og skal haves igen, naar Toget er stand-
set paa Stationen, er passeret Stationen eller kert ud fra Sta-
tionen.

(I ovrigt holdes Sporskifterne paa almindelige Landstatio-
ner, hvor der udenfor Togopholdene ikke finder Rangering
Sted, aflaasede med Haengelaas ligesom paa Stationer uden Cen-
tralaflaasning).

b. Stationer med Centralbetjening.

Centralbetjente Sporskifter baade omstilles og aflaases — ved
samme Treek -— fra Centralapparatet. Det sker ved Hjeelp af
»Stangtraek« eller »Traadtrek« (cller ved Elektricitet). Man
behgver altsaa ikke at gaa ud til Sporskiftet for at omstille det,
men saavel Omstilling som Aflaasning finder Sted paa een Gang
ved Omstilling af Betjeningshaandtaget i Centralapparatet. Som
Folge af, at disse Sporskifter aflaases samtidigt med, at de om-
stilles, er de altid centralaflaasede, ogsaa udenfor Togtid.

(Undertiden finder der, naar Sporskiftet ligger usedvanlig langt
borte fra Centralapparatet, yderligere en centraliseret Kontrolaflaas-
ning Sted; men denne Konlrolaflaasning maa kun benyttes i Togtid
ligesom den almindelige Ceniralaflaasning.)

Naar en Station er lukket, d. v. s. naar Telegrafvagten er
sluttet eller ikke begyndt, skal der altid veere en Togvej fri for
eventuelle Hjelpetog el. lign. Sporskifterne i denne Togvej skal
vaere aflaasede med Heengelaas; herfra undtages dog som Regel
centralbetjente Sporskifter, der som ovenfor anfert altid er
centralaflaasede.

Ved Rangering gwxlder serlige Regler m. H. t. Spor-
skifternes Sikring. Der fordres da i Almindelighed ikke nogen
egentlig Aflaasning af Sporskifterne, og Centralaflaasning
— uden I‘orbindelse med Centralbetjening — maa over-
hovedet ikke benyttes under Rangering. Ved Rangering med
Togmaskiner stilles noget strengere Fordringer til Sporskifte-
sikring end ved anden Rangering (se Afsnittet om Rangering).

(Ger Eleven Tjeneste paa en Station med Centralsikring, ber han
sette sig ind i Tjenesten i Signalhuset.)
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Telegrafapparatet.

Den efterfolgende kortfattede Forklaring af Telegratapparatets
Indretning og Virkemaade er kun teenkt som Supplement til den grun-
dige Gennemgang af et af Stationens Apparater under Stationens Vej-
ledning og kan overhovedet kun vere til nogen Nytte, naar den leses
med selve Telegrafapparatet for @je. Naermere Oplysninger kan seges
i »Vejledning til Forstaaelse af Telegrafen og Telefonen«, hvor der
findes forklarende Tegninger.

Den elektriske Strem, der bruges i Telegrafapparaterne,
frembringes af galvaniske Elementer, sammensatte til »Batte-
rier«. Ved Statsbanerne bruges ofiest »Meidingers Ballonele-
ment« og »Helleseng Torelementc«.

I Telegrafapparatet benyttes to Stromme, Liniestr e m-
men og Lokalstrgmmen, dog saaledes, at naar der er
Liniestrem, er der ingen Lokalstrom, 0og naar der er Lokal-
strom, cr der ingen Liniestrem.

Liniestrommen.

Liniestremmen gennemstremmer Telegraflinien med alle
dertil herende Liniebatterier. Hver Station paa Straekningen
bidrager gennem sit Liniebatteri til Strommen. Linicstremmen
er sluttet ved at veere fert til Jord paa Udgangs og Lnde-
stationen.

Som skildret i Afsnittet om Telegrafen fores Linietraaden,
isoleret, gennem en Indferingstragt i Muren ind i Stations-
bygningen. Den passerer derefter Stationens Liniebatteri og
feres nu over en Klemskrue til den ene Plade af » Lynaflede-
renc, derfra til Vindingerne om »Relaisets« Elektromagnet, vi-
dere il Ambolten, mod hvilken »Noglens« Bagkontakt ligger an,
derfra gennem Noglen og Nogleaksen til »Galvanoskopet« og
fra dette endelig til den anden Plade i Lynaflederen, hvorfra
den atter over en Klemskrue gaar ud i Linien til neste Stalion.

Liniestrommen er normalt sluttet (»Hvilestrome«).

Lokalstremmen.

Lokalstrommen er derimod, naar der ikke arbejdes med et
Telegratapparat paa Straekningen, »afbrudtc, d. v. s. der er intet
lokalt Stremleb i Apparatet. Lokalstremmen bliver forst sluttet,
naar Liniestrommen afbrydes — paa vedkommende Station eller
paa en anden Station.

Lokalstremmen frembringes udelukkende paa vedkom-
mende Station af et Lokalbalteri. Den fores over en Klemskrue

3
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til »Relaisets« faste Platinkontakt, der er isoleret fra Relaisets
pvrige Dele. Ved denne Platinkontakt ender Lokalstmmsledj
ningen, saaledes at der intet Kredslgb kan blive. »Ankeret« 1
Relaiset, gennem hvilket Lokalstrgmmen kunde feores videre,
er nemlig ikke i Berering med Platinkontakten, men holdes
trukket bort fra denne af Elektromagneten, der er magnetisk
paa Grund af, at Liniestrommen gennemlgber dens omspundne
Traadvindinger. (Som bekend! fra Fysiken bliver blodt Jern — og
deraf bestaar Elekiromagnetens Kerne — magnetisk, naar det om-
vindes af en elektrisk Strem, og ojeblikkelig atter umagnetisk, naar
den elektriske Strem afbrydes). :

Naar Liniestrommen afbrydes — f. Eks. ved, at der enten
paa denne eller en anden Station trykkes ned paa Neglen, hvor-
ved Forbindelsen gennem Ngglens Bagkontakt glipper — op-
horer Relaisets Elektromagnet at virke, og en Fjeder traekker
da Ankeret over mod Platinkontakten. Lokalstrommen bliver nu
sluttet, idet den gennem Ankeret og Relaisets Metalmasse fores
videre til Skriveapparatets Elekiromagnet o8 derfra over en
Klemskrue ud af Apparatet tilbage til Lokalbatteriet.

Lokalstremmen sluttes altsaa, naar Liniestremmen afbry-
des, og afbrydes, naar Liniestrommen atter sluttes. Under Tele-
graferingen afbrydes og sluites de to Stromleb ideligt skiftevis.

(Lokalstremmen sluties ogsaa, naar Liniestrammen ved »Gennem-
gangsstilling« fores udenom Telegrafapparalet).

Naar Lokalstremmen sluttes, danmes Tele_g*raftegn, idet
Skriveapparatets Elektromagnet, hvis omspundne Vindinger
gennemstremmes af Lokalstremmen, bliver magnetisk og til-
treekker sit Anker, der er fastgjort til en toarmet Veegtstang, hvis
lange Arm bearer en Skrivestift, som, naar Ankeret tiltreekkes,
presses op mod Papirstrimlen, der leber ved Hjelp af et Ur-
veerk.

Saasnart Liniestrommen atter sluttes, afbrydes Lokalstrem-
men, Jernkernerne i Skriveapparatets Elektromagnet bliver
umagnetiske, en Fjeder treekker Ankeret bort fra Kernepolerne,
og Skrivestiften rorer ikke mere Papirstrimlen.

Saaledes bevaeger Ankeret sig afvekslende med og op, 0of
hver Gang det er nede, setter Skrivestiften et Tegn paa Papiret.

Naar man telegraferer, afbryder og slutter man Linie-
strommen ved at trykke Noglen ned og atter slippe den, saa-
ledes at dens Bagkontakt afvekslende haves op fra Ambolten,
hvorved Stremkredsen brydes, og atter af en Fjeder treekkes
ned mod denne, hvorved Stremkredsen sluttes.
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Lynaflederen er bestemt til at sikre Apparatets fine
Dele — s®rligt Traadvindingerne omkring Relaisets Elektro-
magnet — mod en altfor steerk Strem (der kan skyldes steerk
elektrisk Udladning fra Tordenskyer, en Sterkstremslednings
Falden ned paa Telegraftraaden osv.).

Lynaflederens »Plader« er riflede. Det samme er Tilfeel-
det med Undersiden af Lynaflederens »Laag«, men Riflerne gaar
her vinkelret paa Pladernes Rifler. I Riflernes mangfoldige
Krydsningspunkter dannes gennem de hinanden ganske néer-
liggende Punkter ligesom mange smaa »Spidser«. Bliver Strom-
men veesentligt steerkere end sadvanligt, vil den »springe over«
mellem saadanne Punkter eller Spidser, der endogsaa ved ser-
lig sterk Strem kan smelte sammen. Derved fores Sterk-
strommen, efter at den er kommen ind i den ene af Lynaflede-
rens Underplader — i Stedet for at gaa den sadvanlige Vej
videre til Relaisets Traadvindinger — op i Laaget, der gennem
Rammen staar i Forbindelse med en Ledning til Jord. Den er
dermed afledet og kommer slet ikke ind i det egentlige Telegraf-
apparat.

Lynallederen er forsynet med en Metalprop, der ordinwert
skal vere anbragt i Hullet i Laagets Trsehaandtag. Anbringes
Proppen i Mellemstillingen, forbindes de to Underplader med
hinanden, hvorved Stremmen, der kommer ind i den ene Plade,
straks gaar ud gennem «den anden og altsaa ikke kommer ind
i det egentlige Telegrafapparat. (Proppen rorer ikke ved Ran-
den af Hullet i Laaget, i hvilket Tilfeelde Strommen vilde fores
til Jord). Apparatet siges da at staa i Gennemgangsstilling. (I
Gennemgangsstillingen er L o k al stremmen stadigt sluttet).

Sxttes Proppen i en af Sidestillingerne, fores Siremmen fra
vedkommende Underplade gennem Rammen til Jord. Der er da
kun Telegrafforbindelse til den ene Side. Stationen siges at have
indtaget »Endestillinge.

Galvanoskopet viser, om der er Liniestrem. FEr
der ingen Strem, staar Viseren lodret, er der Strem, gor den
et Udslag. Dette ligger i, at Viseren sidder paa samme Aksel
som en inde i Kassen anbragt Magnetnaal (permanent Mag-
net), om hvilken Liniestremstraaden cirkulerer, hvorved Naa-
len gor et Udslag (H. C. Orsted).

I Overdelen af Galvanoskopets Dakkasse sidder en kort, vand-
ret Magnet. Ved at dreje paa denne kan man paavirke Magnetnaalens
Stilling og derved indstille Viseren til at staa negjagtigt paa Nul, naar
der ingen Strem cirkulerer i Traadvindingerne. '

3%
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Telegraftjenesten.

De telegrafiske Skrifttegn bestaar af kortere og lmngere
Streger; de kortere Streger kaldes Punkter eller Prikker.

Med Hensyn til de enkelte Punkters og Stregers Leengde
og indbyrdes Afstand er folgende fastsat:

1. En Streg er af samme Lzngde som 3 Punkter.

9. Afstanden mellem et Bogstavs enkelte Tegn er lig
med 1 Punkt.

3. Afstanden mellem 2 Bogstaver er lig med
3 Punkter.

4. Afstanden mellem 2 Ord er lig med 5 Punkter.

Bogstaver.
a = m = =
E] o ] s o e n —=_=
® ) — o ——
b ———— o — — —
c —— —— p DD o
ch — = q — " — ——
d e = r S
e - S -
é SIS t —_—
£ - — u - —
g —_—— - it ————
h -——— v - ——
i S w o Sl
j ———— e —
k — e y — e — —
1 - — 7 —= Tl
Taltegn.

- o e — — 7] —— w— - -

- v — — § e mmmm ———- -

- — — O o m— e — -

O e e e

- e mm wm om Brgl{stl‘eg s ox EE mom—— ==

S O N
|
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i
i

Interpunktionstegn o. a. L

Punktum................. L e m e m =
Semikolon................ o —— —
Komma......couernoe.nnn ,  — e —
Kolon.....covvieeeeennnns — — — -
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Spergsmaalstegn ellerForlan-
gende om Gentagelse af en
ikke forstaaet Telegrafering ? = = === = = =

Udraabstegn.............. ] o et v m—
Apostrof ................. ? o —— ——
Alinea (ny Linie).......... —— ————
Bindestreg............ . ... . — o —
Parentes (for og efter de

indklamrede Ord)....... () == — = ——
Anferselstegn . ............ P = —— - ——

Understregningstegn (fer og

efter det eller de under-

stregede Ord)........... o — e
Adskillelse mellem Indied-

ning og Adresse og Teksl

og Underskrift.......... — o —

Tjenstlige Betegnelser.

Statstelegram ............. Do 0
Privattelegram ............ - P
Depeche.................. e
Forstaaet................ 2 Doo—o
Rettelse .................. Coegoooo
Slut (Ende paa Telegrafe-

ringen) ................ -— —
KON o S L RS el
AVIETMIRN . L - . = ————
Kvittering for Modtagelsen. — === =—
Signal for »Rigtigte ....... = —— - ——
(COE o0 2 conba00o0mos00a0at ——
Haster ................... —I=—l—

I Ordresamlingen findes angivet Tegnene for de forskellige tjensi-
lige Forkortelser, der benyttes ved Telegraferingen. Generaldirektora-
tet »skrives« (lelegraferes) f. Eks.: »Gdt«, Distriktschefen i 2. Distrikt:
»De 2¢, Trafikinspektoren i 8. Seklion: »Insp 8«, Togferer: »Tgf« osv.
I Tjenestekoreplanen findes angivet de for Stationsnavnene benyltede
Forkortelser (»Kaldesignalcr«). Aarhus H. forkortes f. Eks. til »Arc,
Aalborg til »Ab«, Middelfart til »Md«, Helsinger til >Hg« osv.

Naar Eleven skal lacre at telegratere, vil det, efter al Telegralteg-
nene er lerte »i Hovedet« (Telegrafneglen ber ikke reres, for Bog-
staverne er lirte) vere hensigtsmassigt forst at eve sig i med Blyant
at skrive lettere Sceininger (f. Eks. efter en Avis) med Telegrafskrift
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og derved sege al overholde de ovenangivne Regler for Tegnenes
Langde og Afstand. Det er ogsaa en god @velse senere hen at lese
det saaledes skrevne.

Derefter indeves hvert enkell Bogslav og Tegn paa Telegrafappa-
ratel. Det gelder om straks at benytte den rigtige Haandstilling ved
Telegraferingen, selv om den i Begyndelsen maalte falde noget ube-
kvem. Haandslillingen maa leres efler Anvisning af Stalionsforstan-
dercn eller en Assistent.

Det vil veere hensigtsmessigt i Begyndelsen at felegrafere med
lange Tegn, men det indbyrdes Forhold mellem Punkt og Streg maa
stadigt vere 1 til 3. Det vil ofte vise sig vanskeligt at overholde
de foreskrevne Afstande mellem Tegnene (f. Eks. vil i et »r« eller
et >k« det sidste Tegn have Tilbgjelighed til at komme le&n-
gere fra det midterste end tilladt, et »l«< bliver let til »a i< osv.), men
man maa blive ved at gve sig paa det enkelte Bogstav, indtil
det kan skrives korrekl. Naar Bogslaverne er indevede, gver Eleven
sig 1 at skrive hele Ord og korle Sxtninger. Han ber selv nedskrive
@velsesselninger, der lidt efler lidt gores leengere og vanskeligere ved
Tal (Breker), Parenteser, Anforsclslegn, Understregninger osv.

