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FORORD.

ED  Hensyn  ti],  hvad  der fordres  til  den for  de nye  Elever
anordnede  »foreløbige  Prøve«,  henvises  til  paagældende

Bestemmelse   i   Generaldirektoratets   trykte   Ordresamling,   jvf.
>>Vejledning  for  Trafikelever  i  Henseende  til  deres  almindelige
Uddannelse{{   (af   1919).    De  fornødne  Reglementer  og  Ordrer
maa  altsaa  læses.

Nærværende  Ledetraad er tænkt  som en  Hjælp for  Eleven
til at faa et s a m 1 e t 0 v e r b 1 i k over Forholdene og Tjenesten
ved  Statsbanerne,  saaled,es  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  skærpe  hans  Syn  paa  de  forskellige  Ting  og
Forhold, han støder paa ved  Statsbanerne,  saaledes  at han faar
Forstaaelse af Sammenhængen i det hele.

Eleven  bør  omhyggeligt  gennemlæse  hele  Ledetraaden  og
i  øvrigt  helst  altid  have  den  hos  sig  som  en  Slags  Haandbog,
saaledes  at  han  unider  sin  Beskæftigelse  m€d  eller  Betragtn.ing
af Realiteterne med det samme kan søge Vejledning i Bogen, for
saa vidt saadan Vejledning findes i  den.   (Bag i Bogen findes  en
lndholdsangivelse).    Det  er  naturligvis  kun  meget  begrænset,
hvad der har kunnet medtages i den ]ille Bog, der kun maa be-
tragtes  som et Supplement til den Vejledning,  som  gives  Elever-
ne  af  Stationsforstanderen  eller  en  Assistent.    Det  vil  i  øvrigt
altid  være formaalstjenligt for  den unge  Elev  at  søge  mundtlig
Vejledning,  hvor  den  kan  faas,  f.  Eks.  ogsaa  hos  Plads-  eller
Pakhuspersonalet.

For den unge Elev gælder det i øvrigt først og fremmest om
at  b r u g e   s'i n e  Ø j n €,  se  saa  meget  som  muligt  og  søge  at
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fors.taa,  hvad  han  ser,  samt  at skaffe  sig  p r a k t i s k  Ø v e 1 s e
ikke  alene  i  den  indvendige  (Kontor-)  Tjeneste  paa  Stationen,
men ogsaa i  den uidvendige  Tjeneste.    Herom  henvises nærmere
t.il  fomævnte  »Vejledining  for Trafikeltevter«.

Oktober  1920.
R.   G.   Harboe.

Nærværei`de  1. Ilæfte  af  Led.etraaden  indeholder  foruden  en  kort-
fattet  historisk  lndledning  og  en  Fremstilling  af  Statsbanernes  Orga-
risatiion væseiiLlig.st,  hvad der .kan  henføres  under  den  egentlige  Drifts-
tjeneste.   Et  2.  Hæfle,  indeholdende Vejledning i Ekspeditionstjenesten,
paatænkes  udgivet  senere.

LOVE,  REGLEMENTER,  ORDRER  M.  M.

Lov    om   Styrelsen   af   Statsbanerne    af  10.  Maj
1915.

Politilov    f or    de    un.der   Statsdrift   værende
Jernbaner   med   tilhørende   Søruter   af    11.
Maj    1897   giver   nærmest   Regler   for   Statsbanernes    og
Publikums  indbyrides  Forhold.     Hertil  slutter  sig  en  Be-
kendtgørelse   fra   Ministeriet   om   forskellige   Bøder,   som
Statsbanepersonalet kan opkræve for Overtrædelse af Politi-
lovens Bestemmelser.

P o 1 i t i r e g 1 e m e n ¢  f o r  S t a t s b a n e r n e,  udfærtig.et  af
Min,isteriet  22.   Jain.   1900,   giver  Regler  for   Statsbanerne§
An]æg,  Materiel  og  Drift  i  Henseende  til  Sikkerheden.

A 1 m i n d e 1 i g t  S i g n a 1 r e g 1 e m e n t  med  tilhørenrde  1 n -
s t r u k s  af  1903  er  udfærdiget  af  Generaldirektoratet  for
Statsbanerne og giver Regler for, hvilke Signaler der benyt-
tes  ved  Staitsban.ernie  og  for  deres  nærmere  Anvendielse.

Reglement   for   lokale   Signaler   er   udfærdiget   af
Generaldirektoratet  særligt  for  Sjælland-Falster  og  for  Jyl-
land-Fyn.     Omhandler   foruden   en   Del   almindelige   Sig-
naler,  der ikke er optagne i  »Almindeligt Signalreglement«,
særlige Signaler, indrettede paa forskellige Stationer.

T o g r e g 1 e m e n t  a f  1 9 2 0  er  udfærdiget  af  Generaldirek-
toratet  for  Statsbanerne.   Giver  Sikkerhedsanordninger  for
Togenes  Fremførelse  under  ordinære  og  særlige  Forhold.

T j e n e s t e k ø r e p 1 a n e r n e    udfærdiges  af  Generaltdirekto-
ratet i  Reglen  for   et halvt Aar aid  Gangen  ~  for  Sommer-
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og  Vinterhalvaaret.     Tjenestekøreplan   1   gælder  for   Sjæl-
land-Falstei.,  Tjenestekøreplan  11  for  Jylland-Fyn.

Køreplaner   f or   Særtog   udarbejdes   af   hvert   Distrikt
for  sig  og  indeholder   Planer  for   Særtog,   for  hvilke  der
regelmæssigt  eller  jævnligt  er  Brug  for.

Togplanerne   udarbejdes   af   Distrikterne.    De   to   jydske
Distrikter   (Aarhus   og   Struer)   har   fælles   Togplaner.    De
giver   Regler  for  Togenes   Sammensætning   og   Benyttelse,
for  Person-,  Post-  og  Pakvognes  Løb,  for  Sporbeny.ttelsen
paa  Stationerne,  for  Udsendelse  af  Hjælpe-  og  Ambulance-
tog,  for  Togenies  Vientetider  m.  m.

0 r d r e - S e r i e r n e  uidgives  af  Geimraldirektora¢et.
For  Tiden  omhandles  i  disse

1)   Organisations-,   Lønnings-og   Personaleforhold   (Serie
E  med  dens  Fortsættelse  Serie  H),

2)   Tariferings-  og  Regnskabsforhold   (Serie  F  med  dens
Fortsættelse   Serie   J),

3)   Den  egentlige  Driftstjeneste   (Serie  G  med  dens  Fort-
sættelse   Serie  K),

hver  i  sin  Ordresamling,  der  stadigt  fortsættes  med   sup-
plerende  Ordrer.

Endvidere   udgiver  Genieraldirektoratet  trykte   »M e d -
delelser«    omhandlende   Forhold   af   mere   midlerii.dig
Betydning.

Takstloven,   Personreglementet,   Godsreg-
lementet    og    Kreaturreglementet    viil    blive    om-
handlet  i  Ledetraadens  2.  Hæfte  i  Forbindelse  med  den  sam-
Iede  Fremstilling  af  Ekspeditionstjenesten.

HISTORISK INDLEDNING.

Den   f ørste    Jeriibane   til    Lokoinotiver   og
Tog  aabnedes  i   1830  i  England  mellem  Liver-
pool   og   Manchester    (en   Strækning   af   ca.   50   Kilo-
meter) .

Den  var  anlagt  af  den  engelske  lngeniør  G e o r g e  S t e -
p h e n s o n  (udtales Sjordjs Stivenson), der for øvrigt ogsaa kan
betragtes  som  den  e,gemtlige  Opfinder  og  Konstruktør  af  Damp-
Lokomotivet   og   saaledes   maa   sigies    at    være    Jernbane-
d r i f t e n s  S k a b e r.

Han var fødl i  1781 i meget fattige  Kaar.    Som lille Dreng maatte
haL.L ai.b(`jde i de samme Kulgruber - ved  Newcastle - hvor Faderen
var  Fyrbøder  ved  Pumpemaskinen;  først  da  han  var  18  Aar  gammel,
fik  h:m  Lejlighed  til  at  lære  at  læse  og  skrive.     Han  døde   1848,   67
Aar gammel,  som  en verdensberømt lngeniør og Ejer  af store  Kul-  og
.Ternværkcr.   Den  mægtige   Jei.nbanebro  over  Tyne-Floden  har   Navn
efter ham  og er  prydet med  hans  Statue.

Paa   /det    europæiskie    Fastland    aaibnedes    d,en
første  Jernbane   1835   i   Belgien   (mellem   Bryssel   og   Me-
cheln).   Samme Aar fik  Tyskland  sin første Bane  (fra Ntirnberg
til  Ftirth).

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

I    diet    eg.entlige    Danmark    aabnedes   den   før,ste
Bane   1847   paa   Sjælland   (mellem   Kjøbenhavn   og   Ros-
kilde);   (den  forlængedes  i  1856  til  Korsør).

I  J y 11 a n d  aabnedes  .den  første  Bane  1862   (mellem  Aar-
hu.s   og   Randers),   Aarst   efter   aabnedies  ,Strækningen   La.ngaa
-Vibor,g.
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Paa  Fyn  aabnedes  den  første  Bane  1865   (mellem   Ny-
borg og  Mi.ddelfar,t).

Dampfærgeforbindelsen  mellem  Jyllan.d og  Fyn  aabnedes  i
1872,  mellem  Fyn  og  Sjælland  i  1883.   De  sønderjydske  Stats-
banelinier  overtoges  af  den  danske  Stat  d.   17.  Juni  1920.

8 a n e r n e p a a  S j æ 1 1 a n d  dreves  oprindeligt af  et pri-
vat Aktieselskab  (det sjællandske Jernbaneselskab).   Til admini-
strerende   Direktø-r   valgtes   i   1856   Viggo   Rothe.    I   1880
overtoges  de  sjællandske  Baner  af  Staten.   Rothe  vedblev imid-
lertid at være Direktør for disse Baner, indtil de i 1885 forenedes
med  de jydsk-fynske  Statsbaner.

D c  j y d s k - f y n s k .e  8 a n e r  styredes  i  Begyndelsen  af
iemgelske   lngen,iører,  `der  ogsaa  h,av.de   anlagt  idem,   men  over-
toges   i   1867    af    Staten.     Ti.dligere    lng.eniørkaptajn    N'i.elts
H o 1 s t  blev  da  Diiiektør.

Da sjællandske og jydsk-fynske Statsbaner forenedes i  1885
og  fik  en  fælles   Generalidirektør.     Den  første   Geiieraldirektør
for \de  danske  Statsbaner  blev  H o 1 s t.

Han døde i  1889 og efterfu]gtes som  Generaldirektør af den
{laværende  Overingeniør  for  nye  Statsbaneanlæg  T e g n e r,  der
fra.traadte  Embedet  i  1902.    (Under  ham  aabneides  i  1901  Kjø-
benhavns  store  nye  Godsbanegaard).

Efter Teginer fulgte Genteraldirektør  A m b t,  der  som  Staids-
ingeniør  i  Kjøbenhavn  hav,de  vundet  Prisen  i  ren  Konkurrence
om  Omondningen  af  Hovedstaidens  Banegaardsforholid.     Unidcr
ham aabnedes i  1911  Kjøbenhavn.s Hovedba.negaard  for  Person-
trafikken.

Ambt   fratraadte   i   1915   og   efterfulgtes   af   Bankdirektør
A n..d e r s e n -A 1 s t r u p.

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

Anlægskapitalen   for  ide  dan,ske   Statsbaner   er  beregniet  til
noget  over  300  Millioner  Kroner  (heri  ikke  medregnet  de  søn-
derjydske  Baner,  der er overtagne  Juni  1920).

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

)Statsbanerne  raader over ca. 600 Lokomotivei.,  1700 Person-
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vognie,  500  Post-  og Rejsegodisvogne  og  10400  Gods-  og  Krieaitur-
vogne.   Af  Skibsmateriel  ejer  Statsbanerne  24  Dampfærger  og
7  Dampskibe.

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

Indtægten,   der  i  sidste  Finansaar  før  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,  særligt  paa  Grund  af  de  mangedoblede
Ku]priser,  Forøgelsen  af  Personalstyrken  og  de  forhøjede  Løn-
ninger,  steget  endnu  langt  stærkere,  saaledes  at  Statsbanerne
for  Tiden  giver  adskillige  Millioners  Underskud  om  Aaret.
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STATSBANERNES  0RGANISATI0N
i  Hovedtræk.

Statsbanerne hører - 1igesom  Post-  og T.elegrafvæsenet -
under  Ministeriet  f or  of f entlige  Arbejder.

Direkte  under  Ministere`n  staar  G e n e r a 1 d i r e k t Ø r e n
(samt  Hovedi.cviso].en  og   Statsbaneauditøren).

Generaldii.ektøreii  er  den  Øverste  Emb,edsmand.  ve,d   Stats-
banerne,  og  alle  disses  Tjenestemænd  er  ham  underlagte.

Gen,eraldirektøren  har  til  Meidhjælp
Ge n e r a 1 s e k r e t æ r e n  og

fire   Af delingschef er   (hver  med  deres   Konto-
rer),  der  sammen  med  Gemeraldirektøren  danner

G e n e r a 1 d i r e k t o r a t e t..
De  fire  Afdelingschefer  er  følgende:

1)   Chef en   f or   Trafiikafdelingen,    der   bl.  a.   be-
sørger  Vognafregningen  metd  fremmede  Baner  og  udarbej-
der  Køreplaner  for  Plantogene.     Direkte  u.nidei.  Chefen  for
Trafikafdelingen  hør,er  Søfartschefen,  der  leder  Statsbaner-
nes  Søfart,svæsen   (Færgte-og  Skibsfart),

2)   Chef en   for  Maskinaf,delingen,
3)   Ch.ef en  f or  Baneaf delimgen  og
4)   Chefen    for   Regnskabs-og   Tarif af delin-

8en.

L i n i e \t j e n e s t e n  ved  Statsbanerne  ledes  -  foruden  af
Søfartschefen,  der  som  anført  henhører  under  Chefen  for  Tra-
fikafdelingen  -af  tre  Distriktschef er,   der   staar   di-
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rekte   under   Generaldirektøren    uden    Afdelingschefteme    som
Mellemled.

Under    Distriktscheferne    sortereT    baade    Trafiktjeniesten,
Maskintjenesten,  Banetjenesten  og  Signal-  og  Telegraftjenesten,
derimod  ikke  Værkstedstjenesten  (Centralværkstedeme  sorterer
direkte  under  Chefen  for  Maskinafdelingen)  samt  Søfartstjene-
sten  (se foran).

Hver  af  Distriktscheferne  har  til  direkte  Medhjælp  -  for-
uden  et  Sekretariat  med  Kontorchef  -  Trafikinspektører,  Ma-
skinirngreniører   og   Ban.einseniører.     En.dvidere   sortcrer   un/der
Distriktschefen  en  Signalinspektør,  der  varetager  den  tekniske
Signal-,  Sporsikrings-  og  Telegraftjeneste,  og  hvis  Omraade  fal-
der  sammen  med  Distriktets.

Distrikterne  er  i  Øvrigt  delt  i  T r a f i k s e k t i o n e r,  M a-
ski.nsektioner  og   Banesektioner.