' Eleven ber ogsaa ove sig i at 1 & s e Telegraflskrift. Ovelsessetnin-
ger til Leesning for Elever kan let faas telegraferede af Stationsfor-
standeren eller en Assisten!; i ovrigt kan del vaere praklisk at gve sig
i at Jeese Depecherne paa den i Brug verende Strimmel.

Endelig er det vigtigt at laere al opfatte Kaldesignaler alenc gen-
nem Jrel. Eleven kan, naar han er bleven velindgvet i Telegraferin-
gen, selv telegrafere sin egen Stations og neerliggende Stationers Kalde-
signaler og meerke sig Lyden, men han ber ogsaa anmode Stationsfor-
standeren eller en Assistent om at telegrafere saadanne Kaldesignaler
for sig.

Til i evrigt at lwxcre at opfatte Telegrafskrifl gennem Horclsen vil
det vaere af Belydning, at Eleven, naar en anden telegraferer, falger
med i Teksten til Telegrammet, men uden at se paa Telegrafstrimme-
len. Han vil da ret hurtigt leere at opfatte de enkelte Bogstaver.

Naar en Telegrafkorrespondance mellem to Stationer skal
indledes, telegraferer Afsenderstationen Modtagerstationens
Kaldesignal 3 Gange og tilfejer sit eget Signal 1 Gang. Dette
gentages, indtil Modtagerstationen svarer.

Saa snart Modtagerstationen herer, at der kaldes paa den,
svarer den ved at telegrafere sit eget Kaldesignal efterfulgt af
Bogstavet k (kom!).

Er den ikke i Stand til straks at modtage Telegrammet,
svarer den = === = = =(vent!) efterfulgt af et Tal, der angiver
Ventetidens sandsynlige Varighed. Tegnet »vent« maa kun be-
nyttes, naar det er nedvendigt.

Naar Modtagerstationen har svaret med sit Kaldesignal 1
Gang efterfulgt af Tegnet k, afgives Telegrammet (Privattele-
grammer betegnes, forinden de aftelegraferes, med et p).
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Telegrammet aftelegraferes i folgende Orden: Adresse.
= = = = = (Adskillelsestegn), Indhold, Adskillelsestegn, Un-
derskrift = —— = == = (Sluttegn).

Saa snart den modtagende Telegrafist har lest og forstaaet
Telegrammet, kvitterer han med Bogstavet m (modtaget) efter-
fulgt af Modtagerstationens Telegrafforkortelse og sit eget Navn,
der ik ke maa forkortes, hvorefter Afsenderstationen svarer g
(godt).

Saafremt et Telegram haster ganske sarligt, tilfgjer den
kaldende Station Bogstavet y umiddelbart efter sit eget Kalde-
signal.

Bemerker den afsendende Telegrafist, at han har begaaet
en Fejl, afbryder han med Betegnelsen for Rettelse (en Rzkke
Prikker), gentager det sidste ri gtigt telegraferede Ord og
fortseetter derfra.

Den modtagende Telegrafist afbryder paa samme Maade,
naar der kommer et Ord, som han ijkke forstaar eller ikke kan

lzese, og gentager da det sidst forstaaede Ord efterfulgt af
et Spergsmaalstegn,

Eksempel: Brabrand skal afgive et Telegram til Mun-
delstrup.

Brabrand telegraferer: Mu Mu Mu Br Mu Mu Mu Br 0g
saa fremdeles.

Mundelstrup svarer: = = = = = 5 (vent 5 Minutter). Da
det i det foreliggende Tilfeelde er nedvendigt at faa Telegram-
met afgivet straks, telegraferer Brabrand: Mu Mu Mu Br y Mu
Mu Mu Br y. Mundelstrup svarer: Mu k.

Brabrand telegraferer: Mundelstrup == = = = —— | Tog
949 (Tallet bliver fejl telegraferet, hvorfor Brabrand prikker
og derefter gentager: Tog) 949 staar en Kupéder aaben.
= = =~ = = Brabrand = =—— = m——

Mundelstrup svarer: m Mu Johansen.

Brabrand telegraferer: »gc.

Flere Telegrammer kan afgives umiddelbart efter hinanden,
men den modtagende Telegrafist maa da foran Kvitteringen
nzvne det Antal Telegrammer, han har modtaget. (Af- og Til-
bagemeldinger (se nedenfor) maa dog ikke sammenkobles med
andre Telegrammer, men skal gives hver for sig og mod ser-
lig Kvittering. En Tilbagemelding og en paafslgende Afmelding
kan gives samlet i eet Telegram).

I Telegrammer, der vedrerer Togsikkerheden, maa Sta-
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tionsnavnene ikke forkortes, men skal telegraferes fuldt ud. Dog
kan. Forkortelserne (Kaldesignaler) anvendes i Kvitterin-
gerne for saadanne Telegrammer.

Skal en Station afgive et og samme Telegram til flere
Stationer paa cen Gang (Liniedepeche), anmodes forst den
lengst bortliggende Station paa Liniedepeche-Strekningen om
at seette sig i Endestilling.

Afsenderstationen kalder derefter i nogen Tid med Tegnet
111 11] (om v o o om o = m o= = =), efterfulgt af sit
eget Kaldesignal, og Stationerne paa den aflukkede Strzekning
melder sig i Rzkkefolge, den lmngst bortliggende forst. Naar
alle Stationer paa Streekningen har meldt sig, giver Afsender-
stationen en Rzkke Prikker som Tegn for Telegraferingens Be-
gyndelse, hvorefter Telegrammet afgives under Betegnelse 1d
(Liniedepeche) (= == = = m— =)

De modtagende Stationer kvitterer i Reekkefalge, den lengst
bortliggende forst.

Eksempel: Aarhus skal afgive en Liniedepeche over
Streekningen Aarhus—Hadsten.

Aarhus telegraferer: Ha Ha Ha Ar.

Hadsten svarer: Ha k.

Aarhus telegraferer: Endestilling.

Hadsten seatter sig i Endestilling.

Aarhus: 111 111 Ar.

Hadsten: Ha k.

Hinnerup: Hi k.

Mundelstrup: Mu k.

Brabrand: Br k.

‘Aarhus: Id Aarhus-—Hadsten = = = = =

(Liniedepechens Tekst) = = = = m= INSP.5 = = = et =

(Trafikinspekt@ren i 5. Sektion er Afsender af Linie-
depechen).

Stationerne kvitterer nu paa seedvanlig Maade:

forst Hadsten: m Ha Poulsen,

tilsidst Brabrand: m Br Hansen.

Aarhus svarer g, hvorefter Hadsten paany tager Proppen
op af Lynaflederen og anbringer den i Hullet i Haandtaget
(Endestillingen hzves).

Ved vigtige Depecher skal Hadsten gentage Telegrammet til
Aarhus. (I det anferte Tilfeelde ender da Telegrammet saa-
ledes: Hadsten rep. Aarhus).

41

Skal en Liniedepeche gives ud over Liniedepechestra&knin-
gen (Banen er delt i neermere angivne Liniedepechestrekninger,
se Ordresamlingen), paahviler det Liniedepechestrzkningens
Endestation at give Liniedepechen videre til naeste Strekning.

Af- og Tilbagemelding af Tog.

Forinden et Tog afgaar fra en Station, skal det paa Tele-
grafen afmeldes til nweste Station. (Afmelding finder dog
under normale Forhold ikke Sted paa dobbeltsporede Streek-
ninger, der er forsynede med Linieblok).

Afmeldingen sker for Plantog derved, at Stationen tidligst
10 Minutter for Togafgang sender naeste Station Telegrammet:

Modtagerstationens Navn (telegraferet helt ud) Tog N x
Afsenderstationens Navn (telegraferet helt ud).

Modtagerstationen svarer, hvis der intet er til Hinder for at
Toget afsendes: m Stationens Navn (Kaldesignalet), Telegrafi-
stens Navn. For Sertog (og Arbejdstog) sker Afineldingen til
nzeste Station ved folgende Telegram: Seertog N afsendes. Mod-
tagerstationen svarer enten: Seertog N modtages, eller: Nej,
Sertog N maa ikke afsendes.

I visse Tilfelde, hvor Togafmeldingen paa Grund af sarlige
Forhold ikke menes at yde tilstrekkelig Sikkerhed (altid for
Arbejdstog), er det foreskrevet, at der gennem Telegrafen skal
veere erhvervet »fri Bane« paa serlig Maade. Selv om saadan
seerlig »fri Bane« er erhvervet, skal Toget dog afmeldes efter de:
seedvanlige Regler).

(For gennemkorende Tog paa Strackninger uden Linieblok gives
endvidere en szrlig »Passagemelding«).

Umiddelbart for Togafgang og efter at Toget er afmeldt
(forsaavidt det sk al afmeldes), skal der i Almindelighed ved
Hjelp af Induktor ringes for Toget over Strzkningen indtil
neeste Station, en Gang 5 Slag for Tog med ulige Numre, to
Gange 5 Slag for Tog med lige Numre. (Paa enkelte Streeknin-
ger (Godsstreekninger) i Kjobenhavns Nerhed og paa Streeknin-
gen Silkeborg—TFunder ringes dog i bestemte Koreretninger
uanset Tognummeret).

(Arbejdstog har i Reglen ikke Nummer, men der ringes efter
Togretningen, 1 Gang 5 Slag, naar Arbejdstoget kerer i samme Ret-
ning som Tog med ulige Numre osv. Skal Arbejdstoget ikke gaa hell
lil nzeste Station, ringes der ikke for det).
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Denne Ringhing, den saakaldte Linieringning, virker for-
uden 1 Stationens eget Klokkevark i Klokkeverkerne ved alle
Vogterhuse paa Banestykket og paa naeste Station og har navn-
lig til Formaal at avertere Ledvogterne om, at Toget nu kan
ventes. Ringes der paa enkeltsporet Bane fra begge Sider,
hvad der kan tyde paa, at der er afsendt Tog imod hinanden
fra Nabostationerne, skal Ledvogterne standse og underrette
Togene. Er der Fare paa Ferde, skal i ovrigt den Station, der
bliver opmerksom paa Faren, ringe Alarmsignal (se Signal-
reglementet). Naar Alarmsignal lyder, skal Togene ligeledes
standses. Endelig kan Ringning med Klokkeverkerne bruges
til Togindstillingssignal, der er forskelligt, eftersom kun det
forst ventede Tog skal indstilles cller hele Toggangen skal ind-
stilles indtil neste Morgen (se Signalreglementet).

Naar Toget cr ankommet til en Station, og Stationsbestyreren
har overtydet sig om, at hele Toget er med (Slutsignalet), og
Mastesignalet er sat paa Stop, »tilbagemeldes« det til den Sta-
tion, hvorfra det er kommet. (Tilbagemelding gives dog under
normale Forhold ikke paa dobbeltsporede Baner med Linie-
blok undtagen for Arbejdstog). Tilbagemeldingen gives for Plan-
og Seertog ved, at den Station, hvortil Toget er ankommet, tele-
graferer: »Tog N ac«.

Er det et Arbejdstog, der skal tilbagemeldes, telegraferer
Stationen: »Arbejdstoget ankommet her«. Dette maa forst ske,
efter at Foreren for Arbejdstoget har afgivet Melding til Sta-
tionsbestyreren om, at Banen fra neste Station er fri.

Togafgang.

Inden et Tog maa afsendes, er der szrligt paa Udgangs-
stationer forskellige Ting at iagttage. Toget skal vere forsvar-
ligt koblet, det maa ikke veje mere eller have flere Aksler end
tilladt, der skal veere det fornedne Antal betjente Bremser, »Va-
kuumprove« skal eventuelt veere foretaget, der skal ved per-
sonferende Tog veere kaldt ud i Ventesalene, de rejsende skal
have taget Plads, Post- og Godsomlzesning skal vere tilendebragt
(fra Pakvognen skal der veere givet Signalet »Feerdig i Pak-
vognenc) osv.

Toget skal veere afmeldt (undtagen paa dobbeltsporede
Banestraekninger med Linieblok), og der skal vere givet Linie-
ringning.

Stationsbestyreren skal overbevise sig om, at Togvejen for
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-det udkerende Tog er fri, og at de paageeldende Sporskifter er

tilhorligt sikrede (se Afsnittet om Togankomst!.
Er Stationen forsynet med Udkerselssignal, skal dette veere

givet og maa forst stryges, naar Toget har forladt Stationen.

Naar Toget er klart til at afgaa, og Afgangstiden cfter Kore-
planen er inde, giver Stationsbestyreren »Afgangssignalc.

Efter Signalreglementet gives dette ved Hjelp af Stationens
Signalklokke (se de nzrmere Regler i Signalreglementet).

Forsegsvis benyttes dog f. T. mundilig Afgangstilladelse fra

Stationsbestyreren til Togfereren. Stationsbestyreren viser sam-
" tidigt gront Flag (ogsaa i Merke).

Endelig giver paa en Del Stationer Stationshestyreren Af-

‘gangssignal ved Tending af et gront elekirisk Lys ved Afgangs-
.sporet.

Naar Stationsbestyreren har givet sin Afgangstilladelsc,
flojter Togforeren Signalet »Togafgang« (se Signalreglementet),
og Toget setter sig 1 Bevagelse.

Med Lokomotiv-Dampflejte gives intet Afgangssignal, und-
tagen naar Toget har >>Skydelokom(.)tiv«, d. v. s. naar Toget
foruden det treekkende Lokomotiv har et Lokomotiv, der skyder

‘bagpaa for at hjelpe paa Igangsatningen og hurtigt s=ette Far-

ten op.

Togankomst.

I Politireglementets § 45 bestemmes:
1) Signal til Ind-, Ud- eller Gennemkegrsel maa kun gives

‘Toget af den tjenestehavende Stationsbestyrer selv eller efter

hans serlige Ordre i hvert enkelt Tilfeelde af en anden Tjeneste-
mand.
2) Forinden Stationsbestyreren giver eller beordrer givet

:saadant Signal, skal han — enten ved Selvsyn eller, hvis han paa

Grund af serlige Omsteendigheder ikke personligt kan overskue
Forholdene, gennem Melding for hvert enkelt Tilfeelde fra andre
Tjenestemend — have skaffet sig Sikkerhed for, at den paa-

.gxldende Togvej paa Stationen er fri, og at alle Sporskifter i

den er rigtigt stillede og modgaaende Sporskifter i den enten

-aflaasede eller betjente. For centralaflaasede Sporskifters Ved-
‘kommende kan der tillades Afvigelse herfra.
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1 Togreglementet er fastsat, at Stationsbestyrerens Tilsyns--
pligt ogsaa omfatter Sporskifter, der ikke ligger i selve Tog-
vejen, men hvis urigtige Stilling kan medfere Fare for Tog-
gangen, saasom Sporskifter i Forbindelsesspor til Nabospor, Af--
lobssporskifter o. lign.

I Almindelighed maa kun eet Tog ad Gangen indlades paa
en Station, og det ene farst, naar det andet er standset. (Det er:
ogsaa i Almindelighed forbudt at indlade et Tog samtidigt med,
at et andet afgaar).

Intet Tog maa indlades paa en Station, saa lenge et andet
Togs Ekspedition foregaar over det forstes Togvej.