1.  Distrikt.
Distriktschefen   har   Kontor  i   K j Ø b e n h a v n.
Distriktet  omfatter  alle  Staitsbaner  paa  Sjælland  og  Falst€r.
Under   Distriktet   hører   tre   Trafiksektioner,   d.er

hver  især  forestaas  af  en  Trafikinspektør.
1.   Trafiksektion   (i  Kjøbenhavn)   omfatter   Kjøben.

havns  Stationer,   Nordbanen  og  Kystbane.n.
2.  T r a f i k s e k t i o n  (i  Kjøbenhavn)  omfatter Frederiks-

sundbaiiien,    Korsørbanen    (sjællandiske   Vestbane)    og    Sorø--
V.eddebanen.

3.  T r a f i k s e k t i o n   (i  Roskilde)   omfatter  Kalundborg-
banten    (sjællandke   Nopdvestbane),    Masneidsun.dbanen    (sjæl-
lanidske   Sydbane),    Falsterbanen  og  Strækningerne  Værslev-
Skjelskør-Næstved.

Endvitdere  hører under  1.  Disitrikt 6n  Mask,insektion  og f.em
Banesektioner.

2.  Distrikt.
Distriktschefen  har  Kontor  i  A a r h u s.
Distriktet  omfatter  Statsbanerne  paa  Fyn  samt  Stræknin-

gerne Frederikshavn-Fredericia-Paddeborg  (Vendsysselbanen
og  jydske  Østbane),   Lunderskov-Esbjerg   (jydske   Sydbane),
Randers-Ryomgaard, Aarhus-Grenaa  (Nordøstbanen) , Vojens
-Haderslev,   Røde-Kro-Aabenraa,   Tinglev-Sønderborg,   Ve-
ster-Sottrup-Skelde   (Broagerbanen)   og  Paddeborg-Tørsbøl.
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Under  Distriktet  hører  flrc  rrafiksck£i.oncr.
4.   T r a f i k s e k t i o n   (i  Fredericia)   omfatter  Stræknin-

gerne  Nyborg-Strib  (fynske  Hovedbane),  Tommerup-Assens
og Fredericia-Lunderskov-Esbjerg.

5.  T r a f i k s e k t i o n  (i  Aarhus)   omfatt.er  Strækningerne
FredeTicia-Raniders,  Aarhus  Ø.-Grenaa  og Ryomgaard-Ran-
ders.

6.  T r a f i k s .e k t i o n   (i  Aalbor.g)   omfattei.  StrækningQn
Ran.ders-Frederikshavn.

1 0.  T r a f i k s e k t i o n  (i  Aabenraa)  omfatter  Stræknin-
gerne Lunderskov-Paddeborg, Vojens-Haderslev, Røde-Kro-
Aabenraa,    Tinglev-Sønderborg,    Vester-Sottrup-Skelde    og
Paddeborg-Tørsbø1.

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

3.  Distrikt.
Di,striktschefen  har  Kontor  i  S t r u e .r.
Distrik.tet  .omfatter  alle  de  Staitsbanestrækninger  i  Jylland,

som  ikke .er underlagte  2.  Distrikt.
Under Distriktet hører f i r e T r a f i k s e k t i o n e r :
7.  T r a f i k s e k t i o n   (i  Viborg)   omfatter  Siti.ækningerne

Langaa-Struer   (jydske  Nordvestbane),   Skive-Nykjøbing  M.
(Sallingbanen) ,  Hobro-Løgstør  (Løgstørbanen)  og Aalestrup-
Viborg-Herning.

8.   T r a f i k s e k t i o n   (i  Struer)   omfafter  Strækningiemc
Thisted-Struer   (Thybanen)   -Ebjerg   (jydske   Vestbane)   og
Skjern-Videbæk.

9.  T r a f i k s e k t i o n  (i Herning)  omfatter Strækningerne
Holstebro-Herning-Vejle,  Skanderborg-Skjern  (Midtbanen) ,
Laurberg-Silkeborg  (Silkeborgbanen)  og Funder-Bramminge.

1  1.  T r a f i k s e k t i o n  (i Tønder)  omfatter  Strækninger-
ne   Bramminge-Tøndei.,   Bredebro-Løgumkloster,   Tønder-
Tinglev og Tønder-Højer.

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

Af   Trafiksektionei`   er  der   al.tsaa   i   alle   tr.e   Distrikter  til-
sammen  11,  af Maskinsektioner  6  og  af  Banesektioner  16.
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11.

DANMARKS  ]ERNBANER
bestaar  dels  af  Statsbaner  og  dels  af  Privatbaner   (i  Sønderjyl-
land  Amtsbaner).    Statsbanernes    og    Privatbanernes   samlede
Sporlængde er  omtrent  den  samme  (ca.  2400  km  Statsbaner  og
ca.  2400 km  Privatbaner).

Samtlige  S t a t sb a n ,e 1 i n i e i.  er   »normalsporede«   (d.  v.
s.  at  Afstaniden  mellem  lnder.siden  af  Skinnehovedern.e  €r  knap
1];2  Meter  (1,435  m,  i  Kurver  dog  noget  mere)).

Den.ne   »Normalvid.de«   har  de   fleste    vigtigerc   ieuropæisk.j
Baner.   Jernbanevognene  kan  altsaa  løbe  igennem  fra  det  ene
Landi  til  det  andet.     (Noget  bredere  Spor  haves  dog  i  Rusland,
Spanien,   Portugal  og  lrland).

De  fleste  P r i v a t b a n e 1 i n i e r  i  Danm€`rk  er  ligeledes
normalsporede.    Følgende  Baner   er   »smalsporede«   (Afstanden
mellem   Skinnehovederne   er   kun   1   Meter):   De  bornholmske
Baner,   Kolding-Egtvedrianen,    Horsens-Bryrupbanen,   Hor-
sens-Tørringbanen  og   Skagensbanen.    Endvidere  er  de  søn-
derjydske  Amtsbaner  smalsporede.   Ladningerne  til  og  fra  de
smalsporede  Baner maa omlæsses  paa  Overgangsstationen.

Dog  har  man  enkelte  Steder   lndretninger,   saakaldte   Transpor-
tører,   hvormed  de  til  Smalspor  byggede  Vogne  kan  viderebefordres
paa  Statsbanerne.    For  at  Vognene  fra  Skagensbanen  kan  gaa  til  og
fra  I-Iavnen  i  Frederikshavn,  er det  derværenide  Hiavnespor  an|agt  tre-
strenget,  saaledes  at  det  kan  befares  baade  af  almindelige  Jernbane-
vogne  og  Jernbarievogne  til  Sm:ilspor.

Det  er  af Vigtighed,  at  Eleven erhverver  sig  et  grundigt  Kendskab
til  Beliggenheden  åf  samtlige  Stationer,   Holdepladser   og   Billetsalgs-
steder  paa  Statsbanerne  og  kan  gøre  Rede  for  deres  Rækkefølge  paa
den  enkelte  Strækning  samt  for  de  forskellige  Baneliniers  indbyrdes
Beliggenhed  og  Benævnelse.     Privatbanestationerne  skal  indtil  videre
ikke    læres,   men    de    forskellige    Privatbanestrækninger    skal
kunne'  opgives    med   Retningslinier,    Overgangs-    og   Knudestationei`.
Hertil  benyttes  hensigtsmæssigsl  SLatsbanei.iies  Lommekøreplan  med
tilhørende  Kort,  paa  hvilket  Statsbanes[rækningerne  er  angivne  med
noget  tykkere  Linier  end  Privatbanestrækningerne.

Statsbanelinierne.
Paa  Grund  af  Danmarks` Kai:akte+  som  et  Ørige  har  man  for  at

foi.binde Banelinierne,  saaledes  at Omlæsning kan  undgaas,  dels  maat-
tet bygge flere Jernbanebroer mellem Landsdelene. dels i udstrakt Grad
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maattet etablere Færgedrift.  Paa Færgeme kan Jernbanevognene tages
om  Bord  og  befordres  fra  Station  til  Station.   Af  Jernbaneibrioer  mær-
kes særlig Limfjordsbroen  (henved  400 m), der forbinder Aalborg med
Nørre-Sundby,  og  Masnedøbroen  (henved  200  m) ,  der  forbinder  Mas-
nedsund  med  Masnedø.    Færgedrift  haves   (indenlandsk)   over  Store-
bælt   (mellem  Korsør   og   Nyborg),   over   Lillebælt   (mellem   Strib   og
Fredericia),  over  Sallingsund   (mellem  Glyngøre  og  Nykjøbing  Mors),
over  Oddesund   (mellem  Oddesund  Syd  og  Oddesund  Nord)   og  over
Storstrømmen   (mellem  Masnedø  og  Orehoved).

I  Forbindelse med  Udlandet  haves  Færgedrift  over  Øresund  (mel-
lem  Helsingør  og  Helsingborg  og  mellem  Kjøbenhavns   Frihavn   og
Malmø)   og  over  Østersøen   (mellem  Gjedser  og  Warnemtinde).     Paa
Helsingboi.goverfarten  benyttes  kun  danske  Færger,  paa  Malmø-   og
Gjedseroverfarten   baade   idanske   og   henholdsvis   svenske   og   tyske
Færger.    Færgerne  over  Storebælt  og  Østersøen  samt  mellem  Kjøben-
havn og Malmø  er dobbeltsporede,  saaledes  at der kan  staa to  Rækker
Vogne  ved  Siden  af  hinanden;  de  øvrige  Færger  er  enkeltsporede  og
betydeligt  mindre.

De  fleste  Statsbanelinier  er  e n k e 1 t s p o r e d e ,  saaledes
at  Togene  kun  kan  komme  forbi  hinanden  paa  Stationerne,
hvor der er anlagt Vigespor  (Omløbsspor eller Krydsningsspor).
Det kaii paa stærkt trafikerede Enkeltspor ikke undgaas,  at Tog
jævnligt  bliver  opholdt  paa  en  Station  for  at  afvente  mødende
Tog,  hvad  der  medfører  Forsinkelse  og  uregelmæssig  Drift.

(De  planmæssige   »Krydsninger«   kan  for  at  undgaa  at   opholde
mødende  Tog   »forlægges«   til  en   ny  Krydsningsstation,   der   er   næi.-
miere  ved  det  forsinkede  Tog  end  den  køreplanmæssige;  men  Enkelt-
si}or  vil  dog  altid  vanskeliggøre  en  regelmæssig  Toggang  paa  Stræk-
ninger  med  større  Trafik.)

Nogle Hovedlinier er helt ellier idelvis  .d o b b e 1 t s p o r e d e,
saaledes  at Tog, .deT løb€r i mod,sat Retning,  k'an køre forbi hin-
anden  ogsaa  udenfor  Stationerne  (paa  »den  fri  Bane«).

Det  kan  i  Tjenestekøreplanen  ses,  hvor  der  er  Dobbeltspoi.,  idet
de  paagældende  Strækninger  er  betegnede  med  2  1odrette  Streger  til-
højre  for  Stationsnavnene.    Eleven  bør  lære  disse  Strækninger.

Ma.n  sondrer  i  øvrigt  imellem  is v æ r e  og  1 e t t e  Baner.

Suære  Baner.

De   stærkest   byggtedie   Statsbanelinier   har   l.ange   og  svære
Skinner,  der  vejer  45  Kilogram  pr.  Meter  og  har  en  Lægde  af
15  Meter.

Paa  disse  Banelinier  kan  der  køres  med  alle  Arter  af  Lo-
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komotiver,  og  paa  de  fleste  Strækninger  med  den  største  efter
Køreplanen  tilladte  Hastighed,  90  Kilometer  i  Timen.     Til  de
svære  B.an.er  henregnes  ogsaa  Banelinier,  hvor  Skiimerne  veje].
37  eller  32  Kilogram  pr.  Meter.   Paa en  Del  af  de  Strækninger,
ider ikke  har  45  Kilograms  Skinner,  maa  dog  vor,e  lungeiste  Lo-
komotiver  (Maskinier  af  Litra  P  og  R)  ikke  løbe.

Lette  Baner.

Til de  leitte  Baner henregnes  de  Banelinier,  hvor  Skiimerm
kun  vejer  22,5  Kilogram  pr.  Meter.    Paa  isa\adanne  Baner  maa
der  ikk.e  køres  med  større  Hastighed  end  70  Kilomet.er .i  Timen
og kun  med  Lokomotiver  af idie lettere Typer.

Ogsaa  med  Hensyn  til  de  læssede  Vognes  Vægt  er  der  fore-
skrevet  lndskrænkninger  for  de  lette  Baner.

Linieblok ( Bloksignaler).
I Alminidelighed maa et Tog først afgaa fra en Station, naar

diet   foranløbenide  Tog  er   »tilbagemeldt«    (mel,dt  a.nkomm\et   til
næste  Station),  men  paa  nogle  stærkt  trafikerede  Strækninger
(paa  d.e  fleste  Dobbeltspor  og  undtagelsesv`is  paa  Enkeltspor)   er
der  indrettet  den  saakaldte  »Linieblok«,  i  Reglen  med  Mellem-
blokposter.

Banestykkeme  er  da  delt  i  »Blokafsniit«,  aidskiltie  fra  hin-
ainden   ved   Mastesignaler   (af    Typen    »Ma,stesignaler    paa   fri
Ba.ne«   (se  Signalreglementet)),   der  a`d  elektrisk  Vej  er  afhæn-

gige af hinanden.   Naar der  er  givet et Tog Signal til  at passere,
og  Signalet  er  stillet tilbage  i  Stopstillingen,  bi.nder  (»blok.erer«)
Signalpasseren  sit  Signal  i  Stopstill,ingen  ved  Udse.iidelse  af  en
ln.duktionis,strøm,   der  samtidigt    løser    (»deblokerert{)     Sig.nalet
ved id.en bagved liggenide Post.    Han kan nu først give nyt  »Kør¢
Signal for et Tog, naar Toget har passeret den næste  Blokpost,
og hans  Signal  er  blevet løst ved,  at denne  binder  sit.   Der  kan
al`tsaa  kun  komme  et  enkelt  Tog  inrd  i  Mellemirumni,et  mellem
to   Blokposter   (i   »Blokafsnittet«   eller   »Blokintervallet«).     Paa
saadanne Strækningei. kan  man under alminideligte Forhol.d lade
et  Tog  følge  efter  et  andet,  saasnart  dette  er  naaet  forbi  det
næsite  Bloksignal.     Tog.en'e  behøver  altisaa  ikke   at  følge  i   Sta-
tionsafstand,  men  kan  følge  hurtigere  efter  hinanden.
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111.

SPORENES ANLÆG  ETC.
Det naturligie Jor,dsmon egner sig kun sjældent paa  længer¢

Strækninger  umiddelbart til  Undei.lag for et  Jernbanespor.  Stig-
ninger  og  Fald  vil  som  Regel  vekslie  hyppigere  og  være  mere
bratte,  end  det  kan  tillades  paa  en  Jernbane.   Man  maa  for  at
gøre Banen nogenlunde jævn ofte geim,emskæi.e Bakker, hvorved
der  fremkommer   »Indskæringei`«    (Udgravnin.ger),   eller  byggc
»Dæmniinger«,  p'aa  hvilke  Banen  lig.ger  højiere  end   det  omlig-

gende  Terræn.
Ovenpaa  det  tildannede  Jorduniderlag  (»Baneleggmet«)   an-

bringes  et Lag  »Ballast«,  der  oftest  bestaar  af  groft  Grus,  men
i  de  senere  Aar  isærligit  paa  Hovedbanierne  bestaar  af  Skærver
eller  Ral  (Stenballast),  der  giver  Sporet  et  fastere  Leje,  bedre
bortleder  Vandet  og  ikke  støver  saaledes  som  Grusballa.sten.

Fi8.   1

I  Ballasten  ligger   »Svellerne«   paatværs  af  Sporretningen.
De  er  i  Reglen  af  Fyi.retræ,  `der  er  imprægnei`et  med  Tjæreolie
for at  gøre idem  inere  holdbare.

Skinnerne  hviler  paa  Svellei`ne   (,undertiden  med  et  Jern-
underlag  som  Mellemled)   og  befæstes  til  dem  ved  Spigre,  der
slaas ned med en tung Hammer, og som med et hageformet Ho-
ved  griber  ind  over  Skinnefoden.   (1  Stedet  for  Spigre  bruges  i
de senere Aar Svelleskruer).   Hvor Skinneenderne mødes -ved
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»Skinniestødene«  -er de forbutndne med to Si,d€stykker, ide saa-
kaldte   »Lasker«,   der  ved  Bolte  spændes  s'ammen  om  Skinne-
enderne.  En  Skinne har i  Tværsnit Form  soin angivet i  Figur  1.

f  kaldes  »Foden«,  k  »Kroppein«  og  h  »Hovedet«.     (u  er  en
Uniderlagsplade  m.ell.em  Skinnefod  og  Svelle,  sp  er  Spigre  og  sv
Svellen.    (Punkteringen antyder Hjulet hvilende  paa  Skinnen) ).

Et  Spor  bestaar  af  to  jævnsides  løbende   »Skinnestrenge«.
(Vognene  forhindres  i  at  løbe  af  Skinnerne  af   »Hjulflangen«
(udt. Hjulfl'angsjen) -en fremspringende Kant rundt om Hjulet
-  der  rager  nedover  Skinnehovedets  indvendige  Side).

Hvor  et  Spor  skal  forgrene  sig,  lægges  et  »Sporskifte«,  der
gør ,det  muli.gt  at  føre  Vogne  mellem  Stamsporet  og  Vigesporet.

Fritrumsi)rofiiler  m.  in.

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  fastsættes  dette  som  et  i  Højde
•g  Bredde bestemt  afgrænset  »Profil«,  det  saakaldte  »Fritrums-
profil«,  hvis  enkelte  Maal  er  bestemte  under  Hensyn  til  Vogn-
materiellets  Omkredslinier.   Faste  Genstande  ved  Sporet,  frem-
springende Dele  af Broer,  Bygninger,  Perroner,  Ramper  o.  s.  v.
skal  holdes  udenfor  Fritrumsprofilet.

(Ved    Statsbainerne    anvendes    fire    forskellige    Fi.itrumsprofiler,
nemlig  et  for  Hovedspor  paa  fri  Bane,  et  andet  for  Stalionernes  Ho-
vedspor og Forbin.delsesbaner mellem Stationer og Havnespor,  et tredje
for  Varehus-,  Læsse-,  I-Iavne-,  Depotspor  og  deslige  og  e[  fjerde  for
Værksteds-  og  Remisespor.    Til  Fritrumsprofilerne  svarei.  bestemte  -
noget  mindre  -  »Konstruktionsprofiler«   og   »Læsseprofiler«.

Lokomotiver  og  Vogne  maa  altsaa  ikke  bygges  højere  eller  bre-
rdere,   en.d   at   Omkre.dslinierne   falder   indenfor   K o ns t r u k t i o n 's -

pr\ofilet   (hvoraf  f.  Eks.  kommer,  at  Skorstenene  paa  de  store  og  høje
Lokomotiver  har  maattet  gøres  ganske  lave  for  ikke  at  rage  udenfor
Profilet) ;   Læssene   paa   Vognene   skal   paa   tilsvarende   Maade   holdes
indenfor   L æ s s .e profilet.)

Faste  Mærlcer  paa  Banelinien.

Længtdemærker   (Kilometerinddel`ing).     Lang,s  Bane-
1inierne er anbiiagt Mærker for hver halve Kilometer.    De kaldes
Kilometersten  og  bestaar  af  hvidmaled.e  Sten  med  indhuggede
røde  Tal,   der  viser   Kilometerafstanden  fra   Banens  Udgan.gs-
station.    (For hver 5te Kilometer er i Stedet for St.enene anbragt
Kilometersøjler  af  Jem).

2
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(En  anden  Længdeinddeling  paa  Banerne  er  den saakaldte  S t a-
t i o n e i. i n g,  der  stammer  fra  Banernes  Anlæg  (den  har  ved  ældre
Baner Mærker for hver 200 Alen, ved nyere Baner for hver  100 Meter).
Mærkerne  bestaar  af  Støbejernstavler  med  Numre   (*A n 1 æ g s s t a-
t i o n s -T a v 1 e r«)   og  Numrene  regnes  fra  Banens  Udgangsi)unkt.)

(Anlægsstations-Numrene benyttes ved Meldinger, f. Eks. om hvor
et  Tog,  der  ønsker  Hjælp,  er  standset  paa  Linien.)

(F a 1.d v i s e r e tjener til at angive Faldforholdene paa Ba-
nen.     Paa  Grund  af  Terrænforholdene  vil  en   Baineliriiie  sjæl-
dent ligge vandret paa et længere Stykke, men Strækninger med
Stigning  og Fald  veksler  hyppigt  indbyr`des  eller  m'ed  vanidrette
Strækringer.    Hvor to Strækning.er med forskellig Stigring eller
Fald  mødes,  opstilles  -  paa  Banens  højre  Side,  regnet  efter
Kilometerinddelingens  Udgangspunkt  -  Faldvisere  af  Støbe-
jern,  bestaaendie  af  e.n  Søjle,  som  forov.en  er  forsynet  med  €n
Arm til hver Si.de.    Ser man imod ,en saadan Falidviser,  a,ngiver
højre  Arm,   om  Banen   stiger,  falid'er  ell.er  er  vandret.     Staai-
Armen skra`at opaid, stiger Banen;  staar idien skraat neidaid, falder
Bamn;  'staar  den  vanidret,  er  Banen  van.dret.     Paa  Armen  er
malet  Tal,  isom  angiver  Stigringen  .eller  Fal.det  i  Forholdet  tiL
tusipide  (pro  mille  (°/oo)).     Staar `der  f.  Eks.10  °/oo,  vil  det  stge,
at  Banen  stiger  eller  fa]ider  10   Meter   for  hver    1000    Met.ers.
Læn8.d.e.

Tegmt cX)  betegner  en  horizontal  Strækning.
S p o r t a v 1 e r  tjener  ttil  at  angive  Baniens  Kurveforhold.

En Sportavle bestaar af en rund  S,tøbejernstavle aiibrast paa en
Pæl.    Paa  Tavlen  er  angivet  Kurvens Radius ,i  Meter.

F o r m a n `d s s t r æ k n i n g ts m æ r k e r opstilles  paa  Ste-
der,  hvor  Banekolonnernes  Omraader  støder  sammen.  De  be-
staar af firkantede, rød- o.g hvidmalcde Træpæl6. med ])aamaledeL
Kolonnenumre.

Foruden idisse Mærker haves paa den fri Bane en Del andre,
saia.som  »Giv Agt Tavl.er«  (der har Bety.dring, for Lokomotivper.
sonalet) ,  »Haistighedstavler« , der angiver den størsle tillaidte Tog-
hastighed,  naar  den  for  Strækningen  ordinært  tilladte  Hastig-
hed  af  særlige  Grunde  er  formindsket,  »Mærker  for  brandfar-
ligt Areal«  (Brandpæle),  »Bremsemærker«, der angiver det Sted,
hvorfra  et  Mastesignal  af  Hensyn  til  Bremsningen  senest  ska}
kunne ses fra Lokomotivet  (disse Mærker er af forskellig Form
og benyttes  endnu  kun forsøgsvis),  Kendingsmærker  for  Billet-
salgssteder  (bestaaende af 2 over hinanden anbragte hvidmalede
Trækryds)  og  Kendingsmærker  for  »farlige  Stationer«.   Et  saa-
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'dant Mærke bestaar af en paa en Pæl anbragt grønmalet Plade

med hvide Kanter og med en trekantet lndskæring i hver Ende.

(Disse sidste Signalmærker er  anbragt til  Underretning for  Loko-
motivpersonalet om,  at Toget nærmer  sig en af de  Stationei.,  hvor det
er forbundet med særlig Fare at køre ud  over det almindelige  Stoppe-
sted,  og  for  hvilke  der  derfor  gælder  særHge  lndkørsels`regler.     (De
paagældende  Stationer  er  i  Tjenestekøreplanen  be[egnede  ved  Under-
stregning  af ,Stationsnavnet.) )

Signciler  paa  »den  fri  Bane«.

Af disse er foran nævnt Bloksignalerne.   I øvrigt findes der
SigHaler   ved   Sidespor,   ved  Billetsalgssteder,   undertiden   ved
Overkørsler  osv.    Hvor  S t a t i o n e r n e  har  saakaldte  »frem-
skudte  Signaler«   (se  Signalreglementet),  findes  disse  ogsaa  paa
den  fri Bane.    (Disse  Signaler  med tilhørende Ledninger hører
dog  ind  under  vedkommende  Station).

Frem.skudte Signaler kan  ogsaia benyttes  foran  Mastesigna-
ler  paa  fri  Ba.ne  (altsaa  uden  Forbind,else  med  Station).    Mid-
lertidige Signaler kan opstilles med de saakaldte  »Stan.dsignaler«
(se  Signalreglementet).

Banernes  lndhegning.
Næsten  alle  Statsbanelinier  er  indhegnede  (`;æd.vanli.gt  ved

Hjælp  af  Hegnspæle og  Staaltraad).
Uindhegnede er  idog  følgenide  Ba.ner:  Sorø-Vedde,  Hobro

-Løg.stør,  Aalestrup-Viborg-Herning,   Skive-Glyngøre   og
Oddesund  Nord-Thisted.    I  Sønderjylland  er  kun Forlængel-
sen af den østjydske Længdebane til Paddeborg fuldt indhegnet.
De  øvrige  Baner  er  uindhegnede  eller  har  ubevogtede  Over-
kørs]er  (se Kortet).

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

Færdsel paa Banelinien er i Almindelighed forbudt.
Of f entlige  Veje,   der  før,er  over  Banielirien   (offen.t-

lige  Overkønsler)   afspærres  som  Regel  i  Tostid  ved  Hjælp  af
Ledde  eller  Bomme.     Disse  passes  af  Ledvogtere   (Ledvogter-
skeT),  der  altid  hører  til  Banetj.emestens  Persomle,  na.ar  Over-
kørslen findes  udenfor  en  Stations  Omraader.

Overkørslerne  har  Numiie.     Det   samme   gælder  om  Led-
vogterhusene,  hvor L.edvogterne bor.    Husene  er forsyniede  med
Ure,  for  at  Ledvogterne  k.in  htl(le  sig  parat  ved  Togtideme.

2#:
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(De  averteres  i  Øvrigt  om  Togafsendelse  ved  elektriske  Klokke-
signaler,  den saakaldte  Linieringning  (se  Signalreglementet) ).

(Ved   off entlige   Overgange   for   Fodgængere   an-
vendes  undertiden  Laager,  Drejekors  eller  Stenter).

Private   V,ej[e,   der   skærer   Baneliniem   (private   Over-
køpsler)  skal  være  forsynede  meid  Led,  ,der  altid iskal  hol`des  af~
laasede  af  Bi.ugerne,  undtagen  naar  die  benytte.s.

Politiloven  bestemmer  i  sin  §  2:   »Ingen  maa  egenmæg[ig  aabne
l,uknings-  eller  Afspærringsindretninger  for  o f f e n t 1 i g e  Ovei.kørs-
ler  og  Overgange  eller  overskride  dem,  naai.  de  er  lukkede.

Offentlige  Overkørsler  og  Overgange,  der  ikke  er  forsynede  med
Lukningsindretningei.  eller  kun  med  Drejekors  el.  1ign.,  maa  ikke  be-
nyttes,  naar  Tog  kan  ses  eller  høres  at  nærme  sig.«

I  Politilovens  §  3  bestemmes:   »P r i v a t e  Overkørsler  og  Over-
gange  maa  ikke  benyttes,  naar  Tog  kan  ses  eller  høres  at  nærme  sig.

Led  for  private  Overkørsler  og  Ovcrgange  forsynes  af  Statsbane-
bestyrelsen  med   et   Lukkeapparat,   der  fastholder   Leddet,   naar   det
lukkes,  og  med  en  Laas,  til  hvilken  en  Nøgle  leveres  hvei.  berettiget
Bruger  een  Gang.    Enhver  Bruger  skal  lukke  ljeddet,  hver  Gang  det
er  beny,ttiet,  medmindre  forefaldende  Markarbejder  kræver  en  vedva-
rende  og  uafbrudt  Brug  af  Overkørslen,  i  hvilket  Fald  Leddet   ved
Brugerens  Foranstaltning  under  Afbenyttelsen   skal  undergives   paa-
lideligt og stadigt Tilsyn og lukkes,  naar  paagældende Markarbejde  af-
brydes  eller  ophører .--- Det  er  forbudt  uvedkommende  at  be-
nytte  private  Overkørsler  eller  Overgange.«

Banernes  Eftersun  og  Vedligeholdelse.

Banernes  Eftersy.n  og  Veidligeholidelse  hører  under  Distrik-
terne og udføres af Banietjenestens  Personale.    Som  fora`n anføi.t
er Statsbaneomraadet delt  i  16  Banesektioner,  hver  omfattende
nærmere   angivne   Banestrækningier,  \der  i  Reglen  .er  mindre   i
Omfang   en.d   Trafikisektionerne.    Banes€ktionen   styres   af   en
Baneingeniør,  der  un.der  sig  har  Ovei`ban€mesitre.     Hver  Over-
banemester   har   sin   bestemte   »Overban'emesterstrækning«   at
tilse*).    Overbanemesterstrækningen   er   atter   delt  i   »Banefor-
mandsstrækninger«.     Baneformændene    er    Arbejdsledere    for
støri.e  ieller  minidre   »Kolonner«   af  Banearbejdere,  tder  udfører
alt  forefalidende  Arbejde  paa  Banen.

Foretages der Arbejde,  der hindrer  Togfærdsel  (f.  Eks.  Ud-
vekslin.g  af   Skinner),    ell/er    Banestykket   af   andre   Grunide   er
spærret  eller  skal  befares  med  Forsigti.ghed,  skal  der  u.dstilles
særlige  Signaler,  der er  forskellige  i  og  udenfor  Togtid  (;se  Sig-
naheglementet) .

*)  Nogle  Overbanemesti`e  har  kun  Tilsyn  med  Bygninger.
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U n .d e r  a 1 m i n d e 1 i g e  F o r h o 1 d'  skal   Banen  for  de
inidhegneide  Baners  Vedkommien.de  paa   Arbejdsdage   eftierses   2
Gange,  paa  Søn-  og  Helligdage  1  Gang i  Døgnet  og for  de uind-
hegnede Baners  Vedkommend.e  saavel  paa Arbejidsdag,e  som  paa
Søn-  og Helligdage  1  Gang i Døgnet.    Paa Arbejdsdage foretages
Eftersymt .som  Regel  af  Banearbejdere.     Hele  Formandsstræk-
n.ingen  gennemvandres.    Det  første  Eftersyn  begynider  med  Ar-
bejdsdagen, idet .sidste  ophører  med  denne.    Paa  Søn-  og  Hellig-
dag.e  foretag.es  Ef.tersynet  af  Baneformanden.    Ved  dette  Efter-
syn  af  Banen  skal  Ba,neformanden  tillige  efterse  og  om  fornø-
dent stille Ledvogternes Vægure.