(Naar et gennemkorende Tog paa en Stalion skal p‘assere‘et an-
det Togs Ekspeditionsvej, skal det, forinden der gives Signal til Gen-
nemkorsel, iagttages, at al Udveksling med det holdende Tog:
er slandset, samt at Publikum holdes borte fra Gennemkearselssporet
ved, at Kupéderene holdes lukkede og bevogtede af Togpersonalﬁ 0g.
ved, atde Slationsdere, der giver Publikum Adgang til Perronen. hol-
des laasede, indtil det gennemkorende Tog er passeret).

I Almindelighed er det, serligt ved ikke rangerende T-og,.
J.okomotivfereren, der af sig selv standser Toget paa rette Sted
paa Stationen; det er for alle Togs Vedkommende ud‘trykke}igt.
foreskrevet, at han paa en Krydsnings- eller Overhalingsstation
skal bringe Toget til Standsning indenfor Frispormeerkerne til
Krydsningssporet, saaledes at der er frit Spor for det modende
eller overhalende Tog.

I ovrigt paahviler det Togfereren ai give Signal til, hvor

Toget skal holde paa Stationen, men naturligvis kan Stations-
bestyreren gribe ind i saa Henseende.

Skal et ellers gennemkorende Tog holde inde paa Stationen,.
skal det ved Signalet »Stop« {Hold udenfor) forst standses uden-
for Stationen. Naar det da med Dampflgjten har givet Signalet
»Ferdig til Indkersel« (se Signalreglementet), stilles Mastesig-

nalet paa »Kor frem«, og Stationsbestyreren skal derhos i eller

ved det Spor, hvorpaa Toget tages ind, vise redt Flag eller radt
Lys mod Toget.

I »Togplanerne« (VIII og 8) er bestemt, hvilke Spor paa en
Station de forskellige Tog skal benytte. Naar der maa ske Af-

vigelse fra Reglen, skal Toget i Forvejen veere underrettet; har-

dette ikke kunnet naas, skal Toget standses udenfor Stationen
og »rangeres ind«. (Det vil sige, at Stationen sender en Mand ud

til det standsede Tog med Underretning om, hvilket Spor det.
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‘tages ind paa; denne Mand tager Plads paa Lokomotivets Fod-
trin og giver Toget Tilladelse til at keore ind. Indkerselssignal
benyttes ikke.)

Naar der er givet Indkorsels- eller Gennemkeorselssignal for
et Tog, maa Signalet i Almindelighed kun i Faretilfeelde tages til-
bage inden Togets Ankomst. Naar Toget er standset paa Sta-
tionen cller for gennemkerende Togs Vedkommende er passeret,
sk al Signalet straks seettes paa »Stop« og Centralaflaasnings-
haandtagene stilles i Normalstilling (der svarer til uaflaasede
Sporskifter).

Naar et personferende Tog er standset paa Stationen, ud-
-raaber Togpersonalet Stationens Navn samt Opholdets Laengde,
hvis det er over 5 Minutter. Er der Omskiftning til Sidebaner,
udraabes dette ligeledes.

Rangering.

Ved Rangering forstaar man Omflytning af Vogne.

Rangering foretages ved Hjwxlp af Togmaskiner eller ser-
lige Rangermaskiner, ved Hestekraft eller ved Haandkraft.

Paa sterre Stationer ledes og udferes Rangeringen altid
af Stationspersonalet. Nogle Tjenestemzend er udelukkende
knyttede til Rangeringsarbejdet (Rangermestre, Rangerformand,
Pladsoverporterer og (Plads-) Portorer.)

Paa Holdepladser og mindre Stationer finder der sazdvan-
ligvis kun Rangering Sted, naar Tog holder paa Stationen, og
det er da Togfereren, der leder Rangeringen (dog forst
-efter at have erhvervet Stationsbestyrerens Tilladelse), som fore-
gaar ved Hjelp af Togmaskinen. (Udenfor Togtid kan Vogne
omflyttes med Heste- eller Haandkraft.)

For Tog, der skal rangere undervejs, udfeerdiges der af
seerligt dertil valgte »Udgangsstationer« (Vognlistestationer) ind-
til neeste » Udgangsstation« en »Vognliste«, der overgives til Tog-
foreren. Han kan af den bl. a. se, hvor mange Aksler og Vogn-
ladninger Toget medferer fra de forskellige Stationer, paa hvilke
Stationer paa vedkommende Straekning Toget skal afsette eller
optage Vogne, og hvor mange Skruebremser han kan disponere
over. Han legger derefter sin Plan bl. a. for Rangeringsarbejdet
undervejs.

Paa Toglokomotiver er altid 2 Mand, en Lokomotivfarer og en

* Fyrbeder.

Paa Rangerlokomotiver er der oflest kun 1 Mand, der baade

er Lokomotivferer og Tyrbeder. Kun under smrlige Forhold, f.
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Iks. naar Rangermaskinen skal rangere til en Faerge, cller naar et
Skydelokomotiv gaar ud over Stationsgrensen, skal der vecre 1 M‘z‘md.
til paa Maskinen; det er da sedvanligvis en Porter, der har godtgjort
at kunne standse et Lokomotiv og sxttc det i tilbagegaaende Bevee--
gelse.

Ved Rangering med Togmaskine skal de Sporskifter, der
skal passeres modgaaende, veere sikrede, enten ved at Spor-
skiftet er aflaaset (ved Heengelaas eller Centralbetjenings-
laas (derimod ikke ved almindelig Centralaflaasning, der aldrig
maa anvendes under Rangering, men som anfert kun i For-
bindelse med Signalgivning for Tog)) eller ved at Sporskiftet
er »betjent« (d. v. s. at en Mand stetter Sporskiftet ved Hjelp:
af Haandstangen), er fastholdt ved Indsztning af »Pind« i Spor-
skiftesignalet (Armsignalet) eller er fastholdt paa anden solid
Maade.

Ved anden Rangering (med Rangermaskine, Heste- eller
Haandkraft) stilles der ikke saa strenge Fordringer til Spor-
skifternes Sikring; det er da f. Eks. tilstreekkeligt, at det mod-
gaaende Sporskifte holdes i ret Stilling af den paa Haandstan-
gen anbragte Kontraveegt.

Ved al Rangering skal Rangerlederen overtyde sig om, at.
det Sporskifte, der skal passeres, staar rigtigt for Beveegelsen,.
og at Tungen, hvor Sporskiftet skal passeres modgaaende, slut-
ter nojagtigt til Sideskinnen.

Der kan som foran omtalt forefalde Tilfelde, hvor et Tog
skal »rangeres ind« paa en Station (f. Eks. naar Mastesignalet
ikke kan benyttes, eller naar Sporet, som Toget skal ind paa, er
sbelemret«, d. v. s. ikke er frit i hele sin Lengde). Undertiden
maa et Tog ogsaa »rangeres ud« fra en Station.

I ovrigt foregaar Rangering indenfor Stationsgrenserne
(Stationsmeerkerne). ‘

Rangering ud i et Spor, paa hvilket et undervejs veerende:
Tog (et fra Nabostationen afgaaet Tog) skal kere ind, maa kun
finde Sted, 1) naar Mastesignalet viser »Stop« mod det kom-
mende Tog, 2) naar det gelder om at fremskynde Togekspe-
ditionen og 3) naar Vejret er sigtbart (aldrig naar det ventede:
Tog er en Sneplov).

Ved »Rangering med Sted« forstaar man, at en
eller flere afkoblede Vogne af Lokomotivet settes i Fart hen-
imod det Sted, hvor de skal anbringes, og derefter slippes,
saaledes at de leber videre uden at vzere i Forbindelse med Lo-
komotivet. Rangerlederen skal sorge for, at de lgsslupne Vogne
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ved Bremsning eller paa anden Maade bringes til Standsning
paa rette Sted; Vognene maa ikke terne haardt mod andre
Vogne eller mod Stoppebomme.

Rangering med Sted maa ikke foregaa paa Steder, der er
tilgeengelige for offentlig Ferdsel (f. Eks. paa Havnepladser) eller
ud imod en Feargeklap eller i det hele taget paa Steder, hvor:
svigtende Bremsning eller andre Forhold medferer s®rlig Fare.
(Ogsaa forbudt ud imod den fri Bane eller ud imod Havne-
baner.)

Rangering med Sted er ikke tilladt med alle Vogne. F. Eks.
er saadan Rangering forbudt med Personvogne, hveri der er
Rejsende, med Postvogne, fra hvilke der vises gult Flag eller
gult Lys (til Tegn paa, at der befinder sig arbejdende Personale
i Vognen), med Batterivogne, med Special-Fiskevogne og med
Vogne, der er lessede med Spreengstoffer.

Til- og Frakobling af Vogne maa kun ske, naar Vognene
holder stille.

Rangerlederen bruger de i Signalreglementet foreskrevne
Flgjte- eller Haandsignaler. Flajtesignalerne skal suppleres med
tilsvarende Haandsignaler (naar saadanne findes), hvorimod
Haandsignaler kan anvendes alene. "

Leg Merke til, 1 hvilke Tilfeelde der bruges Signalet »gaa freme
og 1 hvilke Signalet »gaa tilbage« (Signalreglementet).

Naar Rangeringen er sluttet, skal Vognene staa indenfor-
Frispormerkerne, veere sammenkoblede og bremsede (eller »af-
stoppede« med Stoppebom) og Sporskifterne vare stillede i den
foreskrevne Normalstilling.

Der er i Ordresamlingen i gvrigt givet en Del szrlige Regler
for Rangering, som her maa forbigaas.

,, Liden*.

Paa enhver Station skal der findes i det mindste eet rigtigt
gaaende Ur, som er tilgengeligt for Publikum.

{Togforere, Lokomotivforere og Baneformaend faar udleveret:
Lommeure og skal altid i Tjenesten veere forsynet med et rigtigt
gaaende Ur. Ledvogterposterne skal veere forsynede med Vagure).

I Danmark benyttes den saakaldte mellemeuropsiske Tid, der
f. Eks. er den samme som den, der anvendes i Tyskland og Skan-
dinavien. I Osteuropa (Rusland) er man med Hensyn til Jernbane-

- tiden en Time forud, i Vesteuropa (Frankrig) en Time bagefter vor

Tid. Er Klokken i Danmark 6, er den i Rusland 7 og i Frankrig 5.
Man har i Danmark — som i1 andre Lande — allsaa en fzlles Tid.
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for hele Landet uden Hensyn til det s®rlige Steds virkelige (astro-
nomiske) Tid, der f. Eks. vilde give en Tidsforskel paa ca. !/, Time
mellem Bornholm og Blaavandshuk.

Det er naturligvis 1 Jernbanedriften at Vigtighed, at alle
Stationers Ure gaar ens (viser den samme Tid). Dette soges
-opnaaet ved den daglige saakaldte Tidsgivning.

Paa Kjebenhavns Hovedbanegaard og Aarhus Hovedstation
findes Normalure, der reguleres paa seerlig Maade, og fra disse
Stationer udsendes hver Dag en Tidsmelding, som alle andre
Stationsure henholdsvis i det sjelland-falsterske og det jydsk-
fynske Statsbaneomraade skal rettes efter.

Kjebenhavn og Aarhus Station giver direkte »Tidssignalet«
til seerlig bestemte Strackninger. Disses Ende- eller Knudesta-
tioner giver saa atter Tidssignalet videre til Fortsettelsesbaner
og Sidebaner, og saa fremdeles.

Den Station, der skal afgive Tidssignalet, skal forst vekke
vedkummende Streknings Endestation for derved at forvisse sig
om, at Forbindelsen er aaben (at ingen Mellemstation har taget
Endestilling).

Naar Endestationen har sat sig 1 Endestilling og svaret,
begynder den afgivende Station 3 Minutter for det fast-
satte Tidspunkt at »prikke« paa Telegrafapparatet og bli-
ver uafbrudt ved hermed i 2 Minutter, hvorefter Nog-
len holdes nedirykket i 1 Minut (i dette Tidsrum er Stremmen
afbrudt over hele Linien), og nejagtigt paa det fastsaite Klokke-
slet gives det egentlige Tidssignal: 5 Prikker, der altsaa mod-
tages paa de af Strekningens Stationer, der er inde paa ved-
kommende Telegrafledning. Telegrafisten paa Endestationen
kvitterer med Navn for Tidssignalets Modtagelse.

De modtagende Stationer efterser straks Stationsurene,
der om fornedent reguleres. I Telegrafjournalen geres Bemaerk-
ning om Tidens Modtagelse og om Urets Gang (»stillet %2 Mi-
nut frem«, »1 Minut tilbage«).

Eksempel: (I.edning B er kun indfert paa de storre Sta-
tioner, Ledning C paa alle Stationer)

Aarhus H giver Kl. 7 Morgen »Tiden« til Frederikshavn og
Vamdrup paa Ledning B, samt til Stevnstrup og Frede-
ricia paa Ledning C.

Aalborg giver Kl. 7*° Tiden til Kvissel og Bjerregrav paa
Ledning C.

L angaa giver Kl. 7*° Tiden til Struer paa Ledning B og C.
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Skive giver Kl. 7*° Tiden til Nykjobing M. paa Ledning B
og C.
0. s. fr.

! Paa Streekninger uden Telegraf gives Tidssignalet paa szr-
lig Maade pr. Telefon.

VI
DET RULLENDE MATERIEL.

Lokomotiverne.

De danske Stalsbaner bruger udelukkende Damplokomotiver.

' (Det er dog under Overvejelse at indfere elekirisk Drifl paa
visse slerkt {rafikerede Lokalsirzekninger ved Hovedstaden).

De flesle Lokomotiver er byggede i Udlandet; i de senere Aar
er der bygget nogle Lokomoliver herhjemme.

De fleste LoKomotiver til Fremforelse af Tog har serlige
»Tendere«, et Lokomotivet tilkoblet Keretgj, der rummer
Breendsel og Vand.

Efter Anvendelse inddeles Lokemotiverne i: Person-
togslokomotiver, Blandettogslokomotiver, Godstogslokomotiver
08 Rangerlokomotiver, hvoraf nogle ogsaa bruges som Togloko-
motiver.

Efter Trakkeevnen inddeles Lokomotiverne i 9
»Trekkeklasser« (jvf. Tjenestekoreplanen)

Persontogslokomotiver.
De vigtigste Typer er
Litra R, P, C, K og O-Maskiner.
Qa de skal kunne kore hurtigt, er Driv- og Kobbelhjul forholds-
vis store.

LokomotiverneafLitraR og P horer til 1. Trak-
keklasse. De er Statsbanernes nyeste, storste og kraftigste Maski-
ne{~ 08 maa kun benyttes paa de svereste Baner. Med Tender
vejer de henad 120 Tons. Den storste tilladte Hastighed er
90 km i Timen. R-Maskinerne, der i Modsztning til de andre
Persontogslokomotiver (som er tokoblede) er trekoblede (d. v. s.
Stempelsteengerne er sat i Forbindelse med 3 St Hjul) kan i
de hurtigste Tog uden Hensyn til Stigningerne paa Banelinien
tl:aekke 400 Tons (Veegten af Vogne og Last) = 40 »Vognlad-
nmg.er«. (I Tjenestekereplanen angives Trekkeevnen i »Vogn-
ladninger«. En Vognladning = 10 Tons.) Ide langsomste Tog
kan R Maskinerne paa jevn Bane treekke 720 Tons (72 Vog*r:
ladninger), P-Maskinerne 500 Tons (50 Vognladninger). R-

4
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Maskinernes Trzkkekraft er altsaa ikke saa lidt sterre end
P-Maskinernes.