Under  overordentlige  Forhold,   naar  der   er   Grund
til  at  frygte,  at  der  vil  opstaa  liindringer  for   Togenes   siki.e   Gang,
oi)rettes  der   »særlig  Banevagt«   paa  den  farlige  Strækning.

Under   Krigsforhold   kan   oprettes   en   »særlig   Farevagt«.

IV.

T e l e g r a f e n.
(Telefonen) .

Langis   all`e   Banelinier  har  Banierne   Telegraf-   (eller   Tele-
fon-)   Anlæg.     (Samtlige  Statsbaner  er  forsyneide  metd  Telegraf
undtagen  Sorø-Ved.debanen   og   Viiborg-Hemingbanen,   hvor
der  kun  ier  Telefonleidn.ing).     Statstelegrafeiis  Ledninger  følger
ogsaa  ofte  Banelinien.

Telegrafstængerne  langs  Banelinien  staar  med  en  Afstand
af ca. 60 Meter  (visse Afstande angives undertiden i Reglementer
og  Ordrer  ved  saa  og`  saa  mange   »Telegrafstænger«).

Paa  hver  3die  Stang  findes  en  lodret  hvidmalet  Stribe,  der
vender  til  tden  Sid.e,  hvor  nærmeste  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  nærmeste  Telegraf-  eller  Telefonpost.   Dette
har  særlig  Betydning  for  Tog,  der  er  standsede  paa  Linien  og
maa  forlange  Hjælp,  hvilket  i  Reglen  sker  ved  at  benytte  nær-
meste  Telegraf-  eller  Telefonpost.)

Stængerne  er  fra  7  til  15  Meter  høje  og  bestaa.r  af  imprægnerede
Gran-  eller  Fyrrestammer.    Den  øverste  Del  beskyttes  mod  Regn  ved
smaa  Zinktage.

*)  Telegrafappamt  i   Vogtcr]im(`   fiii(lcs   kun   ganske   en*£lte  Steder   paa
Sjælland.       F"t`rs   ])c]iytt{`H   ']`t`lt`l`tniHii]xii`:`tcr.
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Stængerne  er  forsynede  med  »Isolatorer«   (dobbelte   Porcellæns-
klokker) ,  hvori  Ledningstraaden  hviler.

Telegrafledningen bestaar  paa  den  fri  Bane oftest  af galvaniseret
Jerntraad.     Hvor  Telegraf ledninger  føres  gennem  en  Station,  til  et
Klokkehus  eller  over  Banelinien,  er  Jerntraaden  i  Reglen  erstattet  af
en tyndere Kobbertraad,  og hvor den føres gennem Muren ind til  Sta-
tionens  Telegrafkontor,  bestaar  den  af  »Gummitraad«,  d.  v.  s.  en  af
et isolerende Lag besky[tet Traad, der benyttes til alle indvendige For-
bindelser.    Den beskyttes  paa lndføringsstedet  ved  en  nedavendt  lnd-
føringstragt  (af Porcellæn,  Ebonit  eller  Glas}.

Til  Telefontraad  anvendes  oftest  tynd  Broncetraad.

Statsbanerne  benytter  flere  Telegrafledninger,  .der  benæv-
nes  Ledning  A,  8,  C,  D  og  T   (og  har  paa  nogle  Strækninger
tillige  » Telefonringeledring« ).

Leidniin.g  A  er  inidført  paa  de  fleste  Staitioner,   Holde-
pladser  etc.

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

L e dn in g  8  er  fortrinsvis  indført  paa  større  Stationer,
men findes  ogsaa paa adskillige mindre.

Den benyttes  til  tjenstlig  Korrespondance.
L.ed'ning  C  er  inidføri  paa  samtlige   Statio`ner,  der

har  Telegraf,  og  paa  .de  fleste  Holidepla,dser  m.  m.
Den benyttes  til tjenstlig Korrespondance og til Befoi.dring af Pri-

vattelegrammer.    Hvor  særlige  Statstelegrafstationer  ikke  findes,  fun-
gerer  a 1 1 e  Statsbane s t a t i o n e r  som  offentlige  Telegrafstationer.

L ie d .n i n g D  er kun  ,indført  paa enkel.te  større  Stationer.
Den benyttes  til  tjenstlig  Telegrafering  paa  længere  Afstande.
L e d n i n g  r  findes  kun  paa  Strækninger  i  Kjøbenhavns

Nærhed.
Benyttes  til Togmeldinger.

Die'n   særlige  T e 1 e f o n r i n g e 1 e d, n i n g  findes  paa  ad-
skillige  Strækringer  som  Supplement  til  Telegrafen.

Linieringningen  foretages  paa  Telefonringeledningen,  hvor  saa-
dan  haves.

(Under  Storebælt  har  Statsbanerne  2  Telegrafledninger  8  og  D,
der bruges  ved  gennemgaaende Telegrafering  mellem  sjælland-falster-
ske og jydsk-fynske  Stationer.   Desuden  haves  Telefonledning  mellem
Korsør og Nyborg med Telefoner paa Halskov, Sprogø og Knudshoved.
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De  undersøiske  Ledninger  er  samlede  i  Kabler.    Kobbei.traadene  er
indbyrdes  isolerede  ved  Guttaperka  og  er  beskyttede  ved  at  være  an-
bragte  i et  Blyrør  (»Kappe«),  udenom  hvilket  der  atter  er  flere  skær-
mende  og  isolerende  Lag.)

Telegrafering kan  foregaa  eniten  me.d  »aaben Strøma,  »A r-
b .e j d s s t r Ø m«,  i  hviilket  Tilfælde der  kun er  Strøm i  Linien,
na.ar   der   af.gives    T.elegraftegn,    eller   med    »sluttet    Strøm«,
»H v i 1 e.st rø m«,  i  hvilket  Tilfælide  der  altid  er  Strøm  i  Li-
nien,  undtagen  naar  der  afgives Telegraftegn.    I første Tilfælde
frembringes   Telegrafteg`nem   ved.   at  slutte  Liniestrømmen,   i
sidste  Tilfælde  ved  at  afbryde  den.    Medens  Statstelegrafvæse-
net  benytter  Arbejdstrøm,  er   Statsbanernes   Statio-
ner  indrettede  til  Telegrafering   med   Hvile-
s t r ø m.

(Arbejdsstrøm  anvendes  dog  undei.tiden  ved  Statsbanerne,  hvor
Stationer  er  forbundet  med  undersøiske  Kabler.)

Afsnå(t°#e]e8rafapparaternes  lndretning og  Virkemaade  henvises  tii
Tilsynet  mod  og  Vedligeholdels;n  af  Telegrafen  (samt  Sig-

nalindretningeme   og  de  faste   Sikringsapparater)   besørges  af
Signalinspektører,  hvoraf  der  som  anført  findes   1  i  hvert  Di-
strikt.    Signalinspektøren  bistaas  af  lngeniører  og har  i  øvrigt
un'der sig Telegrafmestre, der hver har sin Tel`egrafmesterstræk-
ning,  som  atter  deles  i  Telegrafformandsstrækninger.

V.

Stationerne.
Stationens  Omraade.

En  Stations  Grænse  er  markeret  ved  »S t a t i o n s m æ r -
k e t«,  der  skal  være  anbragt m i n d s ,t  100  Meter  udenfor  Sta-
tionens yderste Togvejs-Sporskifte.    En Mellemstation har ordi-
nært  2  Station.smærk.er  -  et  til  hver  Side  -,  ien  End.estatioii
1  Stationsmærk.e*).    Signalreglementet  tillad.er,  at  Station.smær-
ket  kan  være  selve  lndkørselsmasten.    1  Reglem  anvendes  dog
et  sæi.ligi Mærke -  en  kvaidratisk  hvidmalet  Skive,  ider  mder-
tid€n  finides  anbi.agt  paa  en  Telegrafstang,  men  oftest  er  be-
fæstet  paa en  særlig  Stang.    (Mærk  den  S.tilliing,  hvori  den  kva-

*)    En  Rebroussementsstation  vil  oftest  have  2  Stationsmærker.   Ved
en   Rebroussementsstation   forstaas   en   Mellemstati.on,   som   Togene   ikke
passerer  fortsættende  i  samme  Retning,  men  hvorfra  de  kører  ud  til  den
samme  Side,  hvorfra  ide  er  kørt  ind.    Lokomotivet  skifter  da  fra  den  ene
Ende  af  Toget  til  den   anden.
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dratiske  Skive   er  anbragt).     Det  særlige   Stationsmærke   maa
ikke  staa  indenfor  lndkørselsmasten;  i  Almindelighed  staar  di`t
umid.delbart  ved  denne.

Afgrænsntingen  af  Stationen  har  Betydning  for  saavel  To-
gt`ne  som  Stationsarbejdet.

Længere  en(1  til  Stationsmærket  maa  de  ankommende  Tog
ikke kørc' frem uden at faa særlig Tilladels,e fra Stationen; denne
Til]adelse  gives  som  Regel  fra  Mastesignalet  veid  Signalet  »Kør
fi.em«   eller   »Kør   igennem«    (se   Signalreglementet).    Modtager
Toget  iir!g.en  Tilladelse  til   at  køre  ind  paa   Stationen,   skal  det
standse  og  blive  holidende  uidenfor  Stationsmærket.

Paa  den  anden  Side  idaniner  Stationsmærket  ogsaa  Grænse
for Station.ens Vognbevægelser  (Rangering).    Stationen  sielv eller
de paa  Stationen værentde Tog maa ikke rangere længere uid iend
til Stationsmærket.

(Er  det  med  en  særlig  lang   Vognrække   nødvendigt   at  gaa  ud
over Stationsmærket,  kan  det  dog  ske,  men  der  skal  da  iagttages  sær-
lige  Forskrifter.)

Derimod   kan  der   frit   foretages   Rangerbevægelser   ind enf or
Stationsmærkerne   (i  Hovedsporet  mod  et   kommende  Tog  dog  kun,
naar  Signalet  staar  paa  Stop,   og  naar  det  anses  for  nødvendigt  og
aldrig   i   usigtbart   Vejr).

Stationsmærkerne  er  ikke  belyste  i  Møi.ke,  men  markeres  altsaa
i  Reglen  ved   Signalets  Plads.

Efter  P o 1 i t i r e g 1 e m e n t e t   (§  2,  Punkt  4)   skal  Stationerne
holdes  afspærrede  mod  den  fri  Banc  ved  S i g n a 1 e r  og  kun  aabnes
for  Togenes   lndkørsel  eller   Gennemkørsel.

En  b o g s t a v e 1 i g  Overholdelse  af  denne  Regel  vilde,  da  Dag-
Signalet  »Stop«   (»Hold  udenfor«)   jo  ikke  kan  ses  i  Mørke,  kræve,  at
Stationsmastesignalerne   holdtes   tændt   hele   Natten,   selv   om   der   i
denne   Tid   slet   ikke   fandt  Toggang   Sted.     Man   forstaar   imidlertid
Politireglementets   Bestcmmelse   saaledes,   at   den   for   Natsignal{Jrnes
Vedkommende  kun  gælder,   naar   dei.   kan   ven[es   Tog.

Signalreglementet   foreskriver   i   sine    »Almindelige   Be-
stemmelser«,  at  Natsignalerne  (Lygitesignalerne)  skal benyttes  i  Mørke,
d.  e.  i  Tiden  fra  Solnedgang  til  Solopgang,  shmt  om  Dagen  i  usigtbart
Vejr,  saasom  Taage  og  Snevejr,  naar  Dagsignalerne  ikke  tydeligt  kan
skælnes,   men   at   Lygterne   i   Almindelighed   kun   behøvei.   at
være  tændte  fra   15  Minulter  før  end   et   kommende   Tog  i   lienho]d
til   Køreplanen   vil   kune   ventes   og   indtil   10   Minutter   efter   Togets
Forbikørsel.

I  usigtbart  Vejr  skal  der  i  visse  i  lnstruks  til  Signalreglementet
nærmere  angivne  Tilfælde  -  for  at  henlede  Lokomotivførerens  Oi)-
mærksomhed  paa,  at  lndkørselsmasten  viser  Stop - anvendes  Knald-
signaler  (Kapsler,  der  anbringes  paa  Skinnerne  og  eksploderei.,  naar
Lokomotivet  passerer  dem).
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Stationsbesturelsen.

Stationsfoi.stanideren   (Stationsmesteren)   er  paa   Statio.nens
(Iloldepladsens)  Omraade  den  stedlige  Repræsentant  for  Stats-
banerne  og  har  som  saadan  at  føre  Tilsyn  og  varetage  Stats-
banernes  liiteresse  i  alle  Retninger.

(1  denne  Henseende  undtages  dog  fra  Stationernes  Omraade  saa-
danne  Arealer,  Bygninger  og  Etablissementer,  der  henhører  under  en
paa Stedet boende Repræsentant f.or en anden Tjenestegrc`n end Trafik-
tjenesten.)

Station.sforstandeTen  er  foresat  for  hele  Stationspersonal.et,
dog at han  for saa vidt angaar  Personalet  paa Pakhus  og Gods-
ekspedi/tion  maa  udøve  sin  Myndighed  gennem  Godsbestyreren
eller  Godsekspeditøre`n,  hvor en  saaidan findes.    Endvider.e  er  de
ved  Stationen  boenide.  Togførere  og  Togbetjentie  uniderlagte  Sta-
tionsforstan.deren.     Tog-   og  Lokomotivpersonale,  .der  i   Tjen.e-
sten  mi\dlertidigt  opholder  sig  paa  Statiionen,  skal  efterkomme
Stationsforstanderens  Ordrer med  Hensyn  til Trafiktjenesten.

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

StationsforsLanderen  hai.  i  det  hel.e  den  øverste  Myn.dighc[d

paa  Statioinsoriraadet.     Paa  den  andtm  Si.de  rer  han  ogsaa  an-
svarlig  for  alt,  hvad der  i tjienstlig Henseende  foregaar  paa  Sta-
tione,_l

Stationsforstanderen  leder  TjeneLsten  paa  Stationen  i  Over-
ens,stemmelse med ,die gælidenide Best.emmelser og de ham af hans
foresatte  givne  sæ.rlige  Or\drer  og  lnstrukser.

Stationsforsta.nderen  afløses  i  sin  Tjeneste  af  andre  under
Ti.aliktjenesten  ansatte.    Afløseren  fungerer  da  paa  eget  Ansvar
som  Bestyrer  af  Stationen.

Dien  i  det  givne   Øjeblik  .som    Stationsleder    tjenstgørende
Tjenestemand  -  hvad  .enten  det  er   Statioinisforstanderen   selv
e]ler en anden -benævnes  »Stationsbestyrerem«.    Den  Myndig-
hed,  der tilkommer,  og de  Pligter, .der  paahviler Stationsf.orstan-
deren,  overgaar  i  Almindelighed   til  den  fungerende   Stations-
bestyrei.  i  d,ennes  Funktionstid,  og  dette  gælder  altid,  for  saa
vidt  angaar  Sikkerhedstjenesten.

(Dog er  der  visse  Pligter,  der  i  Almindelighed  paahviler  Stations-
forstanderen  p e r s o n 1 i g t,   f.   Eks.  den   daglige   Prøve   af   Sporskif-
ternes   tjenstdygtige   Stand,   og  hap.   skal,   naar   en   fuldstændig   Over-
dragelse  af  Stationen  til  en  anden  ikke  har  fundet  Sted,  i  Reglen  føre
et  vist  Tilsyn  med  Afløserens   Udførelse  af  Tjenestien.)     (Hvad  der  er
anført  .om   Stationsforstanderen,   gælder   ogsaia   Stationsmesteren,   der
bestyrer  en  Holde.i)]ads.) '-"1
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Foruden  td.et  mtere  overoridnede  Trafikp.ersonale  er  følgiende
berett,igede  til  at  fungere  som  Stationsbestyrere   (paa  Stationer
elleT  Hol.deplaidser) :

Mandlig.e   A§isistent.er   og   Medhjælpere.     Mandlig,e   Elever,
dier  har biestaaet  MeidhjælpeTeksamen.    Togbetjente  og  Portører,
der  har  bestaaet  Stationsmesterprøven  (saadanne  Portører  bli-
ver  i  Reglen  »stationsmesterprøvede  Overportører« ).    Portører,
der  har  aflagt, Prøve  i  Togekspedition   (togekspederende  Over-
portører).

Dog  gælder  følgende  ln'dskrænkninger:  Eksaminerede  Ele-
ver  maa  kun  fungere  som  S.tationsibestyrere  paa  Landstationer
og Hold.epladser og kun unidier saadanne Forholid, hvor Stations-
fiorstanderen, en As,s,ist,ent eller Medhjælp.er i paak.ommende  Til-
fælde kan t`ilkaldes.

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

Det  samme   gælder    »togekspederende   Overportører«,    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-
portør,  maa  Stationsforstanderen    (Stationsmesteren)   eller   en
anden  til  fuldstændig   Stationsbestyrelse  kvalificeret  Tjeneste-
mand  til  enhver  Tid  kunne  tilkaldes.

Tjenesten  paa  Stationern.e  (Arbejdsfor\del`ingen  for  Statio.ns-
personalet)   fastsættes  ved  »Tjenestefordelingslister«,  der  grafisk
viser ide forskelligie Tjenesteture;  de  er  approberede  af  Distrik.ts-
chefen   og   iskal  være  bekendtgjort  for  Personalet  ved  Opslag.
Paa  Tj.en,esteforidelingslisten  er  Tjen.esten  som   Stati.o.nsbestyrer
angivet  med  rød  Streg.

Stationsbestyrerens   vigtigste   Gerning   er   Sikkerhedstjene-
§t€n.

Et  lnd-,  Ud-  eller  Gennemkørselssignal  maa  ikke  gives  af
nogen  anden  end  Stationsbestyrieren,  medmindre  den  paagæl-
dende  i  h v e r t  e n k e 1 t  T i 1 f æ 1 d e  har  faaet  u d t r y k k e-
1 i g  Ordre  dertil  af  Stationsbestyreren.

Telegrafvagten  paa  en  Station  skal  begynde  ]/2  Time,  før
første  Tog  skal  afgaa  fra  den  forrige  Station,  og  maa  tidligst

*)  Ved  Overhaling  forstaas, at  et Tog  indhenter  og  kører  udenom  et  for.
anløbende  Tog  paa  en  Station.

**)   Ved   Togpassering   forstaas   Krydsning  med  eller  Overhaling   af   et
Arbejdstog.
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sluttes,  naar  si.dste  Tog er melidt  ankomm.et  (»tilbagemeldt«)  fra
næstfølgende  Station.

Sporskifter.

Paa  en  Sta,tion  findes  i  Reglen  Afvigespor.
Hvior   et   Spor   forgrener   sig,   lægges   et   »Sporskifte'{,

der  gør  det  muligt  at  overføre  Vogne  mellem  »Stamsporet«   og
»Vigesporet«.

Fi8.   2

Et  almindeligt   »pladsbetjent«   Sporskifte   er  vist  i  Fig.   2.
A-A]  er Stamsporet,  A-B  er Vigesporet,  S Tungepartiet,  ti  og
t2  de  bevægelige  Tunger,  hvoraf  t]  fortsætter  Vigesporet  og  t2
Stamsporet),  y  Yderskinnerne  og. m  Mellemskinneme.   Ved  K
skærer Vigesporets  ene  Streng  sig  ud  gennem  Stamsporet;  dette
Sted   kaldes   »Skinnekrydsningen.«     Tv]   og   Tv2   er  saakaldte
»Tvangsskinner«  og vt  og v9  »Vingeskinner«    Den  spidse  Vin-
kelskinne  melleni  Vingeskinneme  kaldes   »Hjertestykket«.

Saav.el  Stamsporiet som Vigesporet har 6n Yderskinnie og 6n
Mellemskinne.

Tungerne, tder udhøvles af særlige Tungeskinmr, slutter sig
bagtil  -  ved  »Tungero,den«  ~  til  Mellemskinnerne  og  løber
fortil  ud  i  »Tungespidsen«.   Tungerne  er  drejelige  om  Tunge-
roden  og  saaledes  forbundne,  at  der  er  Afhængighed  imellem
deres  Bevægelser.   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  s i n  Sideskinne.

I iden viste Stilling ,er Spor,skiftet sttillet til det krumm`e Vige-
spor.    Det vil  ses,  at en Vogn,  der kommer fra A,  maa køre' in.d
paa Vigesporet.   Blev Tungerne trukne over mo.d den anden Side
(Sporskiftet   »omstillet«   eller   »skiftet«),   vilde  t21igge  an  mod
Yderskinnen  og  t]  være  ti.ukken  ud  fra  Skinnen.   Vognen  vilde
da  køre  ad  det  lige  Spor.                     -,wS,,.
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Hvis  Sporskiftet  indtager  en  Mellemstilling,  saaledes  at  in-
gien  af  Tungern,e  ligg,er  an  mod   Sideskininen,   siges  Sporskiftet
at  »s,taa  paa  h.alvu     Førtes  en  Vogn  da  ind  mo d  Sporskiftet,
vilde  d.ens  venstre  Hjul  gaa  ad  iden  lige  Skinnestreng  og  dens
højre  Hjul  aid  den  krumm.e,  hvoraf  Følgen  hurtigt  vilde  være,
at  Vogn.en  maa'tte  gaa  af  Spor.

Et   Sporskifte,   ider   befares   imoid   Tungespidsen,   kaldes
»m o d g a a e n d e« ;  befares  det  i  omvendt  Retning,  kaldes  det
»m e d g a a e n d e«.

Ved  Sporskifter,  ider  omstilles  fra  selve  Stedet   ((er   »plaids-
betjente«)   i  Modsætning  til  de  Sporskifter,  der  omstilles  fra  et
C'entralapparat  (`er  »centralb.etjeintie«) ) ,  er  de  tio  Sporskiftetunger
forbundne ved en fast Me]lemstang og bevæges paa 6n  Gang ved
en  »Trækstang«  fra ien  »Trækstol«  ved  Hjælp  af  en Haandstang,
der  i  Reglen er  forsynet  m.eid en  Modvægt,  som  ved  sin  Tyngde
skal hindre, at  Sporskiftet bliver  staaende  »paa  halv«,  og fæstne
den  tilliggende  Tunges  S¢,illing.     Om  Sikring  af  Sporskifter  se
i  øvrigt nedenfor.

(AIle   disse   Forhold   maa   selvfølgelig   nøje   efterses   og   prøves   i
Praksis.)

En  Stations  yderste  modgaaende  Sporskifte  i  Togvejen  til
hver  Side  kaldes   »Indg€ingssForskiftet«

Sta±ionens  Spor.
Paa en almindelig Lanidstation findes der i  de  fleste Tilfælde

to  .`ogvejsspor-(»,det lige  Spor«  og  »det  krumme  Spor«,  »Ho'v'ed-
sporet«   og   »Omløbssporet«)    samt   et   Spor  til   Hensætniiig   af
Godsvogne  til  Af-   og   Paalæsining   (»Godssporet«   eller   »Læsse-
sporet« )  og endvidere  jævnligt et  Spor til  Pakhuset,  hvor  Styk-
godsvogne  kan  hensættes  til  Af-  eller  Paalæsning.     Paa  større
Sta¢ionier  kan  der  være  en  Mangfoldighed  af  Spor,  baade  Tog-
veje,  Rangerspor,  Depotspor,  Pakhus,spor,  Læssespor  osv.

Hvor  to  Spor  nærmer  sig  hinan,den  for  gennem  ct  Spor-
skift'e  at   forenes,   er   der   anbragt  iet   »Frispormærke«   mellem
Sporene.    Der  bruges  ved  Statsbanerne  to  forskellige  Typer  af
Fi.ispormærker:  en lav,  aflang, rød-  og hvidmalet Træklods  eller
en Træpløk med et  Porcelænshoved,  som  er  delt i  fire  Felter,  to
hvide  og  to  røde.    Naar  den  sidsite  Type  bruges,  anbringes  der
to  Mærker,  et  ved  hvert  Spor.

Frispormærkeme  angiver  det  Punkt,  hvortil  dcr  k.m  staa
Vogne  paa  det  ene  Spor  uden  at  hindre  Vognfærds]cn  paa  det
anidet  Spor.

29

Togvejssporenre  (Hovedsporene)  har  i  Reglen  Numre  (hvad
i øvrigt ogsaa ofte gælder  andre  Spor), og i Almindelighed beteg-
nies  det  Spor,  der  ligger  nærm.est  ved  Stationens  I-Iovedbygning
(Hovedperron),  som  Spor  1,  det  næste  Spor  som  Spor  11  osv..
(Hvor  Numm.ereringen  sker efter anden  Regel,  findes  dette  sær-
lig angivet i  d.e  af  Distriktet  udgivne  »Togplaner«,  Togplan  VIII
(8) ) .

Paa ældre  Stationer  er det nærmest ved  Hovedbygningen  liggende
Spor  i   Reglen   »det   lige  Spor«,   der   udenfor  Tilfælde   af  Krydsning
benyttes  af  alle  T.og,  saavel  standsende  som  gemnemkørende,  samt  af
det  gennemkørende  Tog,  naar  der  finder  Krydsning  Sted  med  et  saa-
dant.    Dette  sidste  har  imidlertid  den  Ulempe,  at  et  gennemkøi.ende

E`:|gderdepraapasaposrta|t|i,onme:akkføyrdes:Lee,:lee=å::trehå`gersteattioannedne.tE:gåadår,
Lldveksling  mellem   Stationen   og  det   holdende   Tog  ikke   ophørt  -
hvad  den  dog  naturligvis  skal  være -  kan  der  opstaa  Fare  for  Per-
soner,  der  vil  til  ellei.  fra  det  holdende  Tog.

Paa  nyere  Stationer  er  det  lige  Spor   (Gennemkørselssporet)   dei.-
for  i  Reglen  Spor  11.     Et  gennemkørende  Tog  kan  da  i)assere  uden
I-Iensyn   til   Udvekslingen   ined  det   paa   Spor   1   holdende  Tog.

I  hver  Ende  af  Læssesporet  vil  der  oftest  være. anbragt  et
saakaldet   »Bagspoi.«   eller   »blindt   Spor«.    Derved   vindes   dels
mere  Vognpla.dis  paa   Læssesporet,   dels   sikrer  /de  paagældende
Sporskifter,  d€r  noi.malt  skal  staa  i  Stilling  til  Bag,sporet,  imod
at  løse  Vogne  kommer   ud   i   Hovedsporene   (Togvejene).    Un-
d/ertide.n  er  der  i  Stedet  for  Bagspor  et  saakaldet   »Afløbsspor-
skifte«,  der  kun  ibestaar  af  selve  Sporskiftet,  uden  +`t  fortsættes
i  noget  særligt  Spor.  Afløbssporskiftet  er  udelukkende  anbragt
for at hintdre, at Vogne fra paagælden/de Spor utiidiLi kommer u.d
i  Hovedspor,  id.et det normalt skal  være stillet  »til  Afløb«.   Staar
Sporskift.et  saaledes,  vil  Vognte,  der  kommier  i  Drift  mod  Spor-
skiftet,  løbe af Spor  (»,i  Gruset«).   Ved Afløbssporskifter skal fin-
des  Siginalinidretninger,  og disse  er  indrettede  paa  særlig  Maaidc
(se  Signalreglementet) *).

I  Stiedet for Bagspor eller Afløbssporskifter anvendes under-
tiden  med  samme  Sikrings-Formaal  Stopp.ein.dretninger  paa  el-
ler  ov.er  Sporeme.     Ogsaa  ved  saadanne  findes   særlige   Signa]-
inidretninger.

*)   Der  kan  ogsaa  i  ganske  §ærlige  Tilfælde   findes  Afløbssporskifte  i

Hovedspor.    De  cr  da  anbragt  for  at  hindre,  at  Tog  fra  foi.skellige  Sider
kommer  i  Berøring med  hinanden,  og  er  da  af  en  noget  anden  Art.    Spor-
skiftet  fortsætter  i  et  langt  med  Grus  e]ler  Skærver  dækket  Spor,  paa  hvil-
ket  Toget  eventuelt  vil  køre  fast.
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Sporskifter  skal  normalt  staa  i  en  bestemt  Stilling   (»Nor-
malstillingen«),   hvorom  nærmere   Regler  er   givet  i   »Togpla-
n.erne«.    Normalistillinigen  er for  Togvejssporenes Vedkommende
ikk€  altid .den samme,  n`aar  Statiionen er aaben  (d.  v.  s.  naar .der
holdes Telegrafvagt),  og  naar  den  er  lukket  (d.  v.  s.  naar Tele-
grafvagt.en  er  sluttet).     Ei.  Sta`tionen  lukket,  skal  Sporskif,t.erne
paa  en  almindelig  Mellemstation  staa  saaledes,  at  et  Tog,  der
uden  Anmel.delse  uventet  sendes  over  Lini€n   (Hjælpetog),  kain
passiere  ad  det  lige  Spor  (Gennemkørselsspor€t).

Sikring  af   Sporskifter.

For visse Sporskifter er det foreskrevet, at de skal være for-
synede med et Sporskifit€signal.

Der  haves  4  Typer  af  Sporskiftesignaler,  nemlig:   »Armsig-
naler«,  »omdreje]ige  Skiver«,  »omdrejelige  Lygter«  og  »faststaLa-
ende  Lygter  med  bevægelige  Signalfigurer«.

De  tm  sidste  at.  disse  Signaltyper  benævnes  f.  T.   i  Signalregle-
mentet   »SporskifLe v i s e r e«,  me.n   Reglementet  vil  blive  ændret  saa-
ledes,   at   alle   fire   Tyi}er   faar   Fællesbetegnelsen   »Si}orskift.esignaler«.

Reglerne  foi.  disses  Anvendelse  paa  Stationerne  er  samlet  i
følgende  Oversigt:

Sporskifter  i  Houedspor  (Togueje).
1.    Hvis  de  ikke  er  centralsikre.de  (se  herom  nedenfor),  s k a 1

de  være  forsynede   med   Sporskiftesignaler,   og   disse   skal
være  af  Typen  »Armsignaler«.

2.    Hvis  de  er  centralsikrede,  anvendes  Sporskiftesignaler  af
en  af  de andre  3  Typer.   De  k r æ v e s  kun  ved  lndgangs-
sporskifterne og ved Afløbssporskifter;  men  det almindelige
cr,  at de ogsaa findes ved de øvrige.

Si)orskifter  udenf or  Houedspor.
1.    Der  f o r d r e s  kun  Sporskiftesignaler  ved  Afløbssporskif-

ter,  og  den  anvendte  Type  vil  her  efterhaanden  blive  den
omdrejelige  Lygte.