R- og P- Maskiner maa ikke benyttes som ell?r have »For-
spandsmaskiner«. (Et Tog har Forspandsmaskine, naar det
treekkes af 2 Lokomotiver).

Lokomotiverneaf Litra C og K herer til 2. Traek‘-
keklasse. De har en Maksimalhastighed paa 90 km. C-Maski-
nerne er kun forskellige fra X-Maskinerne ved, at de har Cy-
lindrene anbragt under Kedlen indenfor Hjulenec. .

De kan i de hurtigste Tog treekke 180 Tons (18 Vgl.), i
langsomme Godstog paa jevn Bane 480 Tons (48 Vgl.).

Lokomotiverne af Litra O herer til 4. Trekke-
klasse. Det er saakaldte Tenderlokomotiver (Tenderen udger
en Del af selve Lokomotivet). De er indrettede til lige qut
at kore forleengs og baglengs, hvorfor det ikke er n@dvendlpgt.
at dreje dem paa Endestationerne. Maksimal-Hastigheden er 76
km. De kan ikke benyttes til I (Iltog), men hajst til.H. P. (Hur-
tigt Persontog). I et saadant Tog kan en O-Maskm(‘e fremfore
220 Tons (22 Vgl.), i L. G. (Langsomt Godstog) paa jevn .Bane
460 Tons (46 Vgl.). O-Maskinerne benyttes fortrinsvis til lo-
kale Persontog ved Kjsbenhavn.

Godstogslokomotiver

er alle trekoblede for at forege Trekkekraften. De vigtigste

r er D og G Maskiner.

TypeII:c(:komt;vtiverne af Litra D hgrer til 5. Traekk.e-
klasse. De har en Maksimal-Hastighed af 60 km. De kan hojst
benyttes til P (Persontog). I et saadant Tog kan -dfa fremfore
370 Tons (37 Vgl), i LG (Langsomt Godstog) paa jevn Bane
600 Tons (60 Vgl.).

Lokomotiverne af Litra G horer til 6. Trekke
klasse. Maksimal-Hastigheden er 50 km. De kan ikke benyt-
tes til hurtige Tog, men hajst til B (Blandet Tog). I et saa-
dant Tog kan de paa jevn Bane fremfore 360 Tons (36 Vgl.)
og i LG (Langsomt Godstog) 480 Tons (48 Vgl.).

Rangerlokomotiver

er alle Tenderlokomotiver.
- De vigtigste Typer er F- og HS-Maskiner. .
Lokomotiverne af Litra F er de kraftigste Rangermaskiner,
Statsbanerne har. Maksimal-Hastigheden er 50 km.
Naar de benyttes som Togmaskiner, kan F-Maskinerne
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treekke ligesaa meget som G-Maskinerne, HS-Maskinerne Halv-
delen deraf.

Naar et Tog fremfores af 2 Maskiner (har »Forspand«),

regnes Trzkkekraften til Summen af de 2 Maskiners Traekke-
kraft =+ /,,.

Naar Maskinerne korer med Tenderen foran, skal Hastig-
heden nedsettes til hejst 45 km (gwmlder dog ikke Tenderloko-
motiver).

Maskintjenesten ledes af Maskiningeniorer, der sorterer
under Distrikterne.

Statsbaneomraadet er delt i 6 Maskinsektioner, hvoraf 1
under 1. Distrikt, 2 under 2. Distrikt 0g 3 under 3. Distrikt. Hver
Sektion forestaas af en Maskiningenier.

Under Maskinsektionen herer »Maskindepoter«.

Til et Maskindepot herer et vist Antal Maskiner, der, naar
de ikke benyttes, henstaar i »>Remiserc. Maskindepoter be-
styres af Lokomotivmestre (eventuelt af den ®ldste Lokomo-
tivierer paa Stedet).

Lokomotiverne fgres af Lokomotivforere med Bistand af
Fyrbedere.

Tenderne vandforsynes — foruden paa Udgangsstationerne
— Ppaa visse Mellemstationer, der er forsynede med »Vand-

- kranerc. ( »Vandforsyningsstationer«). Vandkranen er i Reglen

anbragt imellem Hovedsporene, og dens »Udlegger«, hvorfra
Vandet stremmer ned i Tenderens Vandbeholder, kan drejes ud
over enten det ene eller det andet Spor. De store Lokomotiver
kan lgbe lange Strekninger ‘uden ny Vandforsyning, f. Eks. i
Hurtigtogene mellem Kjebenhavn og Masnedo (124 Kilometer).

Toglokomotiverne lgber efter en fast Plan, der bensevnes
» Lokomotivernes Kerselsfordeling«. I tidligere Tid havde hver
Lokomotivfarer sit bestemte Lokomotiv (Lokomotivfarer og Lo-
komotiv begyndte og endte Tjenesten samtidigt). Nu skifter
Lokomotiverne paa lange Streekninger jevnligt Personale un-
dervejs,

Paa alle Strakninger holdes der, saa lenge de befares af
Tog, Lokomotiver i Reserve — klare til sjeblikkelig Udrykning
i Tilfwelde af Uheld. (Toglokomotivers Utjenstdygtighed, Spor-
afleb osv.). :

Stationer, hvor Lokomotiver »holder Reserve«, kaldes Re-

4:1:
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servelokomotivstationer. Disse Stationer paahviler det at an-
ordne Reservemaskinernes Korsel, naar de skal sendes ud til
Hjeelp.

Paa Reservelokomotivstationen er der ofte ogsaa stationeret
Ambulancevogne og Hjelpevogne til Brug under alvorligere
Uheld paa Banen, samt Sneplove til Rydning af Banen for Sne.

Lokomotiverne efterses og istandsettes paa Statsbanernes
Centralverksteder i Kjebenhavn eller Aarhus eller i Lokomo-
tivveerkstedet 1 Nyborg. Centralverkstederne forestaas af
Veerkstedsbestyrere, der ikke sorterer under vedk. Distriki,
men direkte under Chefen for Maskinafdelingen.

Vognene.
Alm. Indretning.

Der kan i Alm. skelnes mellem to Hoveddele af Vognen,
nemlig 1) Vognkassen, der optager de Personer, Dyr eller
Varer, der skal befordres, og 2) Undervognen med Hjul
og Aksler, der bzrer Vognkassen og muligger Vognens Beve-
gelse paa Skinnerne.

Aksler med Hjul og Akselkasser. I Modset-
ning til hvad der finder Sted ved almindelige Feerdselsvogne,
sidder Jernbanevognens Hjul fast paa Akslerne, der altsaa
maa lgbe rundt med under Koerslen. Hjulene er pressede fast
om Akslerne, og disse er forlengede gennem Hjulene og ender j
Akselhalsene, der indesluttes i Akselkasserne.

Hjulene er dels Stjernehjul, der er forsynede med
Eger, dels Skivehjul, hvor Hjulet danner en fuld rund
Plade.

Udenom Hjulet er anbragt den saakaldte Hjulbandage
(udt. Bandasje), der har en Lebeflade og en fremspringende
Kant, der kaldes Hjulflangen (udt. Flangsjen). Hjulflan-
gerne lgber paa den indvendige Side af Skinnerne og hindrer
Vognen i at lebe af Spor.

Akselkasserne, der omslutter Akselhalsene, er oftest delt i
2 Dele, en Overdel og en Underdel. De indeholder »L ageretc
(Lagerpanden), der hviler ovenpaa Akselhalsen og i Reglen er af
Hvidmetal, og Smorepuden, der ligger under Akselhalsen.
Akselhalsen kan frit lebe rundt inde 1 Akselkassen, der maa
holdes forsynet med Smerelse.

Baerefjedre, Akselgafler osv. Vagten af Vogn-
kassen overfores til Akselkasserne gennem Ba®refjedrene,
der bestaar af Bladfjedre — dannede af et storre Antal enkelte
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flade Fjederblade, som paa Midten er samlede ved Fje-
derkurven. Denne hviler i en Fordybning i Akselkas-
sens Overdel. Vognkassen hviler paa Berefjedrens Ender.

Til at styre Akselkasserne, saaledes at de holder sig i den
rette Stilling, tjener Akselgaflerne, der fra Vognkassens
Laengdedrager er forte ned paa begge Sider af Akselkassen.

I de fireakslede Vogne (Truckvogne) bares Vognkassen af
to smaa sarlige Undervogne (Trucker), hver med to Aksler. Paa
tveers 0og i Midten af Trucken er der anbragt en saakaldet
Svingbj®lke med et Hul eller en skaalformet Fordybning,
hvori en Tap eller en Kuglekalot gaar ned fra Overvognen.
Om dette Sted — Centrumsstykket — kan Undervognen
— Trucken — dreje sig, hvilket har Betydning, naar disse
lange Vogne passerer Kurver paa Banen.
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Fig. 3.

Vognrammen. Vognrammen paa en almindelig Jern-
banevogn er skematisk fremsiillet i hosstaaende Figur 3.

a: de udvendige Lengdedra gere, en paa hver Side
af Vognen.

b: Bufferplankerne, en i hver Ende af Vognen.

ciTvaerstykkerne, der forbinder Lzngdedragerne.

d: de fire Diagonaler. :
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e: de indvendige Leengdedragere.

f: fire Jernbolte, der forbinder Bufferplankerne og Tver-
stykkerne.

g: den gennemgaaende Trekstang.

Trekke- og Stodindretninger. Til Trakke-
indretningen herer den gennemgaaende Trazkstang (se om-
staaende I'igur), der er {ort saavel gennem Bufferplankerne som
Tvaerstykkerne, og som er forsynet med Fjedre og med en Traek-
krog i hver Ende. (Fjedrene er de saakaldte Evolutfjedre, der

bestaar af spiralformet sammenrullede Staalplader, der er skudt
ind omkring Traekstangen).
I Figur 4 og 5 er vist en dobbelt og en enkelt Trekkrog.
Ved de dobbelte Kroge findes en Pal a, der kan laftes op,
men ellers lukker for den nederste Krogs Aabning. I Hullet b

Y ENNE= = Y7 X\,

c c
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Fig. 6.

i Trekkrogen anbringes Skruekoblingen. Skruekoblin-
gen bestaar af et Skruestykke, der paa den ene Halvdel har
»hejre Gevind« og paa den anden »venstre Gevind«.
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Skruestykket a er drejeligt dels i Laskcerne I, hvormed
Koblingen er fastgjort til Treekstangen, dels i Bgjlen b, der
anbringes i den tilkoblede Vogns Krog. Koblingen kan ved
Hjelp af et paa Skruestykket fastsiddende Armsving d stram-
nies eller slekkes.

Skal en Vogn med dobbelt Trackkrog sammenkobles med en
Vogn med enkelt Treekkrog, benyttes forstnevnte Vogns Kob-
lingtil Hovedkobling Den anden Kobling ophsnges som
Underkobling, som vist 1 Figuren. Skal to enkeltkrogede Vogne
sammenkobles, kan den ene Kobling jo ikke benyttes, men maa
oph®nges bag Nakken af dens egen Vogns Treekkrog. Som Re-
servekobling bruges da Sikkerhedskszder.

(I Rejsegodsvognene (E Vognene og HD Vognene), i de saa-
kaldte »leessede Bremsevogne« (se Side 61) og paa mange Sta-
tioner findes lgse Reservekoblinger med Bgjler i begge Ender
til Brug i Tilfelde af Koblingssprengning).

Paa de nyere Gennemgangs-Personvogne — der kun er forsynede
med enkelt Trekkrog — findes en anden Anordning for at muliggere
Anbringelsen af Underkobling. Enten er Mellemrummet mellem La-
skerne saa stort, al Nabovognens Koblingsbgjle kan stikkes op mel-
lem Lasken og anbringes paa selve Trakkrogen, eller der er i Traek-
krogen foruden den egentlige Kobling anbragt en nedhsngende Krog
og Bgjle. Naar Krogen fawestes i Nabovognens Koblingsbejle, dannes
Underkoblingen.

Paa enkelte sarligt til Transport af Langtemmer beslemte flade
Vogne (T Vogne) kan benyites en anden Koblingsmaade, nemlig
med Koblingsstang De paagxldende Vogne er foruden med
den almindelige fjedrende Trazkstang forsynede med en stiv, gennem-
gaaende Treekslang, i hvis Ende den lese Koblingsslang anbringes.
Det er kun undiagelsesvis og i visse sewerlige Tilfeelde, at den »slivec
Kobling maa anvendes. Godsel skal have en vis Minimumsvaegt og
vere saa langl, at det ikke kan ligge paa de {o Vogne, naar alminde-
lig Skruekobling anvendes. Ved Anvendelse af Koblingsslang kan de
sammenlessede Vogne maa fjernes mere fra hinanden, end naar den
almindelige Kobling benytles.

Stedindretningerne bestaar af fjedrende Buffere, hvoraf
der er anbragt to paa hver af Vognens Bufferplanker. Den ene
Bufferskive ien Vognende er plan, den anden udhvsalvet.
Naar Vognene szttes sammen, vil altid den ene Vogns plane
Bufferskive mode den anden Vogns hvelvede.

Bremseapparater. Der anvendes ved Statsbanerne
tre forskellige Slags Bremser, nemlig: _

1) Haandbremsen, der kun bremser et enkelt af Vog-
nens Hjul (benyttes kun paa Godsvogne og kun ved Rangering).
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2) Skruebremsen, der bremser alle Hjulene paa en
enkelt Vogn.

3) Vakuumbremsen, der er en gennemgaaende
Bremseindretning, ved hvilken i Almindelighed saavel Lokomo-
tivet og Tenderen som de med Bremseapparater forsynede Vogne
i Toget paa een Gang bremses fra Lokomotivet eller fra en Vogn.

Ved alle tre Slags Bremser benyttes Bremseklodser
til at trykke mod Hjulene (Hjulbandagerne), saaledes at disses
Omdrejning vanskeliggores.

I vakuumbremsede Tog findes en gennemgaaende Reorledning,
der fra Vogn til Vogn er forbunden ved Vakuumkoblingen (Slanger af
Gummi med indvendig Staaltraadsspiral). Vakuumledningen kamn
suges omirent lufttom fra Lokomotivet, og derved slipper Bremse-
klodserne Hjulene. Kommer der Luft ind i Ledningen — enten ved,
at der aabnes for den ydre Luft fra Lokomotivet, fra et »Nedhremse-
irek« i en Kupé eller Sidegang, fra en »Kondukisrventil«, »Bremse-
hane« eller »Luftklap« i et Bremserum eller ved, at Forbindelsen
mellem to Vogne heves (f. Eks ved Sprzngning) — presses Bremse-
klodserne ind mod Hjulene, og hele Toget bremses. Vaknumbremsen.
virker altsaa aulomatisk ved Togspreengning.

Under de vakuumbremselige Vogne tindes lodret staaende Stsbe-
jerns-Cylindre — Vakuumecylindre — og i Reglen dermed i Forbin-
delse veerende vandret liggende Cylindre — Vaknumbeholdere. 1
Vakuumcylinderen kan et Stempel bringes til at lofte sig, naar Luften
slippes ind under Stemplet, og derved sker Bremsningen gennem:
et System af Vaegtsteenger. Naar Luften atter suges ud af Ledningen,
synker Stemplet ved sin egen Vagt, og Bremseklodserne Ipsnes da fra
Hjulene. En frakoblet Vaknumvogn vil vere bremset. Man ophz-
ver Bremsningen af en saadan ved gennem et seerligt Apparat at
slippe Luft ind over Stemplet, hvorved dette atter synker ned.

Tilsynet med Vognene.

Det tekniske Tilsyn med Vognene udferes af Distrikterne
ved Maskintjenestens Personale — Vognmestre og Vognpas-
sere.

Under hvert Distrikt findes flere Vognmesterstreekninger,.
der har Navn efter den Station, hvor Vognmesteren er statio--
neret. Paa Steder, hvor der ikke er ansat Vognmestre, men
derimod Lokomotivinester, ireeder denne i Vognmesterens Sted
paa vedkommende Station.

Naar et Tog ankommer til en Station, hvor der er Vogn-
tilsyn, undersoges Vognene af Vognpasserne, serlig m. H. t.,
om de er »lgbet varme« eller har Brud paa Hjulbandagerne.
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Manden feler paa Akselkasserne og slaar med sin Hammer paa
Hjulene; hvis der er Brud, giver Slaget en sarlig Lyd.

For at forebygge, at Vogne paa Grund af ubetydelige Mang-
ler eller Beskadigelser udsettes af Driften, skal Vognopsynet
udfore nedvendige mindre Istandsettelser og afhjelpe mindre
Mangler, der ikke kreever Veerkstedernes Medvirkning.

Vogne, der har veret af Spor, maa ikke s®ttes i Drift igen,
for de er undersegte af en Vognopsynsmand.

I Kjobenhavn og Aarhus findes »Centralverksted«, i Nyborg
et ret stort Lokomotivverksted (der ogsaa kan fungere som
Hjeelpeveerksted for Vogne) og i Aalborg og Esbjerg: Hj=zlpe-
veerksted. Centralveerkstederne henherer ikke under Distrik-
terne, men under Chefen for Maskinafdelingen.

Skal en Vogn til Verkstedet, beklebes den med »Melde-
seddel« eller »Veerkstedsseddel«. ’

R o d Seddel (Stoppet) anvendes, naar Vognen er saa de-
fekt, at den ikke maa flyttes uden efter Maskintjenestens szer-
lige Foranstaltning.

Gron Seddel (Utjenstdygtig, maaikkelaesses)
anvendes, naar Vognen skal sendes t o m til Varksted.

Gul Seddel (Trenger til Reparation) anvendes,
naar Vognen kan benyttes til Laes, men kun i1 Retning af Verk-
stedet.

Hvid Seddel anvendes til fremmede Baners Vogne (even-
tuelt i Forbindelse med rod eller gron Seddel).

Statsbanernes Vogne skal fra Tid til anden i Centralveerk-
sted*) underkastes et grundigt Eftersyn, hvorved Hjulset,
Lagre og Fjedre aftages. Dette Eftersyn skal finde Sted med
higjst 4 Aars Mellemrum, af Person-, Post- og Rejsegodsvogne
dog senest, hver Gang Vognene har Igbet 35,000 Kilometer.

Person-, Post- og Rejsegodsvogne (samt private Vogne)
horer under et bestemt Verksted, hvorimod almindelige Gods-
vogne ikke har bestemt Verkstedsomraade, men indsendes til
Reparation og Eftersyn til neermeste Veerksted.

Vogn_ene‘s. ‘Benyttelse.

Efter deres Benyttelse inddeler man Vognene i
Persorivogne,
Postvogne,

*) Godsvogne fra Sirekningerne Frederikshavn—Hobro og Legstor-
banen efterses (»revideres<) dog i Hjmlpeverkstedet i Aalborg.
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Rejsegodsvogne (Bagagevogne) og
Godsvogne (Kreaturvogne).
(Lukkede Godsvogne, der er forsynede med Lgbebredder,
t. Eks. H Vogne, bruges undertiden til Personbefordring (Benke-
vogne)).
Personvogne.

Personvogne inddeles i Vogne af Litra

S (Salonvogne).

A (1. KL¥) Vogne eller komb. 1. og 2. KL. Vogne (rent und-
tagelsesvis kan der veere enkelte 3. KI. Kupéer i saadanne Vogne].

B (2. K1. Vogne eller komb. 2. og 3. KI. Vogne).

C (3. KI. Vogne). :

Endvidere henhgrer til Personvogne Sovevogne, der
tilherer det internationale Sovevognskompagni eller udenlandske
Baner. Statsbanernes Vogne af Litra A S kan ogsaa benyttes
som Sovevogne.

Salonvogne (Litra S).

Statsbanerne har i alt 9 Salonvogne, hvoraf kun to — Nr. 8
og Nr. 9 — er moderne fireakslede Vogne. (Nr. 8 er Konge-
vogn). @vrige Salonvogne er toakslede med Undtagelse af Nr. 1,
der er treakslet. (Nr. 5 er Ligvogn, Nr. 6 Sygevogn). Salon-
vogne benyttes kun efter seerlig Bestilling.

@orige Personvogne.

Personvognene, hvoraf de fleste er toakslede, men dog en
Del nyere Vogne fireakslede, er indrettede dels som »Kupé-
vogne«, dels som »Sidegangsvogne« eller »Midtgangsvognec.
I Kupévogne optager Kupéerne hele Vognens Bredde, og der er
udefra (fra begge Sider) Indgang til hver enkelt Kupé. I Side-
gangs- og Midtgangsvogne er Indgangen i Vognenderne. I Side-
gangsvognene haves Indgang til hver enkelt Kupé fra Sidegan-
gen. Midtgangsvognene bestaar i Reglen af storre Vognafdelin-
ger med en Midtpassage mellem Ssederne.

I Kupévogne er der Plads til:

I en 1. KIL. Kupé 6, i 2. K1. 8 og i 3. KI. 10 Rejsende. (Har
Kupéen Adgang til Toilet, gaar der en Plads, sjeldent to Plad-
ser, fra).

#) T Reglen henyttes I Kl. Kupeer som II KI. T Klasse fores over-
hovedet kun i ganske enkelte Tog, f. 7. kun i de gennemgaaende Tog
over Gjedser.

59

I Sidegangsvogne er der Plads til:
Ien 1. K1 Kupé 4,1 2. KI. 6 og i 3. KI. 8 Rejsende. (Toilet-
terne er i Vognenderne).

A Vogne. Vigtigste Typer: .
A A Vogne er Truck-Kupévogne ( to 1. og fire 2. KL Ku-
péer). '
AM, AN og AS Vogne er Truck-Sidegangsvogne.
I pvrigt er A Vognene veesentligst zldre toakslede Vogne.

B Vogne. Vigtigste Typer:

B F Vogne er toakslede (2. og 3. KI.) og har i Reglen elek-
trisk Belysningsbatteri.

B N Vogne er Truck-Kupévogne, kombinerede 2. og 3. Kl.

B L Vogne er Truck-Midtgangsvogne (med to store Vogn-
afdelinger) (udelukkende 2. Kl.).

BP Vogne er Truck-Sidegangsvogne, kombinerede 2. og

3. KIl. Har i Reglen elektrisk Belysningsbatteri.

C Vogne. Vigtigste Typer:

C B Vogne er toakslede Kupévogne (5 Kupéer).

CE Vogne er toakslede aahne Midtgangsvogne (Char-i-
banc Vogne).

C H Vogne er toakslede Kupévogne (3 Kupéer og Kedel
rum).

C J Vogne er toakslede Kupévogne (4 Kupéer og Kedelrum).

C K Vogne er fireakslede Kupévogne. De haves med 7, 8
eller 9 Kupéer.

(C K K har Kedelrum).

CM Vogne er fireakslede Sidegangsvogne.

C O Vogne er to-Etages Vogne. I nederste Etage 5 Kupéer,
i overste Etage Rum med Midtgang. Adgang ad Trapper i
Vogngavlen.

- C P Vogne er fireakslede Kupévogne med serlig Postaf-

deling.

(De to-Etages C O og de aabne C E Vogne benyttes ordinert
kun i Lokaltog til og fra Kjebenhavn).

Post- og Rejsegodsvogne.

D Vogne (Postvogne).

De fleste Postvogne er toakslede og har som Regel et Post-
kontér- og et Postpakrum. I enkelte Postvogne er der ogsaa
Jernbanepakrum — disse Vogne er altsaa kombinerede Post-
og Rejsegodsvogne.



60

D H Vogne er fireakslede og har elektrisk Belysningsbatteri.

D J Vogne er ligeledes fireakslede og er kombinerede Post-
og Bagagevogne. Elekirisk Belysningsbatteri og Dynamo.
E Vogne (Rejsegodsvogne eller Bagagevogne).

De fleste Rejsegodsvogne er toakslede.

E A Vogne er treakslede og har Belysningshatteri.

Af fireakslede £ Vogne merkes seerligt EM og E L Vogne.

E Vognene har altid Skruebremse og » Kondukterventile« (til
Vakuumbremsen) og et s=rligt Bremserum med Hylder og
Skabe til Henleggelse af Papirer, Pakker o. 1. Serligt Skab til
Hunde. De medforer forskelligt Inventar til Togene (Kupé-
skilte, Signalskiver og -Lygter, Reservekobling etc.). Endvidere
er de forsynede med Leegekasse og Ambulancebaare.

(I Lighed med E Vogne benyttes HD Vogne (se nedenfor)).

Godsvogne.

Nasten alle Statsbanernes Godsvogne er toakslede. (Stats-
banerne har kun en enkelt Type fireakslede Godsvogne, nemlig
T G Vogne. Disse lange flade Truckvogne er szrligt bestemte
til Befordring af Gods, der er for langt til en almindelig Vogn
— Langtemmer, lange Skinner o. 1.).

Godsvognene har altid enten Skruebremse eller Haand-
bremse (Haandbremse findes aldrig paa Personvogne). Nogle
Godsvogne har ogsaa Vakuumbremse eller Vakuumledning aft
Hensyn til deres Befordring i hurtige Tog. (Alle Tog, hvis sterste
tilladte Hastighed overstiger 60 km i Timen, skal vere for-
synede med gennemgaaende Bremse (Vakuumbremse)).

De kan anvendes til Kreaturer, naar de har de dertil for-
ngdne Indretninger (Kreaturbinderinge og for de lukkede Vog-
nes Vedkommende nedskydelige Lemme).

Man deler Godsvognene i lukkede og aabne Godsvogne.
(I evrigt sondrer man mellem store og smaa Vogne. Store
Vogne har mindst en Beereevne af 10 500 kg, smaa Vogne af 6300

kg. Ved en Vogns Bzreevne forstaar man den paamalede
»Last« + 5 9.)

Lukkede Godsvogne.

G Vogne er smaa eller store Vogne. (Szrligt bestemte til
Hestetransport). Nogle G Vogne er indvendigt polstrede og
kaldes Luksus-Hestevogne. : :

H Vogne er smaa Vogne. Fortrinsvis til Gods. De fleste kan
dog ogsaa benyttes til Kreaturer. De har alle Bremse-
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kupé med Skruebremse og Lebebredder ligesom Person-
Kupévogne. (I Sommertiden forsynes i Reglen en Del
H Vogne med Bznke og benyttes til Personbefordring
(Benkevogne)). En Del benyttes som faste »laessede
Bremsevogne« i Togene og er forsynede med 2 Tons Bal-
lastjern.

HD Vogmne bruges i mange Tog til at erstatte E Vogne.
De har Skrue- og Vakuumbremse. De maa neermest hen-
fores under Rejsegodsvogne. De har noget storre Laste-
evne (8000 kg) end de evrige H Vogne.

I Vogne er smaa eller store Vogne, fortrinsvis til Gods. En
stor Del af dem er hvidmalede; disse er serligt bestemt
til letfordeervelige Varer og maa overhovedet ikke benyttes
til Kreaturtransport. Af de hvidmalede I Vogne er IS og
I K Vognene indrettede som Afkelingsvogne (kan forsynes
med Is i seerlige Isrum). IXK Vognene er serligt bestemte
til Befordring af slagtede Kreaturer og har under Loftet
lange Steenger med Koedkroge til Ophengning af Kroppene.
Det samme gelder en Del af I G og I V Vognene, men disse
er ikke' Afkolingsvogne.

Q Vogne. Alle Q Vogne, med Undiagelse af QA Vogne, er
store Vogne. De storste har 15000 kg’s »Last« (Bazreevne
altsaa 15750 kg). De kan bruges saavel til Gods som til
Kreaturer. De har dobbelte Flgjdere i begge Vognender
(undtagen hvor Tilstedevaerelsen af Taarnbremse forhin-
drer det). (Ved Transport af Svin i den varme Aarstid hol- _
des de yderste Ende-Flgjdore aabne, saaledes at der kan
stryge frisk Luft ind gennem de inderste Flojdore, der er
Gitterdere).

{PFL Vogne er hidtidige aabne Vogne, der indtil videre er
gjort lukkede. Kan ikke bruges til Kreaturer).

Aabne Godsvogne.

K Vogne er »hgjfjelede« smaa eller store Vogne (med ret
hoje Sidevaegge (Sidefjele)). Endestykkerne rager hojere
op — i en Trekant eller en Bue — og barer som Regel en
les Presenningstang. Kan bruges saavel til Gods som til
Kreaturer, dog ikke til Kreaturer i den koldeste Aarstid.

P Vogne er alle store Vogne. »Sidefjzlene« er lavere end paa
K Vognene (i Reglen knap en Meter). »Endefjelene« kan
tages af, hvor ikke Taarnbremse forhindrer det. (Naar
Endefjelene er aftagne, kan de bruges til Sammenlesning
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paa to Vogne af Langtemmer og lign., men saadanne sam-
menlessede Vogne maa ikke befordres med dobbeltsporede
Ferger, da de der skal passere skarpe Kurver og mangler
Vrideskamler. (Se under T-Vogne). PF er den almindeligsic
Type. (Last 15000 kg, Bareevne 15750 kg.)

(Ca. 400 PF Vogne er omdannede til lukkede Vogne Litra
PFL.)

(Paa en Del PC Vogne er midlertidigt Sidefjelene gjort
hojere for at gere dem bedre egnede til Torvetransport. De
saaledes omdannede Vogne kaldes PCT.)

T Vogne er alle store Vogne. Det er ganske »flade« Vogne,
bestemt til Transport af Temmer, Skinner o. lign. eller til
Grus o. lign.

TG Vognene er fireakslede (Truckvogne), Last 20000 kg,
(Baereevne 21000 kg) og er serligt bestemt til Langgods.
TB og TC Vogne har »Vrideskamler«, der kan dreje sig
noget i Kurver. TB eller TC Vogne kan indbyrdes sam-
menlesses med Gods, der er for langt til at hvile paa en
enkelt Vogn.

Foruden almindelig Treekstang findes paa TB og TC Vogne

en stiv gennemgaaende Trekstang, der ‘kan forbindes med

en anden Vogn af samme Type ved Hjelp af lgse stive

Traekstenger (en TB med en TB og en TC med en TC,

derimod ikke en TB med en TC).

TH Vogne har bevaegelige Side- og Bundlemme til Brug

ved Udtemning af Grus o. lign.

Aabne Vogne kan dzkkes med Presenninger til Beskyt-
telse af Gods mod Fugtighed (eller Gnister). (For K Vognes Ved-

Kommende ogsaa til Beskyttelse af Kreaturer mod Kulde eller Sol-
varme). (Se nedenfor).

Specialvogne.