2.   Er  der  ved  andre  Sporskifter  anbragt  Signaler,  er  det  efter
følgende  Regel:

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

De andre 3 Typer kan  anvendes  baade  ved centralsik-
rede  og  ikke  c,entralsikrede  Sporskifter.
Signalin.dre[ningerne  angiver  Spopskiiftets  Stilling,   m.en  gi-

ver ingen  Garanti for, at  Sporskiftet er sikkert fastholdt  i  denine
Stilliing.     For   Spor.skiftesignalers   Vedkommende   sker  .der   dog
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en   vis  Fas.thold.en  af   Sporskiftet   v.ed  iden  i   Siignalet   anbrag.te
»Pind«.    Ved  al Toggang skal imidlertid  alle  modgaaen`de  Spor-
skifter  være sikrede  ved egentlig Aflaasning  (eller  ved  Betjeniiig
med  Haandkraft).

Mied   Hen'syn   til,    hvorledes   Sporskiftesikringen   udføres,
scmidrer man imellem Stationer uden Centralsikring og Stationer
med  Centralsikring.

A.     Stationer  uden Centralsil¢ring.

Sporskift.eme   skal   under    Togganig    være    aflaasede    med
Hængelaas   (eller  betjente  ved  Haandkraft).

(Paa  Landstationer;  hvor  der  mellem  Togene  ikke  finder  Range-
ring  Sted,  skal  Sporskifterne  o g s a a  u d e n f o r  Togtid  være  aflaa-
sede  med  Hængelaas.)

Hængelaasen  anbringes  enten  i  en  Bolt,  der  findes  omti.ent  ved
Spidsen  af den paagældende  Tunge  og  er  ført ud  gennem  en  Aabning
i  Sideskinnen,  eller  ved  den  saakaldte  »Stockflethske«  Laas  i  et  lille
Øje  i  Laaseapparatet,  der  findes  indenfor  Tungen.     (Det  System,  der
haves  paa  Elevens  I-Ijemstedsstatioii,  maa  nærmere  bcsigtiges.)

8.    Stationer  med  Centralsikring.

En  Station  siges  at  være  cemtral,sikret  (have  »Centralaflaas-
ning«  eller  »Centralibetjening«),  naar  der  kun  kan  gives  Maste-
signal for et Tog, efter at alle Sporskifter,  der skål befares mod-
gaaiende,   er   aflaasede   i   Stilling  til   Togvej,   saaledes   at   de   er
bundne  i  den  aflaasede  Stilling,  saalænge  Mastesignalet  er  vist.

(Kan  der  gives  Gennemkørselssignal  fra  Signalmasten,  niaa  dcLte
Signal - for hver gennem Stationen førende Banelinie - ktin  kunne
gives  til  en  enkelt  I)estemt  Togvej,  Gennemkørselssporet.    Ei  der  vist
Gennemkørselssignal,  ved Lokomotivføreren altsaa, at Si)`.rskiftcine ei.
sikrede  i  Stilling  til  Gennemkørselssporet;  er  der  derimod  vist  Sigj]a)
»Kør frem«  har han  kun  Sikkerhed  for,  at der  er  aflaaset  tii  e n  Tog-
vej,  men  ikke  for,  til  h v i 1 k e n  Togvej.)

Paa en centralsikret Station maa der  derhos  være  en  saadan ind-
byrdes  Afhængighed  mellem  Signalcrne,  at  der  ikke  paa  sainiiie  Tid
kan  gives  Mastesignal  for  Tog  ad  flere  Togveje,  hvis  samtidige  Brug
medfører  Fare   (saakaldtc   »modstridende«   ellei`  >7fjendt!ige«  Togveje).

Indenfor  de  centralsikrede   S.tationer   sondrer    man   atter
me]lem   »Stationer  med  Central a f 1 a a s n i n g«   og   »Stationer
med  Central b e t j e n i n g¢.

a.   Stationer  med  Central a f 1 a a s n i n g.

Centralaflaaselige  Sporskifter   o m s t i 1 1 e s   paa  sædvanlig
Maade ved  selve Sporskiftet  (ved Hjælp  af  Haandstangen),  men
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de  a f 1 a a s e s   under  T o g g a n g  ved  Hjælp   af   »Traaidtræk«
fra  Centralapparatet.

Centralaflaasning  maa  i  Almindelighed  kun  benyttes  umid-
delbart  før,  der  skal  gives  Signal  for  Tog  (Indkørse],  Gennem-
kørsel  eller  Udkørs.el)  og  skal  hæves  igen,  naar  Toget  er  stand-
sret  paa  Stationen,  er  passeret  Stationen  eller  kørt  ud  fra   Sta-
tionen.

(1  øvrigt  holdes  Sporskifterne  paa  almindelige  Landstatio-
ner,   hvor   .dier   udenfor   Togopholdene   ikke   finder   Rangering
Sted,  aflaasede  med  Hængelaas  ligesom  paa  Stationer  uden  Cen-
tralaflaasning) .

b.    Stationer  med  Cent[.albetjening.

Centralbetje'n,te  Sporskifter  baade  om'stilles  og  aflaases  -  ved
sainme  Træk  -  fra  Centralapparatet,.    Det  sker  ved  Hjælp  af
»Stangtræk«   eller   »Traaidtræk«    (eller   ve.d   Elektrici.tet).      Man
behøver  altsaa  ikke  at gaa  uid  til  Sporskif,tet  for  at  omstille (det,
men saavel  Omstilling som Aflaasning finder Sted paa een Gang
ved  Omstilling  af  Bettjening.shaandtaget  i  Gentralapparatet.  Som
Følge  af,  at disse  Sporskifter  aflaases  samtidigt med,  at de  om.
stiilles,  er  de   a 1 t i d   cem,tralaflaasede,  ogsaa  udenfor  Togtid.

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

Naar  en  Station  er  lukket,  d.  v.  s.  naai.  Telegrafvagten  er
slut'tet eller  ikke  begyndt,  skal  der  altid  være  en  Togvej  fri  for
eventuelle  Hjælpetog  el.  ligm.    Sporiskiftern.e i  denne  Togvej  skal
være  aflaasede  med  Hængelaas;  herfra  undtages  (dog  som  Regel
centra]betjente   Sporskifter,   dei`   som   ovemfor   anført   altid   er
centralaflaasede.                                                                                  \

Ved  Rangering  gælder   særlige   Regler  m.   H.   t.   Spor-
skifternes  Sikring.   Der  fordres  da  i  Almindelighed  ikke  nogen
egentli.g  Aflaasning  af  Sporskifterne,  og  Central a f 1 a a s n i n g
-  uden  Forbinidelse  med  Central b e t j e n i n g  -  maa  over-
hovedet  ikke  henyttes  unider   Rangering.     Ved  Rang.ering  med
Togmaskiner   stilles   noget  streng.ere   Fordringer   til   Sporskifte-
sikring  end  ved  anden  Rangering   (se  Afsnittet  om  Rang,ering).

(Gør Eleven Tjeneste  paa  en  Station med  Centralsikring,  bør han
sætte  sig  ind  i  Tjenesten  i  Signalhuset.)
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Telegrafapparatet.
Den   efterfølgende   kortfattede   Forklaring   af   'l`elegrafapparatets

lndretning og Virkemaade er kun tænkt som Supplement til den grun-
dige Gennemgang af  et  af Stationens  Apparater  under  Stationens  Vej-
ledning og kan overhovedet  kun være til nogen  Nytte,  naar  den  læses
med selve Telegrafapparatet for Øje.    Nærmere  Oplysninger kan søges
j   »Vejledning  til  Forstaaelse  af  Telegrafen  og  Telefonen«,  hvor  der
findes   forklarende  Tegninger.

Den  elektriske   Strøm,   der   bruges   i   Telegrafappara'teme,
frembringes  af  galvaniske  Elementer,   sammensatte  til   »Bat[e-
rier«.    Ved   Statsbanerne   bruges   oftest   »Meidingers   Ballonele-
ment«  og  »He]Iesens Tørelement«.

I  Telegrafapparatet  I}enyttes  to  Strømme,  L i n i e s t r ø m-
men  og  Lokalstrømmen,  idog  saaledes,   at  naar  der  er
Liniestrøm,  er  der  ingen  Lokalstrøm,   og  naar   der  er   Lokal-
sitrøm,  er ider  ingen  Liniestrøm.

Liniestrøminen.

Liriestrømmen  gennemstrømmer   Telegrafliniem   med   alll.
dertil   hørenide   Li'niebatterier.     Hver   Statioii   paa   Sti.ækiiin.gen
bidrager gennem  sit  Liniebatteri  til  Strømmen.    Linicstrømme]i
€r   s 1 u it t e t   ved  at  være  før,t  til  Jorid  paa  Udgangs-  og  Ende-
stationen.

Som  skildrret  i  Afsn.it"  om  Telegraifen før®s  Liinietraaide'n,
isoleret,   gemem   ien  lndfør`ings,tragt    i   MUFen  inid   i   Stations-
bygningen.     Den  pa'sserer  derefter   Sta,tionens  Liriebatt,eri   og
føries nu  over en  Klemskrue  til  dm  ene   Pl.ade   iaf   »Lynaflede-
ren«,  derfra  til  Vindiingeme  om   »Rielaisets«   Elektromagnet,  vi-
dere .til Ambolten,  mod hvilken  »Nøglens«  Ba.gkontakt ligger  an,
derfra   genniem   Nøglen  og  Nøgleaksen   til   »Galvanoskopet«   og
fra  idette  enidelig  til  (den  anden  Plade  i  Lynafledereii,   hvorfra
den atter  over  en  Klemskrue  gaar  ud  i  Linien  til  næste  Station.

Liniestrømmen  e`r  normalt  is.luttet   ( »Hvitl.estrøm« ).

Lokalstrømmen.
Lokalstrømmien  er  derimod,  naar `der  ikke  arbejd6s  me.d  et

T.el.egrafappai`at paa  Strækningen,  »afbru,dt«,  d.  v.  s.  der er  iiitet
lokalt  Strømløb  i  Apparatet.  Lokalstrømmen  bliver  føi.st  sluttet,
naar Li.nies.trømmen afbrydes - paa vedkommende Station eller
paa  en  ande.n  Station.

Lokalstrømmen    frembi`inges    u.de]ukkende    paa    vedkoni-
mende  Stati.on, af ,et  Lokalbattei`i.    Den  føres  over  en  Klemski.ue

3`
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til  »Relaisets«  faste  Platinkontakt,  der  .er  isolieret  fra  Relaisets
øvrige  Dele.    Ved  denne  Pla'tinkontakt  ender  Lokalstrømsled-
ningen,  saaledes  at  der  .intet  Kredsløb  kan  blive.     »Ankeret«  i
Relaiset,  gennem  hvilket  Lokalstrømmen  kunde  føres  videre,
er  niemlJig  ikke  i   Berøring  med  Platinkontakten,   meii  holides
trukket  bort  fra  denne  af  Elektromagneten,  der  er  magnetisk
paa  Grund  af,  at  Liniestrømmen  gennemløber  dens  omispundne
Traadvindinger.  (isom  bekendt  fra  Fy.siken  bliver  blødt  Jern -  og
deraf  besta'ar  Elektromagnelens  K.erne  -  magnetis'k,  naar  det  om-
vindes  af  en  elektrisk  Strøm,  og  øjeblikkelig  atter  umagnetisk,  naar
den  elektriske  Strøm  afbrydes).

Naar Liniestrømmen afbrydes  ~  f.  Eks.  ved,  at  dei.  enten_
paa denne eller en anden Station trykkes ned paa Nøglen, hvor-
ved  Forbinidelsen tgennem  Nøglen.s  Bagkontam  g,lipper  -  op-
hører  Relaisets  Elektromagnet  at  virke,  og  en  Fjoder  trækker
da Ankeret over mod Platinkontakten. Lokalstrømmen bliver nu
sluttet,  idet  den gennem  Ankeret  og  Relaisets  Metalmasse føres
videre  til   Skriveapparatets  Elektromagnet  og  iderfra  over   en
Klem,skrue  ud  af  Apparatiet  tilbage  til  Lokalbatteriet.

Lokalstrømmen  sluttes  altsaa,  naar  Liniestrømmen  afbry-
d'es,  og afbrydies, iniaar  Liniiestrømmen .atter  slutties.  Under  Tele-
graferingen  afbryides og  sluttes  die to  Strømløb  ideligt  skiftevis.

(Lokalstrømmen sluttes ogsaa, inaar  Liniestrømmen ved  »Geniiem--
gangsstil.ling«  føres  `udenom  Telegrafapparatet).

Naa.r   l,okalstrømmen   slrites,   d`annes   Telegraftegn,   idet
Skrive.q`pparatets   Elektromagnet,   hvis   omspundhe   Vi.ndinger
gmn.emsitrømmes  af  Loka'lstrømmen,  bliver  magnetisk  og  til-
trækker sft Anker, der er fastgjort tiil en toamet Vægtstang, hvis
lainge  Arm bærer .en  Skrivestift,  ,som,  naar  Ankeret ti,ltrækkes,
presses  op  mod  Papirstrimlen,  der  løber  ved  Hjælp  af  et  Ur-
værk.

Saasnart ljiniestrømm.en atter sluttes,  afbrydies Lokalstrøm-
men,   Jernkernerne   i   Skriveapparatets   Elektromagnet   bliver
umagnetiske, en Fjeder trækker Ankeret bort fra Kemepoleme,
og  Skrivestiften  rører  ikke  mere  Papirstrimlen.

Saaled(es  bevæge.r  Ankieret  sig   afvekslienide  ined  og  op,  og:
hvier Gan,g det er ,nede,  sæt.ter Skrivestiften et Tegn paa Pa.piret.

Naar   man  telegraferer,   afbryder  og  ,slutter  man   Linie-
strømmen  vedi  at  trykkie  Nøglen  ned  og  atter  slippe  .den,  saa-
l.edes  at  dens  Baigkontakt  afvekslende  hæves  op  fra  Ambolten,
hvorve.d  Strømkred.s.en  bry.des,  og  atter  a.f  en  Fjeder  t.rækkes,
ned  mod  denne,  hvorved  Strømkredsen  sluttes.
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L y n a f 1 e d e r e n  er  bestemt til  at  sikre  Apparatets  fine
Dele  -  særligt  Traad`vindingerne  omkring  Relaisets  Elektro-
magnet - mod en  altfor stærk  Strøm  (der kan  skylides  stærk
elektrisk  Udlaidning  fra  Tordenskyer,   ep   Stærkstrømslednirigs
Fal,den ned  paa  Telegraftraaden osv.).

Lynafled,erens  »Pla,der«   er  riflede.     Det  samm(e  er  Tilfæl-
det mied Un.dersiden af Lynaflederens  »Laag«, men Riflerne gaar
her  vinkelret  paa  Pladern.es  Rifler.     I   Rifliernes    mangfoldige
Krydsringspunkter  tdannes  gemnem  de  hin.anden  ganske  nær-
liggende Punkter ligesom mange smaa  »Spidser«.  Bliver Strøm-
m.en  væsentligt stærk€re  end .sædvanligt,  vil den  »springe over«
mellem  saa.danne  Punkter  eller  Spi.dser,  der  en.dogsaa  ved'  sær-
]ig   stærk   Strøm   kan   sme]te   sammen.   Derved  føres  Stærk-
strømmen, efter  at deni er kommen  i.nd i iden  emie  af  Lynafl.ed.e-
renis  Un.d.erpladier  -  i  Stedet  for  at  gaa  den  sædvan).i.ge  Vej
v.iidere  til  Re]a,i'set`s  Traadvindiin,ger  - op  i  Laaiget,  der  gtennem
Riammen  staar i Forbindelse mod en  Ledming til  .Jord.    Den  er
derm.ed afledet og kommer slist ikke i.nd i .det egent]ige Tel.egraf-
apparst.