Hj=zlpevogne. Af saadanne haves ialt 18 Vogne, der hver
iseer er hjemmeherende paa en bestemt Station, hvis Navn
er malet paa Vognen (Hjemstedsstationen er altid en Sta-
tion, hvor Lokomotiv holder Reserve (Reservelokomotiv-
station)). 1 Vognene findes forskellige Apparater til at
bringe Lokomotiver 0g Vogne paa Spor etc.

Ambulancevogne. Af disse findes ligeledes 18, stationerede

- paa de samme Stationer som Hjzlpevognene. De holdes
anbragt saaledes, at de om fornedent hurtigt kan udsendes
sammen med Hjzlpevogn til Uheldsstedet. Der er i Vog-
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nene Baareplads til 16 eller 12 saarede. Baarerne er ind-
‘rettede til at tages ud af Vognene, saaledes at de saarede,
efter at de er anbragte paa Baarerne paa selve Uhcldsstedet,
kan forblive paa dem lige til Ankomsten til Hospitalet.

Bygningsvogne og Telegrafvogne er rullende Verkste-
der for Banetjenestens og Signal- og Telegraftjenestens Personale.

Brovagtsprevevogne bruges til at kontrollere de paa en
Del sterre Stationer anbragte »Brovagte« til Vejning af Jernbanc-
vogne (medforer ogsaa Verktej til Reparation af Broveegtene.).

Broprevevogne er Vogne med sver Sten- og Vandballast, der
bruges til at prove Soliditeten af Broerne paa Banelinien.

Vandvogne findes paa enkelte Fergestationer og benyttes til Feer-
gernes Forsyning med Kedel- eller Drikkevand.

Fergevognene er lange [ireakslede Vogne, der paa enkelte Feerge-
stationer — Oddesund Nord, Oddesund Syd og Helsingborg —
undertiden bruges som Mellemled mellem Maskinen og de Vogne,
der skal rangere til eller fra Ferge, for at undgaa, at Maskinen
kommer ud paa Fargeklappen.

Private Vogne betegnes som Z Vogne. De ejes af private
Firmaer eller Enkeltpersoner, men betragtes som herende til
Statsbanernes Vognpark. Der galder serlige Regler m. H. t.
Fragtberegningen af disse Vogne, og m. H. 1. i hvilke Tilfalde
Vognleje for forsinket Af- eller Paalesning skal beregnes.

Der findes mange forskellige saadanne private Vogne, saasom
Glvogne (indr. til Afkeling med Is), Mzlkevogne, Margarinevogne,
»Beholdervogne« (»Tankvogne«) (til Fyldning og Aftapning af
Petroleum, Benzin o. 1.), »Krukkevogne« til Svovlsyre o. 1., Reno-
vationsvogne o. fl.

Sneplove. Heraf findes 68. De ®ldre Sneplove er toakslede,
de nyere treakslede. De findes fordelte paa forskellige af
Distrikterne valgte Stationer, der naturligvis altid maa
veere Lokomotivstationer. — Under Arbejdet skvdes de
frem af Lokomotivet.

Presenninger.

Presenninger benyttes til Deekning af aabne Vogne — med
levende Dyr (K Vogne), med Gods, der kan tage Skade af Fug-
tighed, og med Gods, der er udsat for Antendelse af Gnister fra
Lokomotivet.

Til Gods, der kan tage Skade af Fugtighed, maa kun an-
vendes Presenninger, der er fuldstendig teette. I Reglen an-
vendes kun 1 Presenning til hver Vogn. Til Dakning af let
anteendeligt Gods kan anvendes de saakaldte H Presenninger
(Halm-Presenminger). Det er @ldre og mindre sterke Presen-
ninger; Nurmnmeret er understreget med redt. Til en Vognl.
Halm maa i Reglen anvendes 3 Presenninger.
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Paa Stationerne benyttes »Stationspresenninger« (i Reglen
Dele af kasserede Vognpresenninger) til Deekning af Gods mod
Solvarme, Regn eller Tilsmudsnir'lg.

M=zrker paa Vognene.

Alle til Statsbanernes Vognpark herende Vogne er paa-
malede D S B og Vognens Litra og Nummer.

Endvidere er udenpaa Vognene angivet Vognens beregnede
Vagt i Vognladninger (1 Vognladning = 10 Tons) samt Tara-
vaegten — Vognens virkelige Vegt. Rev. (efterfulgt af Datum)
angiver Tidspunktet for sidste Eftersyn. Akselafst. angiver
paa toakslede Vogne i Meter Afstanden mellem Akslerne, paa
treakslede Vogne Afstanden mellem de yderste Aksler og paa
fireakslede Vogne Afstanden mellem Truckcentrerne, {paa disse
Vogne findes endvidere somt en Tilfgjelse (med +) Angivelse
of Afstanden mellem den enkelte Trucks (Undervogns) to Aks-
ler. (Akselafstanden benzvnes ogsaa undertiden Hjulstand)).

Mzerket <-—() > betegner, at Vognen har forskydelige Aks-
ler med over 4,5 Meters Akselafstand.

— angiver Akslens Diameter i Millimeter.

— / \ (en gulmalet trekantet Flade) angiver, at
Vognen har Kondukterventil eller Bremsehane.
S / h angiver, at der indvendig i Vognen findes Af-

bryder til den elektriske Ledning.

— | | angiver, at Vognen er »Transitvogne, d. v.s.
i at den har et saadant Tveerprofil, at den
uden Eftermaaling kan benyttes i den inter-

nationale Trafik.

Vognemes Fordeling til Bemyttelse.

Personvogne, Post- og Rejsegodsvogne (herunder H D Vog-
ne) samt »>Benkevogne« og Sneplove fordeles af Distrikterne
(Trafiktjenesten). Person-, Post- og Rejsegodsvogne leber for
Storstedelen deres faste Ture i Togene og staar i evrigt i Reserve
paa dertil bestemte Stationer. I »Togplanerne« er deres Lob
neermere angivet. De Stationer, hvor Personvogne m. m. er sta-
tionerede, indsender daglig en »Personvognsrapport« til Di-
striktet.

e ettt s
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Godsvogne fordeles af Vognfordelere, der er statio-
nerede i Kjobenhavn (for 1. Distrikt) og i Aarhus (for 2. og
3. Distrikt). :

Fordelingen udferes dels paa Grundlag af en skriftlig eller
telegrafisk »Vognstatus«, dels ved Hjelp af »Godsvognsrappor-
ter«, der begge udferdiges af Stationerne.

I Vognstatus opgiver Stationerne, hvilke Vogne (og
Presenninger) der haves — eller kan skaffes — overtallige til
Afgang med forst afgaaende Tog, der medforer Godsvogne, samt
hvad der mangler til Brug samme Aften eller neeste Dag.

Paa »Godsvognsrapporten« skal opgives en ngj-
agtig Fortegnelse over alle de Godsvogne, der ved dens Afslut-
ning findes paa Stationen med tilherende Side- og Havnespor.
Vognene opferes under Rubrikkerne »Tomme Vogne«, »Under
Afleesning« og »Under Paalesning«. Endvidere opgives i Ru-
brikken »Bestilte Vogne« under henholdsvis a og b de Vogne,
som Stationen skal bruge den nzste og den derpaa folgende Dag.
Endelig opferes under Rubrikken »Overkomplet haves« alle de
tomme Vogne, som Stationen ikke har Brug for til nzste Dag,
og som Vognfordeleren altsaa kan disponere over og eventuelt
beordre sendt til andre Stationer.

VII.
TOGENE.

I sikkerhedstjenstlig Henseende sondrer man mellem Plan-

tog, Sertog og Arbejdstog.

Plantog*) er Tog, der er opforte i de af Generaldirektoratet
udgivne T jenestekogreplaner.

Sertog*) er andre Tog, for hvilke der er angivet Kereplan.

Arbejdstog er Tog, for hvilke der ikke er angivet Kore-
plan, og som er berettigede til naar som helst og hvor som
helst at standse eller gaa tilbage paa Linien. (Dog maa de
paa dobbeltsporede Blokstraekninger kun bevaege sig i den
ordinere Togretning (ad hejre Spor)).

(Arbejdstog er i Reglen Tog, der skal udfere Arbejde paa
Banelinien, fordele Ballast, Skinner el. lign., men ogsaa andre
Tog, hvis Lgb ikke kan planlegges regelmessigt, anmeldes som

Arbejdstog.)

#) Togene inddeles efter Benyttelsen i Eksprestog, Iltog, Persontog,
blandede Tog og rene Godstog, af hvilke sidstnevnte ikke er beregnede til
Personbefordring.

2
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Ved et T o g forstaar man et Lokomotiv med Vogne. Som:
Tog betragtes dog ogsaa Lokomotiver uden Vogne (»tomme Ma-
skiner<), der fores over Banelinien. For saadanne fungerer Lo-
komotivfereren som Togferer, og de forer ikke det almindelige
Slutsignal, men om Dagen intet Signal bagpaa og i Merke kun et
enkelt rodt Lys.

I et Tog er Lokomotivet i Reglen forrest. Intet Tog maa
treekkes af mere end 2 Lokomotiver (R- og P-Maskiner maa
ikke have og ikke bruges som »Forspand«). Yderligere kan der
bagpaa Toget anvendes et »Skydelokomotiv«, der skal virke
direkte paa Togets bageste Vogn og ikke maa vere tilkoblet To-
get. Naar Togets egentlige Lokomotiv undtagelsesvis maa
skyde Vognene frem, maa Hastigheden ikke overstige 25
Kilometer i Timen.

Paa et Lokomotiv, der gor Tjeneste i Tog, skal der altid
veere mindst 2 Mand, hvoraf den ene fungerer som Lokomotiv-
forer, den anden som Fyrboder.

Vognene i Toget skal indbyrdes og til Lokomotivet vere
koblede med Dobbeltkobling (Hoved- og Reservekobling). (Hvor
»Sta:ngk-obling« benyttes, anses denne alene dog for tilstrek-
kelig).

I Hurtigtog skal Koblingerne vare stramt spzendte, saaledes
at Bufferne presses noget ind mod hinanden, i de langsom-
mere Tog skal Bufferne kun lige bergre hinanden, naar Toget
staar stille. Mellem Lokomotivet og forreste Vogn maa Kob-
lingen aldrig veere stramt spzendt.

I intet Tog maa der vere mere end 120 Aksler (60 toakslede
Vogne), ligemeget om Vognene er tomme eller lessede, og den
samlede Togvegt af Vognene maa ikke overstige 800 Toms
eller 80 »Vognladninger«. (En Vognladning regnes lig med 10
Tons.) I intet personferende Tog maa der vere mere
end 80 Aksler og 60 Vognladninger.

(Man maa legge M=rke til, at Ordet »Vognladning« i Veegthen-
seende ikke svarer til en Vogn med Ladning. En Godsvogn med Lad-
ning vil som Regel veje betydeligt mere end 10 Tons eller »en Vogn-
ladning<. Er en Vogns egen Vgt (Taravegt) f. Eks. 7 Tens og den
er leesset med 12000 Kilogram (12 Tons), tzller den 1,9 Vognladning.
IPor Personvogne o. 1. er anfert bestemte Vegte, der legges til Grund
for Beregningen af Togets samlede Vaegt uden Hensyn til, om disse
Vogne er tomme eller medforer Passagerer.) En almindelig 3. KI.
Vogn, CB Vogn, regnes f. Eks. #il 1,1 Vgl., en fireakslet 3. K1. Vogn
med Kedel og Batteri, C K K Vogn, til. 3,1 Vgl
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Om Kendingssignalerne paa Togene henvises til Signal-
reglementet, hvor der er givet Bestemmelser om de Signaler, der af de
forskellige Togarter ved Dag eller ved Nat skal fores foran paa Lo-
komotivet, og om Slutsignalet, der betegner Togets sidste Vogn. Naar
Slutsignalet fores, har man Sikkerhed for, at hele Toget er med.
Paa alle danske Statsbanevogne er der Indretninger til Anbringelse
af Slutsignal-Skiver eller -Lygter. Er en fremmed Vogn bagest i Toget,
kan det blive nedvendigt at anbringe en saakaldt Signalplanke over
Bufferne; denne Planke baerer da Slutsignalet.

Foruden Kendingssignalerne kan Togene (bagpaa) fere saakaldte
Underretningssignaler, hvorom ligeledes henvises til Sig-
nalreglementet.

Togenes Bremsning.

I alle Tog skal der findes Bremseindretninger.
Tog, der maa kere med sterre Hastighed end 60 Kilometer
i Timen, skal — og Tog med ringere Hastighed kan —
vere vakuumbremsede, d. v. s., at Toget er udstyret med en
gennemgaaende Bremseledning, -der fra Lokomotivet kan suges
nesten lufttom, og til hvilken Luften atter kan gives Adgang
fra Lokomotivet, fra en »Kondukisrventil«, fra et »Nodbremse-
trek« m. m. Naar Luften suges ud af Ledningen, slipper
Bremseklodserne Hjulene; maar Luften stremmer ind i Led-
ningen, presses Bremseklodserne mod Hjulene.

Naar Toget maa kere med storre Hastighed end 70 Kilo-
meter i Timen, skal h ¢l e Toget veere vakuumbremset — d. v. s.
Vakuumledningen afsluttes forst i Bagenden af Togets sidste
Vogn, der skal vere forsynet med Bremseklodser.

I et Tog med ringere Hastighed kan der vere Vogne bag-
paa Toget uden Forbindelse med Vakuumledningen. Amtallet
af saadanne Vogne bagpaa retter sig efter Togets tilladte Ha-
stighed.

I alle Tog — ogsaa i de vakuumbremsede — skal der
findes mindst 1 Skruebremse, der er »betjent« (bevogtet, passet),
saaledes at den i paakommende Tilfelde kan swttes i Virksom-
hed ved Haandkraft.

Den bageste betjente Skruebremse benzvnes »Slutbremsen «
og skal altid veere »betjent« af en fast ansat Tjenestemand. I
Tog med storre tilladt Hastighed end 60 Kilometer i Timen,
skal denne Skruebremse findes i den sidste eller nsestsidste:
Vogn. 1 Tog med ringere Hastighed kan den vere noget len-
gere fremme i Toget. (I Tog, der befordrer Sprangstoffer, skal
Slutbremsen veere i Togets sidste Vogn).

5%
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I ovrigt skal Bremserne vere passende fordelt i Toget —
hvad enten det er Vogne med effektiv Vakuumbremse eller
Vogne med betjent Skruebremse. Foran i Tjenestekereplanen
(paa Side 10) findes en Tavle, der viser, hvor stor en Del af
Togenes Vognaksler, der skal have effektive Bremser (Vakuum-
eller betjent Skruebremse). Jo storre Hastighed Toget maa
kore med, des flere Bremser skal der vaere i Toget. Ogsaa Ba-
nens Stigningsforhold har Betydning i saa Henseende. I Tog
med tilladt Hastighed af 90 Kilometer i Timen skal i Reglen
Halvdelen af Akslerne kunne bremses, paa visse Streekninger
kreeves endogsaa, at ?/; af samtlige Aksler skal vaere bremselige.
Med ringe Hastighed, 25 Kilometer i Timen, kan man paa de
fleste Strzzkninger nojes med, at ‘/;, af Akslerne er bremselige.

Ved Indkerslen til saakaldte »farlige Stationer« (d. e. Sta-
lioner, hvor der ikke haves tilstreekkelig Sporlengde foran det
ordinzre Standsningssted til, at Toget uden Fare kan fortsette
sit Lob, dersom Bremseapparaterne svigter,) skal Bremserne,
saavel i skruebremsede som i vakuumbremsede Tog settes i
Virksomhed saa tidligt, at Farten tages af Toget, inden Stations-
meerket passeres, og saaledes, at der haves fuld Sikkerhed for,
at Toget kan standses paa rette Sted. Skulde Lokomotivfare-
ren i et vakuumbremset Tog ikke kunne faa Farten tilstreekke-
lig nedsat ved at seette Vakuumbremsen i Virksomhed fra Lo-
komotivet, skal han ved Bremsesignal forlange Togpersonalets
Hjelp. Togpersonalet skal derfor vaere klar til at betjene saa
mange Konduktorventiler, Bremsehaner, Luftklapper og Ned-
bremsetreek som muligt, saa snart Bremsesignalet gives. Gives
Bremsesignalet anden Gang, skal Skruebremserne straks settes i
Virksomhed. (Er Toget kun delvis vakuumbremset, skal Skrue-
bremserne i den ikke-vakuumbremsede Del straks seettes i Virk-
somhed, naar Bremsesignalet lyder). (Angaaende Dampflajte-
signaler fra Lokomotivet, se Signalreglementet). Foran farlige
Stationer findes seerlige Signalmeerker bestaaende af grenmalede
i begge Ender indskaarne Plader med hvide Kanter samt ved
Stationsmerket Tavler, der angiver Hastigheden 30 km. De paa-
geldende Stationer er understregede i Tjenestekoreplanen.

Eksempler paa Anvendelse af Bremsereglerne.

1) Et Tog med stersle tilladte Hastighed af 90 Kilometer paa Straek-
ningen Nyborg—Sirib bestaar af 11 fireakslede Vogne — altsaa
44 Vognaksler. Toget skal helt igennem vere forsynet med Va-
kuumledning og sidste Vogn skal have Bremseklodser. Ifter
Kereplans-Tavlen skal ?/, af Vognakslerne — altsaa 30 Aksler —
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kunne bremses. 8 af Vognene skal altsaa vere Bremsevogne,
hvis Bremser kan settes i Virksomhed ved, at Luft slippes ind
i Ledningen enten fra Lokomotivet eller fra Vognene, men end-
videre skal Toget have en betjent Skruebremse som »Slutbremsec,
og denne skal findes i den sidste eller nmstsidste Vogn. Under
Koarslen skal en fast ansat Tjenestemand vare rede til at be-
nytte denne Skruebremse.

LS

Et rent Godstog mellem Randers og Hobro med ste1ste tilladte Ha.
stighed af 25 Kilometer bestaar af 30 lessede Vogne og 20 tomme
Vogne, alle toakslede. Da de tomme Vognes Aksler (i Henseende
til Bremsebetjeningen, men derimod ikke, naar et Togs Maksi-
mumsstorrelse skal beregnes) kun regnes for halve Aksler, be-
regnes Toget at have jalt 80 Aksler (de lessede Vogne 60 og de
Eomme Vogne 20 Aksler.) Heraf skal efter Koreplans Tavlen
[12 eller 7 Aksler kunne bremses. 7 Aksler svarer til 4 lzessede
Vogne. Der skal altsan vaere 4 lessede Vogne med betjente Skrue-
bremser (eller 3 lzssede og 1 tom, men man vil altid foretrekke
en lesset Vogn til Bremsevogn). 4 Mand er herefter tilstreekke-
lige til Togets Bremsebetjening. Bremsevognene skal vare pas-
sende fordelt i Toget, og for Slutbremsens Vedkommende er fast-
sat, hvilket Antal Vognaksler der hojst maa vaere bagefter den.
Slutbremsen skal betjenes af en fast ansat Tjenestemand, de
andre Bremscr kan betjenes af Hjselpebremsere,

Bremserne sewttes i Reglen i Virksomhed efter Signaler fra
Lokomotivet (se Signalreglementet). I et vakuumbremset Tog
giver Lokomotivfgreren i Almindelighed ikke Signal til Brems-
ning, men besorger selv Bremsningen ved at slippe Luft ind i
Ledningen.

Togenes Belysning.

Samtlige Personvogne samt Rejsegods- og Postvogne er
indrettede til elektrisk Belysning. .

Gennem hver Vogn er fort 2 Hovedledninger. Vognenes
Ledninger forbindes indbyrdes ved Hjelp af Koblingskabler.
Naar Koblingerne i en Vognrakke er forbundne, dannes der
derved 2 sammenhzngende Hovedledninger gennem hele Vogn-
reekkens Leengde.

Strommen til det elektriske Lys kommer fra Akkumulator-
batterier, der er anbragte i visse Vogne, der benzvnes »Batteri-
vogne«. - Disse Vogne er dels Personvogne, hvor Batterierne er
anbragte i en Kupé eller under Vognen, dels Rejsegodsvogne,
hvor Batterierne er anbragte i Rejsegodsrummet.

Der kan godt til et Tog benyttes 2 eller flere Batterivogne,
men de elektriske Koblinger maa da ikke vere forbundne
imellem de Togdele, der belyses fra forskellige Batterivogne.
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Nogle Batterivogne er kun indrettede til at belyse sig selv
og kan ikke afgive Strem til andre Vogne.

I Reglen »oplades« Vognenes Akkumulatorbatterier paa
serlige »Ladestationer«, men nogle Truck-Vogne er indrettede
til at oplade sig selv under Korslen ved Hjelp af en Dynamo-
maskine, der er ophangt paa en af Vognens Trucker og drives
ved Remtrzek eller Kedetrek fra en af Vognens Aksler.

Hvor der i en Vogn er anbragt Afbrydere til det elektriske
Lys, finder man paa Vognens Lzngdedrager anbragt Tegnet

N Ved Hjelp af Afbryderne, der betjenes med en Kupé-

nogle, kan enten Halvdelen af eller alle Vognens Lamper
slukkes. : ]

Togpersonalet besorger Tending og Slukning af det elektri-
ske Lys under Korslen.

Togenes Opvarmning.

Togene skal vere indrettede til at kunne opvarmes i Tids-
rummet fra 1. Sept. til 15. Maj.

Togenes Opvarmning sker ved Damp, der enten kommer
fra Lokomotivet eller fra serlige Dampkedler, der er opstillede
i visse Person- eller Rejsegodsvogne, der bensevnes »Kedel-
vogne«. Gennem hele Toget gaar en Rerledning, der er anbragt
under Vognen og fra Vogn til Vogn forbindes ved »Varme-
slanger« af Gummi. Der kan anvendes flere Kedelvogne
i et Tog. Varmeledningen i den Togdel, der opvarmes fra een
Kedelvogn, maa vaere adskilt fra Varmeledningen i den Del, der
opvarmes fra en anden Kedelvogn eller fra Lokomotivet. I
Persontog opvarmes i Reglen hele Toget eller den forreste Del
fra Lokomotivet. I blandede Tog, hvor der mellem Lokomo-
tivet og Persondelen findes Godsvogne, kan Lokomotivet som
Regel ikke benyttes til Opvarmning.

Samtlige Personvogne {undtagen de aabne »Char-a-banc
Vogne« (CE) og de to-Etages Vogne (C. O)) samt Bremserum-
mene i Rejsegodsvognene (E og H D) er indrettede til Opvarm-
ning. Nogle af Postvognene (D) har Dampvarmeapparat, andre
kun Varmeledning. (Disse sidste opvarmes af Kakkelovne). I
enkelte Godsvogne er der Varmeledning, for at de kan indlem-
mes i Persontog uden at afbryde Varmeledningen.

Dér, hvor Slangerne er anbragte paa Rerledningen, findes
der en Ledningshane, der kan aabnes eller lukkes, d. v.s. give
Adgang for eller speerre af for Dampen. Disse Haner maa —
naar der er Damp i Ledningen — altid lukkes, forinden man
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frakobler 'Vavrmeslarngen, da man ellers udsatter sig for at blive
skoldet.

Fra Rerledningen under Vognen feres Dampen gennem
Stikrer op til Jernbeholdere i Kupéerne (»Varmeflaskerne«).
Fra Kupéerne kan man regulere Damptilforslen. Stiller man
Haandtaget til Reguleringsventilen paa »aabenc, stremmer der
Damp ind i begge Varmeflasker. Stiller man det paa »halvg,
har Dampen kun Adgang til den ene Varmeflaske, og af den
anden temmes Damp og Fortetningsvand ud i Luften. Stiller
man Haandtaget paa »lukket«, er der sp=rret for Damptilfors-
len til begge Varmeflasker, og Damp og Fortztningsvand
strommer fra disse ud i Luften.

Man benytter ogsaa et nyere System, det saakaldte System W e-
stinghouse. Efter detle er kun Damplilferslen lil den ene af
Varmeflaskerne regulerbar inde fra Kupeen, medens Adgangen til den
anden reguleres af Togpersonalet ved et for hele Vognen fzlles Trzk,
der er anbragt under Vognen. Varmeflaskerne er iovrigt konstruerede
saaledes, at de selv automatisk sperrer af for Dampen, naar Tempe-
raturen i Varmeflaskerne har naaet en vis Hojde.

Dampkedlen passes af Togbetjente, af serlige »Kedelpas-
sere«, af Porterer eller af Maskintjenestens Personale.

Togenes Sammensatning.

I Togplanerne (Sjelland-Falster VI og Jylland-Fyn 6b)
findes for hvert personferende Tog angivet, af hvilke Person-
vogne, Rejsegodsvogne og Postvogne (undertiden ogsaa Ilgods-
vogne) »Stamtoget« skal bestaa, samt i hvilken Orden Vog-
nene skal staa indbyrdes. Det kam ogsaa af disse Togplaner
ses, hvorledes Batterivogne er anbragte, og hvilken Togdel hver
af dem skal belyse, samt hvilken Togdel der opvarmes fra Lo-
komotiv, henholdsvis Kedelvogn.

Til »Togstammerne« swttes under szrlige Forhold Ekstra-
Personvogne efter Behov.
~ I andre Togplaner (Sjzlland—Falster VII og Jylland—Fyn
7) findes n®rmere Bestemmelser om Oprangering af blandede
Tog og rene Godstog, d. v. s. i hvilken Orden Vognene skal
indsettes under Hensyn til deres forskellige Bestemmelses-
stationer.

I Reglen er det i et blandet Tog ordnet saaledes, at Vogne
med Vognladningsgods og Kreaturer folger nermest efter Lo-
komotivet, derefter kommer Rejsegodsvogn og Personvogne
(eventuelt Postvogn) og endelig i Bagenden af Toget »Pak-
vognene« med Stykgods til Ud- og Indlesning undervejs. Pak-
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vognene kan dog ogsaa anbringes foran Persondelen, men leber
saa godt som altid lige op til denne.
Vognene i Forenden af Toget er i Almindelighed ordnede

(oprangerede) saaledes, at Vognene til nermeste Station er for-
rest, dernzest kommer Vognene til den derpaa felgende Station
osv. og nzrmest »Persondelen« Vognene til Togets Endestation.
Ved Uds®tning af Vogne paa Mellemstationer kan da Lokomo-
tivet stadig rykke frem med de forreste til vedkommende Station
bestemte Vogne. Skal Vogne ogsaa undervejs optfages i
Toget, maa Maskinen rykke frem med Vognene saaledes, at de
optagne Vogne kan indssttes i Toget op til de andre Vogne til
samme Station. Togfereren, der leder Rangeringen paa de
fleste Mellemstationer, ved af Vognlisten, hvilke Vogne der skal
indsettes og optages paa hver Station undervejs. Han kan der-
efter leegge sin Plan for Rangeringen paa hver af Mellemsta-
tionerne. Medens der rangeres med Forenden af Toget, kan i
Reglen de Rejsende stige ind og ud af Persondelen og Ind- og
Udlesning finde Sted til og fra Stykgodsvognene i Bagenden af
Toget.

Neermest Lokomotivet maa der i de hurtigere Tog (over
45 km i Timen) ikke befordres Rejsende. Hvis en Personvogn
gaar lige op til Lokomotivet, maa denne eller Dele af den ikke
besettes med Rejsende. I Tog, hvis sterste tilladte Hastighed
kan overskride 70 km i Timen, skal hele den forreste Vogn, hvis
den er toakslet, holdes ubesat af Rejsende; er det en Truckvogn,
skal derimod kun de to forreste Kupéer eller Vognafdelinger
holdes ubesatte. Hvor Togets Hastighed kan overskride 45 km,
men ikke 70, skal, hvad enten den forreste Vogn er to- eller fire-
akslet, kun den forreste Kupé eller Vognafdeling afspaerres for
Rejsende. (Forperron regnes for en Vognafdeling ligesom ogsaa
Kedelrum, Akkumulatorrum, Toiletrum o. 1.). '

Personfoerende Tog, hvis sterste tilladte Hastighed overskri-
der 80 km i Timen, sammensttes udelukkende af Truckmate-
riel (fireakslede Vogne), for Personvognenes Vedkommende af
Sidegangs- eller Midtgangstypen. 1 saadanne Tog vil sedvan-
ligvis Vognene vare forbundne ved de saakaldte Harmonikafor-
bindelser, saaledes at man kan gaa fra Vogn til Vogn.

Togenes Ferelse og Betjening.
Et Tog betjenes dels af Togpersonale, dels af Lokomotiv-
personale.
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Togfereren har gverste Myndighed ved Toget, og alle
andre ved Toget tjenstgerende Personer er ham underordnede.
Dette gelder ogsaa Lokomotivpersonalet, dog ikke for saa vidt
angaar Lokomotivets tekniske Forhold.

Lokomotivforeren maa imidlertid i Virkeligheden optrzde selv-
stendigt paa de fleste Omraader. Han regulerer Togets Fart (Toget
maa tidligst ankomme til en Station 5 Min. for den i Tjenestekore-
planen angivne Ankomsttid), han seger at indvinde Forsinkelser paa
Keorslen, han retter sig efler de Signaler, han mgder, standser Toget,
naar der gives Stopsignal, og setler 1 Alm. uden Togfererens Mellem-
komst alter Toget i Gang, naar Stopsignalet er forandret til Ker-
Signal, han giver med Dampflgjten Signaler til Bremsebetjeningen i
Toget, naar dens Medvirkning enskes, og besorger i Reglen selv
Standsningen paa rette Sted ved Slationerne.

Derimod maa han paa en Station ikke satte Toget i Gang uden
Togforerens Ordre, der gives ved Hjelp af Signalflajte, og Togforeren
kan gribe ind med Hensyn til, hvor paa Stationen Toget skal standses.
I Tog, der ikke er vakuuinbremsede, er det oftest Togfereren, der be-
stemmer Standsningsstedet paa Stationen. Han staar da gerne i Vogn-
deren og »vinker freme, indtil Standsningsstedet er naaet, hvorefter
han med sin Signalflgjte giver Stopsignal — 3 korte Toner.

Et Lokomotiv, der benyttes paa den fri Bane, skal hvad
enten det fremferer Vogne eller ¢j — ogsaa et Skydelokomotiv
— betjenes af 2 Mand, hvoraf den ene fungerer som Lokomo-
tivferer, den anden som Fyrbeder. Sterrelsen af Togpersonalet
retter sig efter Arbejdet ved Toget og k an veere indskraenket
til en enkelt Mand, der da fungerer som Togferer og betjener
Togets Slutbremse. I Plantogene er Styrken fastsat ved de af
Distrikterne udarbejdede Karelister.