Ly.nallederen  er  forsynet  med  en  Meta]prop,  der  ordinær[
skal  væi`e  anbragt  i  Hullet  i  Laagets  Træhaa.nidtag.    Anbringes
Proppen  i  Mellemstillingen,  forbindes  de  to  Underplader  med
hinanden, hvorved Strømmen,  dier kommer ind i iden ene P]a.de,
st.rak.s  gaar  ud  gennem  den  anden  og  altsaa  ikke  kommer  ind
i  d'e.t  egent]ige  Telegraif'apparat.     (Pr.oppen  rørie'i`  ikke  ved  Rain-
den  af Hullet i Laaget, i hvilket Tilfælde  Strømmen  vilde føres
til  Jord).    Apparatet siges  da at staa i  Gennemgangsstilling.    (1
Gennemganigsstiillingen  er  L o k a 1 strømmiem  sta'digt  slutt'et) .

Sættes Proppen. i  en af S.idestillingerne,  føres Strømm€n  fra
ve.dkommende Un,derpliade g®nnem Ramimen til Jordi.    DeT er da
kun Telegrafforbindels.e til den ene Side.    Stationen siges a.t have
indtaget  »Endestilling«.

Galvano,skopet   viser,   om   der   er   Liniestrøm.     Er
der  ingen  Strøm,  staar  Viseren  lodret,  er  der  Strøm,  gør  den
et  Udslag.    Dette  ligger  i,  at  Viseren  sidder  paa  samme  Aksel
som  en  inde  i  Kassen  anbragt  Magnetna`al   (permanent   Mag-
net),  om  hvilken  Liniestrømstraaden  cirkulerer,  hvorved  Naa-
len  gør  et  Udslag   (H.  C.   Ørsted).

I  0verdelen  af  Galvanoskopets  Dækkasse  sidder  en  kort,  vand-

S::llTna3g:åt.det::`da::års:!lelep*::Lne,iFaa::å::å,?av::ikg:Tåfn;tui:an'å::
der  ingen  Strøm  cirku]erer  i  Traa.dvindingerne.

3,
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Telegraftjenesten.
Die  telegrafiske  Skrifttegn  bestaar  af   kortere   og   længere

S.treger;  de kortere  Streger  kal,des  Punkter  eller  Prikker.

Med  Hensyn  til  .de  enkelte  Punkters  og  Stregers  Længde
og inidbyrdes Afsta,nd. er følgende fastsat:

1.    En  Streg er  af samme  Længde  som  3  Punkter.
2.    Afstanden  mellem  et  8 o gst a v s  enkelte  Tcgn  er  lig

med  1  Punkt.
3.    Afstaniden     mellem     2     Bogtstaver    er    lig     med

3 Punkter.
4.    Afstanden  mellem  2  0 rd er lig  med  5  Punkter.

a
å
æ
b
C

ch
d
e
e
f
8
h
1

J
k
1

Bogstaver
+r-m---.  '__       n11 ---          0

----                  ø
-1''--          P--__    q
--r

S.----        t
--Iu---u
----                    V
1 -                                       lhr-.-X-1-y
----                  Z

Taltegn.1-----7-----2----1-8-----3 -----    9 - - - 1- -4-----0----1-
5 ---- 1             Brøkstreg--|--6-----

Punktum . .
Semikolon .
Komma . . .
Kolon.....

Interpunktionstegn  o.  a.  1.
=,I----
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Spørgsmaalstegn ellei.For] an-
gende  om  Gentagelse af en
ikke forstaaetTelegrafering  ?  ------
Udraabstegn..............
Apostrof.................

Alinea  (ny  Linie) ........-.
Bindestreg................

Parentes    (før    og   efter   de
indklamrede  Ord) .......

Anførselstegn.............
Understregningstegn  (før  og

efter  det   ellei.   de   under-
stregede   Ord)  ...........

Adskillelse   mellem    lndled-
iiing  og  Adresse  og  Tekst
og   Underskrift ..........

!------

()

Tjenstlige  Betegnelsei..
Statstelegram.............
Privattelegram............
Depeche..................

Forstaaet..................

Rettelse..................

Slut   (Ende   paa    Telegrafe-
rin8en)................

Kom.....................

Vent......................

Kvittei.ing  foi.  Modtagelsen.
Signal   foi.   »Rigtigt«   .......
Godt.....................

Hastel`...................

I  Ordreisamliingen fi'ndes  angiveL  Tegnene for de `for®kellige  tjenst-
lige  Forkortelsei.,  der  benyltes  ved  Telegi.aferingen.   Generaldirek.tora-
tet  »skrives«   (1elegraferes)  f.  Eks.:  »Gdt¢,  Distriktschefen i  2.  Distrikt:
»Dc  2«,  Traifikin.spektøren  i  8.  S.ektion:   »Insp  8«,  Togfører:  »Tgf«  osv.
I  Tjenestekøreplanen  fiind'es  aingivet  de  for  Sfaf[.onsnauncnc  benyLtede
Forkortelser   (»Kaldesiignaler{\).     Aarhus  H.  forkortes  f.  Eks.  til   M\r«,
Aalborg  'til   »Ab«,  Middelfari  .tiil   »M.d«.   HelsingøT  til   »Hg«   osv.

\Taai.  Eleven  skal  lær.e  at  telegrat.ere,  vil  det,  efter  al  Telegrat'teg-
nene  er ]ærte   >>i  Hovedet«   (Telegrafnøglen  bør  ikke  røres,  før  Bog-
staverne  er  lærte)  være  hensigtsmæssigt  føi-st  at  øve  sig  i  med  Blyant
at  skrive  lettere  Sætni.nger   (f.  Eks.   efter  en  Avis)   med  Tele.grafskrift

+.
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og  .derveid   søge   at   overholde   de   ovenangivne   Regl€r   for   Tegnenes
Længde  og  Afstanid.   Det  er  ogsaa  en  god  Øvelse  senere  hen  at  læse
det  tsaaled.e's  iskrevine.

Derefter  indøves  hvert  enkelt  Bogstav  og  T.egn  paa  Telegrafappa-
raitet.   Det  gæl.der  om  straks  at  be.nytte  den  ri.gtige  Haanidstilling  ved
Telegraferingen,  selv  om  den  i  Begyndelsen  m.aaLte  falide  noget  ube-
kvem.   Haiandstiillingen  maa  læres  (efter  Ainvisning  af  Stationsforstan-
deren  eller  ein  Assistent.

Det  vil  være  hensigtsmæssigt  i  Begyndelsen   at   telegrafere  med
lange  Tegn,  mien  det  indbyrides  Forhold  mellem  Punkt  og  Streg  maa
stadigt  være   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   Tilbøjelighed   til     at     komme     læn-
gere  fra  det  midterste end tilladt,  et  »la  bliver  let  til  »a  i«  osv.),  men
man  miaa  blive  .ved  at  øve  'sig  paa  .det  e n k e il t e  8 o g s t a v,  inidtil
det  kan  skrives  k.orrek[.    Naar  Bogstaveme  ei-  i`nidøvede,  Øver  Eleven
sig  i  at  skrive  hele  Ord  .og  k.orLe  Sætninger.   Han  bør  selv  nedskrive
Øvelses.sæLninger,  ider  lidt  efter  liidt  gøres  længere  og  vanskeligere  ved
Tal   (Bi.Øker),  P.arenteser,   Anførselstegn,   Understregninger  osv.

'    Elieven bøi. ogsaa  øve  sig  i  at 1 æ s e Telegrafskrift.   Øvelsessætnin-

ger  til  Læsning  for  Elever  kan  let  faas  telegi`aferede  af  Stationsfor-
st.inderren  eller  em  Ass\istent;  i  øvrigL  kan  det  være  i)raktisk  at  øve  sig
i  at  læse  Depecherne  paa  den  i  Brug  værende  Strimmel.

Endelig  er  det  vigtigt  at  lære  at  opfatte  Kaldesignaler  alene  gen-
nem  Øret.   Eleven  kain,  naar  hain  er  blevem  velinidøve[  i  Telegraferin-
gen,  selv telegrafere sin egeii Stations og nærliggende Stationers  Kalde-
signaler og mærke sig Lyden, men han bør ogsaa anmode  Stationsfor-
standeren  eller  en  Assistent  om  at  telegrafere  saadanne  Kaldesignaler
for  sig.

Til  ii  øvrigt  at  ]ære  `at  opfatte  Telegrafski.ift  gennem  Hørelsein  vil
det  være  af  Betydning,  at  Eleven,  naar  en  anden  telegraferer,  følger
med i Teksten til  Telegrammet,  men uden  at  se  paa  Telegrafstrimme-
len.     Han  vil  da  ret  hurtigt  lære  at  opfatte  de  enkelte  Bogstaver.

Naar  en  Tielegrafkorresponida.nce  mellem  to  Stationer  skal
indledes,     telegraferieT     Afsenderstationen     Modtagerstationens
Kaldeisi.gnal  3  Gange  og  tilføjer  isit  ieget  Signal   1  Gang.     Dette
gentages, indtil  Modtagerstationen  svarer.

Saa snart Modtagerstationen  hører,  at  dei.  kaldes  paa  deii,
svaFer  den  ved  .at  teliegrafier€  s,it  eget  Kal.des.iignal   efterfulgt  af
Bogstavti  k  (kom!).

Er  den  ikk.e  i  Stand  til  straks  at  mo.dtage  Telegrammet,
svarer  den---1 -(vent!)  iefterfulgt  af  et  Tal,  d.er  angiver
Ventetidens sandsynlige  Varighed.    Tegnet  »vent«  maa  kun  be-
nyttes,  naar idet  er  nødvenidist.

Naar  M.odtagerstation.en  har  svaret  med  si.t  Kaldesignal   1
Gang  efterfulgt  af  Tiegniet  k,  af8ives  Tielegramme`t   (Privattelie-
gr.iinmer  betegnes,  forinden  de  aftelegi.aferes,  med  et  p).
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Telegrammet    aftteliegraiferes    i    følgende   Orden:    Adress€,
-----  (Adskillelsestegn),  Indhold, Adskillelsestegn, Un-
derskrift I ----  (Sluttegn).

Saa snart den modtagende Telegrafist har  læst  og forstaaet
Telegrammet,  kvitterer han  med  Bogstavet  m  (modtaget)  efter-
fulgt af Modtagerstationens Telegrafforkoriel.se og sit eget  Navn,
der   i k k ie  maa forkortes,  hvorefter Afsenderstationen 'svarer g
(godt) .

Saafremt  et  Telegram  haster  ganske   særligt,  tilføjer  den
kal.dende  Station  .Bogstavet  y  u`midd.elbart  efter  sit  eget  Kalde-
signal.

Bemærker  iden  afsendende  Tielegrafist,  at  han  har  begaaet
•en  Fejl,  afbryder  han  m.ed  Betegnielsem  for  Rettelse  (en  Række
Prikker),  gentager  det  sidste   riigtigt    telegrafepede  Opd  og
fortsætter  derfra.

Den  modtagende  Telegrafist  afbryder  paa  .samm,e  Maade,
naar der kommer et  Ord,  som h,m ikke  forstaar .eller ikke  kan
læse,  og gentager da ide[ siidst   f o ir'st a a`e d e   Oiid efterfulgt  af
cet  Spørgsmaalstg8n.

E k s ie m p e 1 :  Brabrand  skal  afgive  et  Telegram  til  Mun-
delstrup.

Brabra`nd  it.elegraferer:   Mu  Mu  Mu  Br  Mu  Mu  Mu  Br  og
saa fremdeles.

Mun.delstrup svarer:  -----  5  (vent 5 Minutter).   Da
det  i  det  foreliggenide  Tilfælde  er  nødvendigt  at  faa  Telegram-
met afgivet  straks,  telegraferer Brabrand:  Mu  Mu  Mu  Br y  Mu
.Mu  Mu  Br  y.    Mundelstrup  svarer:  Mu  k.

Brabranid tielegraferer:  Mundelstrup  -----   I Tog
949   (Tallet  bliver  fejl  telegraferet,  hvorfor  Brabrand  prikker
'og  derefter  gentager:  Tog)   949  staar  en  Kup6dør   aaben.
L- , I - - Brabrand L - - - '.

Mm.delstrup  svarter:  m  Mu  Johans®n.
Brabrand  telegraferer:   »g«.

Flepe Telegrammer kan afgives umiddelbart efter hinan.den,
men  .den  modtagende  Telegrafist  maa  ,da   foran    Kvitteringen
nævne  det  Antal  Telegr.ammer,  han  har  modtaget.  (Af-  og  Til-
bagemieldinger  (se  nedenfor)  maa ,dog  ikke  sammenkobles  med
.a n d r e  Telegrammer, men skal gives hver for sig og mod sær-
1ig Kvittering.   En Tilbagemelding og en paafølgende Afmelding
kan  gives  samlet  i  eet Telegram).

I  Tielegrammer,  .der  vedrører    To.gsikkerheden,    niaa    Sta-
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tionsnavnene ikke forkortes,  men skal telegraferes fuldt u.d. Dog
kan  Forkortelserne   (Kalidesignaler)   anvendes   i   K v i t t e r i n-
g e r in e  for  saadanne  Telegrammer.

Ska]  ten  Staition  afgive   et   og   saimme   Telegram   til   flere
Stationer   paa   een   Gang   (Liniedepeche),   anmodes   først   den
]ængst  bortliggende  Station  paa  Liniedepeche-Strækningen  om
at  sætte  sig i Endestilling.

Afsen.derstationen  kalrder  derefter  i  nogen  Tid  med  Tegnet
111    11  1  (--I --.-. |-i I ----- ),  efterfulgt af  sit
eget  Kaldesignal,  og  Stationerne  paa  den  aflukkede  Strækiiing
melder  sig  i  Rækkefø]ge,  den  længst  bortliggende  først.     Naar
alle  Stationer  paa  Strækningen  har  meldt  sig,  giver  Afsender-
stationen  en Række  Prikker  som  Tegn for Telegraferingens  Bc-
gyndelse,   hvorefter  Telegrammet  afgives   imder   Betegnelse   ld
(Liniedepeche) (- - - I   - - 1.)

De modtatgentde Stationer kvitterer i  Rækkefølge, rden længst
bortliggen.de  før,st.

Eksempel :    Aarhus  skal  afgive  en  Linied.epeche   over
Strækningien Aarhus-Hadsten.

Aarhus  teliegrafeTrer:  Ha  Ha  Ha   Ar.
Hadsten.  svarer:  Ha    k.
Aarhu.s  teltegraferer:   Endætilting.
Ha,dsten  sætter  isig  i  Endestilling.
Aarhus:   111    111    Ar.

Hadsten:  Ha    k.
Hinnerup:  Hi    k.
Mundelstrup:  Mu    k.
Brabrand:  Br    k.
Aarhus:  Ld  Aarhus-Haidsten  -----.
(Liniedepechens Tekst) - - - I -Insp.5 - - I - -
(Trafikinspektøren   .i   5.    Sektion    e.r   Afsenidei.    af   Linie-

d€pechen) .
Stationerne  kvitterer  nu  paa  sædvanlig  Maade:
først  Hadsten:  m  Ha    Poulsen,
tilsidst  Brabrand:  m.Br    Hansen.
Aarhus  svarer  g,  hvorefter  Hadstien  paany  tagier  Proppen

op  af  Lynafliederen  og  anbringer  d.en  i   Hullet   i   H.a.andtaget
(Endesti]Iingen  hæves) .