Som Togferere kan foruden Togbetjente benyttes hojere
Tjenestemend under Trafiktjenesten, Assistenter og Medhjel-
pere og 1 Ngdsfald Porterer. :

(Som Togferere for Arbejdstog (Smeplovtog) kan anvendes
Tjenestemeend under Banetjenesten).

©Ovrige Togpersonale bestaar i Reglen af Togbetjente. Por-
torer kan ogsaa anvendes til Togtjeneste. Til Bremsebetjening
kan undtagelsesvis anvendes Stationsarbejdere, Hjelpebremsere
og Banearbejdere.

Togpersonalet mader paa Udgangsstationen til Tjeneste en
halv Time for Togafgang. Togfereren melder sig til Stationsbe-
styreren, Togbetjente og Ekstramandskab til Togfereren. Naar
Togforeren melder sig til Stationsbestyreren, melder han sam-
tidigt, om alle de Folk, der skal forrette Tjeneste i Toget, er
medt.
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Togfereren fordeler Arbejdet mellem Togbetjentene m. m.,
f. Eks. med Hensyn til Bremsebetjening og Billettering. I
Reglen betjener han selv en Bremse og deltager i Billetterings-
arbejdet. Paa Mellemstationer, hvor Rangeringsarbejdet ikke
er henlagt til Stationspersonalet, leder han personligt Range-
ringen.

I gvrigt er Togforeren ansvarlig for, at de givne Forskrifter
med Hensyn til Togenes Storrelse og Sammensztning, Brem-
sernes Antal, Betjening og Fordeling, Anbringelsen af Signaler
(Slutsignaler og Underretningssignaler (derimod ikke de foran
paa Lokomotivet anbragte Kendingssignaler)), Sammenkobling
-af Vogne samt af Vakuum-, Varme- og Lysledninger er overholdt.
Han paaser, at Toget medforer det foreskrevne »luse Materiele,
saasom Signalapparater, Lygter, Reservekoblinger, Lagekasser
m. m. Han har i det hele Ansvaret for, at Toget er i Orden,
og at Vognene saavidt det kan ses er forsvarligt laessede, at
Dore ‘ikke staar aabne uuder Kerslen, at Kupéerne er ren-
gjorte og i Opvarmningstiden vel opvarmede. Han treffer Be-
stemmelse om Tending og Slukning af det elektriske Lys. Kan
der ikke gives »Keor Signal« fra en Mellemblokpost, treeffer
han de fornedne Dispositioner for at faa Toget fort videre.
Paa Stationerne giver han det endelige Afgangssignal.

Togfereren forer en »Tograpportc, hvori mnoteres Af-
gangs- og Ankomsttider for de forskellige Stationer, Vognenes
Numre, det tjenstgorende Personales Navne osv.

Togbetjentenes Arbejde i Togene deles i Pakmester-
gerningog Konduktergerning.

En af Togbetjentene fungerer som Pakmester. Hans Tje-
neste bestaar fortrinsvis 1 Modtagelse, Konferering og Aflevering
af Gods og Ekspeditionspapirer, Stuvning af Gods, Besorgelse
af tjenstlige Breve og Pengeforsendelser samt Postsager, der be-
fordres udenfor Postvognene. Han kerer i Reglen i en Bagage-
vogn (E Vogn eller HD Vogn), hvor der i Kontorrummet er
Reolrum til Fordeling af Papirerne. Han passer endvidere en
Bremse. :

Konduktererne forretter efter Togfererens Anvisning
Bremsebetjening og Billettering, foretager eller er behj=zlpelige
med Ind- og Udlesning af Gods, deltager i Rangeringsarbejdet,
Til- og Afkobling af Vogne osv. I Opvarmningstiden ger en
:af Konduktererne, for saa vidt serligt Kedelpasserpersonale ikke
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benyttes, Tjeneste som Kedelpasser i Tog, der helt eller delvis
opvarmes fra en Kedelvogn.

1 Tjenesten er Togforeren sertegnet ved et Baand med en
smal red Stribe om Huen. Pakmesteren berer et Baand med
greon Stribe.

VIII.
KOREPLANER.

Statsbanernes Plantogs-Kereplaner udarbejdes af Chefen

- for Trafikafdelingen og udgives, efter at veere approberede af

Ministeriet, af Generaldirektoratet.
I Reglen udgives der en serlig Sommerkoreplan (gyldig fra
1. Juni) og en swmrlig Vinterkoreplan (gyldig fra 1. Oktober).

Opslags-Kegreplanen
er bestemttil Brugfor Publikum. Den bestaaraf4 eller flere Blade,

der skal findes opslaaede paa alle Stationer (endvidere fordeles
den af Stationerne til omliggende Hoteller og Gewstgivergaarde, til
Post-, Told- og Telegrafkontorer samt til de stedlige Blade).
Paa denne Koreplan er kun optaget personferende Tog. Nav-
net paa den Station, hvor Kereplanen findes opslaaet, samt de til
den horende Togtider skal af Stationen fremhzeves med red Un-
derstregning, for at Stationens Publikum lettere kan finde sig
til Rette paa Planen.

Paa Opslagskereplanens Blad I findes et Jernbanekort, paa
hvilket hver enkelt Statsbanestreekning er angivet med sterkt
optrukne Linier og forsynet med et Nr. Den tilsvarende Streek-
nings Kereplan findes opfert under samme Nr.

Planen er iovrigt som Regel indrettet saaledes, at Stations-
navnene paa vedkommende Straekning staar i Midten med Kere-
planstiderne paa begge Sider. Til venstre for Stationsnavnene
lzeses Koreplanstiderne fra oven nedad, til hejre fra neden opad.
Dette angives ved Pile.

De enkelte Tog er foruden med et Tognummer, der er lige
eller ulige efter Togretningen, forsynede med Amngivelse af To-
gets Art (Eksprestog, Iltog, Persontog eller Blandet Tog). Disse
Betegnelser (»Togets Art efter Opslagskereplanen«) har Betyd-
ning i flere forskellige Henseender, f. Eks. med Hensyn til, om
der skal loses Hurtigtogsbillet til Toget (»Hurtigtog« er de Tog,
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der paa Opslagskereplanen er benzvnede Eksprestog eller Il-
tog), om Kreaturer eller de forskellige Godsarter kan befordres
med Toget, efter hvilken Fragtberegning det eventuelt kan
ske osv.

{Betegnelserne paa Opslagskereplanen er gentagne i Tjeneste-

kereplanen, men maa dér soges nedenunder Rubrikken for
hvert Tog.)

Endelig anfores i Opslagskereplanen ovenover hvert Tog,
hvilke Vognklasser (I, II, III) Toget er udstyret med. Togene
forer kun rent undtagelsesvis I Klasse. _

Paa Opslagskereplanen er der for Mellemstationernes Ved-
kommende kun angivet Tid ved de Stationer, hvor Toget holder,
og der er kun angivet saavel Ankomst- som Afgangstid ved de
med fede Typer trykte Stationer (Kobstad- og Knudestationer).
For de gvrige Stationer findes kun Afgangstid.

For »Blandede Tog« er denne Afgangstid ikke den samme,
som er angivet i Tjenestekereplanen, men derimod som Regel den i
Tjenestekoreplanen angivne Ankomsttid. De blandede Tog kan
nemlig a fgaa fra de med almindelige Typer trykte Mellemstationer
allerede til den i Tjenestekoreplanen angivne Ankomsttid (dog
ikke mere end 5 Min. for den angivne Afgangstid.)

Under Knudestationerne samt Udgangs- og Endestationerne
er angivet Tilslutningstiderne fra og til andre Statsbanestrzk-
ningers Stationer.

Togtider mellem 6% Aften og 52> Morgen har Understreg-
ning af Minuttallene.

Lommekgreplanen

er i det hele og store udarbejdet efter samme Principper som Op-
slagskereplanen, men indeholder foruden Kereplan for Stats-
banerne ogsaa Kereplan for samtlige danske Privatbaner. Foran

i Kereplanen findes en alfabetisk Fortegnelse over alle Stats- og

Privatbanestationer med Angivelse af Nr. paa den Kereplans-
strekning, hvor Stationen er opfort; endvidere Bestemmelser om
Sovevogne. Bag i Kereplanen findes opfert Billetpriserne

1) mellem Kjebenhavn og samtlige Stationer i Danmark,
2) mellem alle Bystationer indbyrdes, og

3) mellem Bystationer og enkelte dem nzrliggende Landsta--

tioner.
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Skal man, bortset fra Kjsbenhavn, hvorunder Billetpri-
serne derfra til alle de andre Stationer skal seges, finde en
Billetpris mellem to Stationer, forholdes paa felgende Maade:
mellem to Bystationer findes Prisen under den af Stationerne,
hvis Begyndelsesbogstav staar everst i Alfabetet; mellem en By-
station og en Landstation findes Prisen under Bystationen.

Bag i Lommekoreplanen findes endvidere opfert Statsbaner-
nes Rejsegodstakster, Billetpriser meilem Kjsbenhavn og en Del
udenlandske Stationer, Rejsegodstakster paa tyske Streekninger
etc. Tidligere fandtes ogsaa i Kereplanen Angivelse af de vig-
tigste Rejseforbindelser mellem Kjsbenhavn og andre Byer i
Danmark samt Hovedsteder i Udlandet, men disse Angivelser
er paa Grund af de ved Krigen indskreenkede Koreplansforhold
midlertidigt bortfaldne.

Lommekgreplanen udleveres til samtlige Togbetjente af
Hensyn til, at den indeholder Kereplaner for hele Statsbane-
omraadet 0g for Privatbanerne samt endvidere Tilslutningstider

o. 1., der ikke findes i Tjenestekoreplanen.

Tjenestekogreplanen

er delt i en Del I omfattende Sjzlland—Falster og en Del II om-
fattende Jylland—Fyn. De uddeles til tjenstligt Brug til alle
Tjenestemaend henholdsvis paa Sjelland—Falster og i Jylland—
Fyn. '

I Tjenestekoreplanen er opfert flere Statsbanetog end i Op-
slags- og Lommekgreplanen, idet ogsaa de ikke personferende
Tog (»rene Godstog«) er medtagne.

I Tjenestekoreplanen lxses alle Kgreplanstider fra oven
og nedad, og der findes seerlig Rubrik for Ankomst- og Afgangs-
tider. Er der kun opfert Afgangstid, standser Toget ikke ved
vedkommende Station. Krydser Toget eller overhaler eller over-
hales det af et andet Tog, angives Krydsningen eller Overhalin-
gen i en tredie Rubrik.

@verst 1 Togrubrikken findes foruden Tognummeret en An-
givelse i1 enkelte Bogstaver af Togets Art. Disse Angivelser fal-
der ikke sammen med de i Opslags- og Lommekereplanen
optagne Artsbetegnelser (der i Tjenestekereplanen imidlertid er
gentagne nedenunder Togrubrikkerne) og har ikke som disse no-
gen Betydning m. H. t. Togets Benyttelse. Der findes folgende
Bogstavbetegnelser: K (Kurertog), H I (Hurtigt Iltog), I (Iltog),
H P (Hurtigt Persontog), P( Persontog), L P (Langsomt Person-
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tog, B (Blandet Tog), H G (Hurtigt Godstog), G (Godstog) og
L G (Langsomt Godstog).

Disse Betegnelser er givne efter den kortere eller langere
Koretid, der er tildelt Toget, og har kun Betydning for Persona-
let ved Udregningen af, hvilket Antal Vognladninger Toget hojst
maa medgives. (Herover findes Tabeller paa Side 5, 6 og 7 i
Koreplanen).

Nederst i Togrubrikken findes et Tal, der angiver Togets
starre tilladte Hastighed. Herefter udregnes, hvilket Antal Brem-
ser, der skal veere virksomme i Toget (se Tabellen paa Side 10 i
Kereplanen).

Paa hver Koreplanssirzeknings forste Side findes leengst til
venstre Angivelse i Kilometer af Stationermes Afstand fra Ud-
gangsstationen, og udfor Mellemrummet mellem Stationsnavnene
Bogstaver, der angiver Stigningsforholdene paa vedkommende
Banestreekning. Aoo, Ao 0og A betegner de steerkeste Stigninger,
I' den mindste Stigning. Bogstavbetegnelserne er oftest forskel-
lige efter den Retning, hvori der kores. Fra Hasselager til Aar-
hus er Bogstavet f. Eks. F, fra Aarhus til Hasselager derimod A.
Der er nemlig steerk Stigning fra Aarhus til Hasselager, men Fald
den modsatte Vej. Paa A Strazkninger kan Lokomotivet 1 Almin-
delighed treekke feerre Vognladninger end paa B Streekninger, C
Streekninger osv., da det maturligvis er lettere for Lokomotivet
at fremfeore Tog, naar Banen er vandret eller endogsaa falder,
end naar den stiger. Bogstaverne har altsaa Betydning ved Be-
stemmelsen af, hvor mange Vognladninger Lokomotivet kan
{reekke paa vedkommende Strekning. (Sml. Tabellerne paa
Koreplanens Side 5, 6 og 7).

De saakaldte »farlige Stationer« er understregede i T jeneste-
koreplanen. Dobbeltsporede Streekninger er sertegnede ved en
Dobbeltstreg tilhejre for Stationsnavnene. De ikke personfo-
rende Tog er for de almindelige Mellemstationers Vedkom-
mende opferte med skraat stillede Timetal. Tog, der ikke
lober dagligt, er betegnede ved en bugtet Adskillelsesstreg mel-
lem Ankomst- og Afgangstiderne.

Paa Koreplanens Side 3 og folgende Sider findes nermere
Vejledning til Tjenestekoreplanens Brug.

»Grafiske Kgreplaner«

giver i Tegning en Oversigt over Togenes Leb paa vedkommende
Straekning.
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De grafiske Planer benyttes serligt, naar der skal legges
Planer for Sartog eller tages Bestemmelse om Forlegning af
Krydsning eller Overhaling.

Nedenfor er fremstillet et Udsnit af en grafisk Plan.

Tallene paa begge Sider angiver Klokkeslettene, Bogstaverne
foroven og forneden de forskellige Stationer paa Streekningen, de
skraa Streger Togene. Er Stregen uden Brud fert gennem en
Station, standser Toget ikke paa denne.
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Tog 1 afgaar K1. 52 Morgen fra Station A og krydser paa Sta-
tion D det gennemkorende Tog 2, der afgaar fra Station G KI. 6,
og paa Station E Tog 4, der afgaar fra Station G K. 6. Tog 4
krydser endvidere paa Station B Tog 3, der afgaar fra Station A
Kl 8° og paa Station E overhales af det gennemkerende Tog 5,
der afgaar fra Station A Kl. 9°.

Fornden de ovennz:vnte af Generaldirektoratet udgivne
Koreplaner udgives der af Distrikterne trykte »Se@rto gsko-
replaner« efter samme Anordning som Tjenestekereplanen.
De deri nzvnte Tog lgber fast visse Ugedage (men er dog ikke
Plantog), eller »tillyses« ved seerlige Ordrer, der da kun beho-
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ver at navne Seertogets Nummer; Sartogets Kareplan, dets
Krydsninger med andre Plan- eller Seertog osv. er dermed angi-
vet for Stationerne og ovrige vedkommende.

Til Brug for Banebevoginingspersonalet trykkes endeligt
serlige Strekningskegreplaner.
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