V©d  vigtige Depecher .§kal  H.aidstien  gentage  Telegrainmet  til
Aarhus.      (1   det  anførtie  Tilfælide   ender   da  Teliegrammet   saia-
l.edes:  H.aidisten  rep.  Aarhus).
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Skal  en  Liniedepeche gives  ud  over  Liniedepechestræknin-
ge.n  (Banen ier idelt  i  nærmere  angiv,ne Liniedepechestrækninger,
se   Ordiresamlingen) ,   paahviler   det   Linitedepechestrækningens`
Endestation  at  give  Linied.epechen  videre  til  næste  Strækning.

Af- og  Tilbagemelding al Tog.
Forinden et  Tog  afgaar  fra  en  Station,  skal  idet  paa  Tele-

grafen   afmel des   til   næste   Station.   (Afmeldinig  fin.der   dog-
unider  ntormale  F.orho.ld  ikke  Sted  piaa   dobbieltisporede   Stræk-
ninger,  der  ier  foirsynede  med  Li+ni'eblok).

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

Modtaigerstationens   Navn   (itele.graferet   helt   ud)   Tog   N x
Afsenderstationens  Navn  (telegraferet  helt  ud).

Modtagerstationen svarer,  hvis  der inte't er til  Hinder for at
Toget  afsendie`s:   m   Statioinens   Navn   (K'aldesignalet) ,   Telegrafi-
stens  Navn.     Foi`  Særtog   (og  Arbejdstog)   sker  Afmeldingen  til
næste  Station  ved følgende  Te]egram:  Særtog  N  afsendes.  Mod-
tagerstationen   svarer   enten:   Særtog   N   modtages,   eller:   Nej,
Særtog N  maa ikke  afsendes.

I visse Tilfælide, hvor T.ogafmeldingen paa Grund af særlige
Forhold  ikke  menes  ,at  yde  tilsitrækkdig  Sikkerhed   (altid  for
Arbejdstog),  er  det  foreskrevet,  at  der  gennem  Telegrafen  skal
være  erhvervet  »fri  Bane«  paa  særlig  Maaide.     Selv  om  isaaidan
særlig  »fri Bane«  er ierhvervet,  skal Toget  dog afmeldes  efter  die
sædvanlige  Regler).                                                          `u

(Foi.  gennemkøi.ende  Tog  paa  Strækninger  uden  l.inieblok  gives
enidvidere  en  ,særlig  t>Passagemel.di.ng«).

Umi.didelbart  før  Togafgang  og  efter  at  Toget  er  afmeldt
(forsaavidt  d®t  sk al  afmeldes),  ska]  ider  i  Almindelighed  ved
Hjælp   af   lnduktor  ringes  for  Toget  .over   Strækningen   indtil
næste  Station,  en  Gang  5  'Slag  for  Tog  med  ulige  Numre,   to
Gange  5  Slag for Tog med  lige  Numre.     (Paa enkelte  Stræknin-
ger  (Godsstrækninger)  i  Kjøbenhavns  Nærhed og paa Stræknin-
gen   Silkeborg-Funder   i`inges   dog   i   bestemte   Køreretningei-
uanset  Tognummeret).

(Arbej.dstog   har   i   Regl.en   ikke   Nummer,   men   ider   ringes   efter
Togretiringen,  1  Gang  5  Skig.  iiaar  Arbejdstoget  kører  i  samme  Ri.t-
ning  siom  Tog  med  ulige  Numre  osv.    Skal  Arbejtdstoget  ikke  gaa  he][
[il  næste  Station,  ringes  /der  ikke  for  tde[).
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Denne  Ringning,  den  saakaldte  Linieringning,  virker  for-
uden  i  Stationens  eget  Klokkeværk  i  Klokkeværkerne  ved  alle
Vogterhuse paa Banestykket og paa næste Station  og har navn-
lig  ti]  Formaal  at  avertere  Ledvogterne  om,  at  Toget  nu  kan
-ventes.     Ringes   der   paa   enkeltsporet   Bane   fra   begge   Sidei`,

hvad  der  kan  tyde  paa,  at  der  er  afsendt  Tog  imod  hinanden
fra  Nabostationerne,   skal  Ledvogterne   standse   og  underrette
Togene.   Er  der Fare  paa Færde,  skal  i  øvrigt  den  Station,  dei`
blivcr  opmæi.ksom  paa   Faren,   ringe  Alarmsignal   (se   Signal-
reglementet).     Naar   Alarmsignal  ]yder,   skal  Togene  ligeledes
standses.    Endelig  kan  Ringning  med  Klokkeværkerne  bruges
til   Togindstillingssignal,   der   er  forskelligt,   eftersom   kun  det
først  ventede  Tog  skal  indstilles  eller  hele  Toggangen  skal  ind-
stilles  indtil  næste  Morgen   (se  Signalreglementet).

Naai. Toget ei. ankommet til en Station, og Stationsbestyreren
har  overtyidet  sig  om,  at  hele  Toget  er  miod   (Slutsignalet),  og
Mastesignalet  er  sat  paa  Stop,  »tilbagemeldes«   det  til  dem  Sta-
tion,  hvorfra  det er  kommet.     (Tilbagemelding gives  dog  under
normale  Forhold  ikke   paa  dobbeltspore`de  Baner  med   Linie-
blok undtagen f.or Arbejdstog) .  Tilbagemeldingen gives for Plan-
og Særtog ved, at den  Station,  hvortil  Toget  er ankommet,  tele-
`graferer:   »Toig  N a«.

Er  'det  iet  Arbejidstog,   der  skal  tilba.geme]des,   telegraferer
Stationen:  »Arbejdstoget  ankommet her«.    Dette  maa  først  ske,
efter  at  Føreren  for  Arbejdstoget  har  afgivet  Melding  til  Sta-
tionsbestyreren  om,  at Banen fra næste  Station .er fri.

Togafgang.
Inden  et  Tog  maia  afs.entdies,  .er  der  særli'gt  paa   Udgangs-

stationer  forskellige  Ting  at  iagttag6.    Toget  skal  være  forsvar-
ligt  kobl.et,  diet  maa  ikke  veje  miere eller  have  fl(ere  Aksler  end
tilla`dt,  deT skal væm  det fornødne Antal betjentie  Bremser,  »Va-
kuumpi`øve«   skal   eventuelt  være  foretaget,  der  skal  ved  per-
§onførenide  Tog  være  katldt  ud'  i  Ventesalene,  de  rejsende  skal
have ¢aiget Plajds, Post- og Godsomlæs.ning iskal være 'tilendebra.gt
(fra  Pakvognen  skal  der  væFe  givet  Signalet   »Færdig  i  Pak-
vognem«)   osv.

Toget  skal  være   afmeldt    (undtagen   pa.a   idobbeltsporede`Banestrækninger  med  Linieblok),  og  der  skal  være  givet  Linie-

_ringning.
Stat.i.onsbe§tyreren/  skal  overbevise  sig  om,  at  Togvejen  foi.

_-_i\
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•det  udkørende  Tog  er  fri,  og`  at  de  paagældeiide  Sporskifter  er
-tilbørligt  sikrede  (se  Afsnittet  om  Togankomst).

Er  Stationen forsynet  med Uidkørselssignal,  skal  dette  være
.givet .og maa  først .stryges, naar Toget  har  forladt  Stationen.

Naai` Toget er klart til at afgaa, og Afgangstiden eftei` Koi.e-
planen  er  inde,  givei.  Stationsbestyreren   »Afgangssignalt{.

Efter  Signalr.eglementet  gives  dette  ved Hjælp  af  Stationens
.Signalklokke  (se  de  nærmere  Regler  i  Sig.nalreglementet).

Forsøgsvis benyttes  dog f.  T.  munduig  Afganigsitilladielse  fra
.Statiion.sbestyrerien ti,l  Tog.føreren.    Stationsbestyreren viser  sam-
tiidigt  grønt  Flag  (ogsaa  i  Mørke).

Ende]ig  givei.  paa  en  Del  Stationer  Stationsbest}'reren  Af-
.`gangssignal  ved Tænding af  et  grønt  elektrisk  Lys  ved  Afgangs-
sporet.

Naar  Stationsbestyreren   hai.   givet    sin    Afganigstilladelsc,
fløjtei.  Togføreren  Signalet  »Togafgang«   (se  Signalreglementet) ,
og  Toget  .sætter  sig  i  Bevægelse.

Med  Lokomotiv-Dampfløjte  gives  intet  Afgangssignal,  und-
tagen  naar  Toget  har   »Skyd.elokom6tiv«,   d.   v.   s.   naar  Toget
foruden det trækkend.e Lokomotiv har et Lokiomotiv, ider skyder

-bagpaa  for  at  hjælpe  paa  lgangsætningen  og  hurtigt  sætte  Far-

1en  Op.

Togankomst.   j

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

•Toget  af  den  tje.nestehav.en.de  Stationsbestyrer  selv  e)ler   efter

_hans særlige  Opdre i  hv.ert enkelt Tilfælide af ien anden Tjieneste-
mand.

2)   Forind.en   Stationsbestyrei.e.n   giver  eller  beoFdrer   givet
:saadan.t Signia,I, sk,a.l hian -enten vedi Selvsyn iellier, hviis han pa'a
Grund  af særlige Omstæn,digheder ikke personligt kan overskue-Forholdene, gennem Melrding for hveri emkelt Tilfælde fra antdre

Tjenestemænd  -  hav,e  iskaffet  sig  Sikkerhed  for,  at  iden  paa-
gældende  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  t.illaides  Afvigelse  herfra.
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I  Togreglementet  er  fastsat,  at  Stationsbestyrei.ens  Tilsyns--
pligt  ogsaa   omfatter  Sporskifter,   der  ikke  ligger  i   selve  Tog-
vejen,   men  hvis  urigtige   Stilling  kan  medføre  Fare  for  Tog-
gangen,  saasom  Sporskifter i  Forbindelsesspor til  Nabospor,  Af--
løbssporskifter  o.  1ign.

I  Almindelighed  maa  kun  est  T.og ad  Gangen  indlades  paa`
en  Station,  og `det  ene  først,  naar  det.andet  er  standset.  (Det  er-
ogsaa i Almindeligh.ed  forbudt  at indlade  et  Tog  samtidigt  med,
at  et  antdet  afgaar).

Intet  Tog maa  iiidlades  paa  en  Station,  saa  længe  et  andet
Togs  Ekspedition  foregaar  over  idet  førstes  Togvej.

(Naar  et  gennemkøren.de  Tog  paa  en  StaLiion  skal  passere  et  an-
det  Togs  Ekspeditionsvej,  skal  det,  forinden  der  gives  Signal  til  Gen-
nemkørsel,    iagttages,    at    i`l    Udveksling    med    det    holdep.de     Tog
er  stan.d.set,  samt  at  Publikum  holtdes  borte  fra  Gennemkørselssporet
ved,  at  Kup6dørene  holdes  luk,kede  og  bevogtede  af  Togpersonalet  og
ved,  \at ide  Stationsdøre,  ider  giveir  Publikum  Adgang  til  Perronen,  hol-
des  laasede,  indtil  det  gennemkørende  Tog  ei.  passeret).

I  Almindelighed  ier  .det,  :særligt  ved  ikke  rangerende  Tog,
Lokomiotivføreren,  der  af  sig  sielv  stainds\er  Toget paa  rette  Sted
paa  Stationen;  diet .er  for  alle  Togs  Vedkommende  udtrykkeligt.
foreskrevet,  at han paa en Krydsnings-  eller  Overhalingsstation
skal  bringe  Toget  til  Sta.ndsniing  indenfor  Frispormærkeme  til
Krydsnings.sporet,  saaledes  at  ider  er  fri`t  Spor  for  idet  mødende
eller  overha]ende  Tog.

I  øvrigt  paahviler  det  Togføreren  at  give  Signal  til,  hvoi`
Toget  skal  hold.e  paa  Stationen,  men  naturligvis  kan  Stations-
bestyrer.en gribe ind i  saa Henseende.

Skal iet ellers gennemkørende Tog holidie inde paa Stationen,
skal .diet ve.d isiignalet  »Stop«   (Hold  uidenfor)  først .standses  ude.n-
for  Stationen.   Naar  det  da  med  Dampfløjten har  givet  Signalet
»Færdig  til  ln.dkørsel«    (se   Signalreglementiet),  istilles   Mastesig-
nalet  paa  »Kør  friem«,  og  Stationsbestyreren  skal  iderhos  i  eller.
ved  det  Spor,  hvorpaa Toget tages ind,  vise  rødt  Flag  eller  rødt
Lys mod Toget.

I  »Togplanieme«   (VIIl  og 8)  er be'stemt,  hvilke  Spior paa  en
Statiion  .de  for,skellig`e  Tog  skal  benytte.   Na.ar  `der  maa  ske  Af-
vigelse  fra  Reglen,  skal  Toget  i  Forvejen  være  undei-rettet;  har.
dette  ikke  kunnet  naas,  skal  Toget  sta,ndses  ud.enfor  Stationen
og  »rangeres ind«.   (Det vil sigie,  at Stationen sender en Mand ud
til   det  standsede  Tog  med   Undiei`retning  om,   hvilket  Spor  det.
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1ages  ind  paa;  denne  Mand  tager  Plads  paa  Lokomotivets  Fod-
±rin  og  giver  Toget  Tillaidielise  til  at  køre  ind.   Inidkørselssignal
benyttes  ikke.)

Naar  deT  er givet  lndkørsels-  eller  Gennemkørselssignal  for
-et Toig, ma.a Signalet i Almind.eligh,ed kun i Farstilfælde tages til-
bage  inden  Togets  Ankomst.   Naar  Toget  er  standse't  paa  Sta-

-tionen eller for ,g.ennemkørende Tog.s Vedkommiende ,er passeret,

s k a 1  Signalet  straks  sættes  paa  »Stop«   og  Gentralaflaasnings-
haandtagene  stilles  i  Normalstilling   (der  svarer  til  uaflaasede
Sporskifter).

Naar  .et  persb`hførende  Tog  er  standset  paa  Stationen,  ud-
_raaber  Togpersonalet  Stat.ioinens  Navn  saim,t  Opholdets  Længde,
hvis  det  er  over  5  Minutter.   Er  der  Omskiftnin.g  til  Sidebamr,
u{lraa.bes  dette  ligeledes.

Rangering.
Ved Rangering forsta.ar  man  Omflytniing af Vognie.
Rangering  forietaiges  ved  Hjælp  af  Togmaskiner  iellier  sær-

lige  Rangerma'skinier,  vied  Hiestekraft  eller  ve`d  Haandkraft.
Paa  s t ø r r e  Station.er  ledes  og  udføres  Rangeringen  altid

`af   Stationspersonalet.     Nogle   Tjenestemænd.   ei.   udelukkende
knyittedie til  Rantgeringsarbejdet  (Rangermestre,  Rangerformænd,
P]adsoverportører  og  (Plads-)  Portører.)

Paa  Hiolidepladiser  og  mindre  Stationei.  findier  der  sædvan-
ligvis  kun  Rang.ering  Sted,  naai-  Tog  holder  paa  Sta'tionen,  og
det  er  da  Togføreren,   der  leder  Ran'ger,ingen   (tdoig  først
€fter at have erhvervet Stationsbestyrerens Tilladelse), som fore-

)

gaar  ved  Hjælp  af  Togmaskin.en.    (Uidenfor  TODriid  k.m  Vogn.e
omflyttes  med  Heste-eller  Haandkraft.)

For  Tog,   ider   skal   rangiere   undervejs,   uidfærdiges   dier   af
særligt dertil valgte  »Udg'angsstationer«  (Vognlistestationer)  ind-
til næste  »Udgangsstation«  en  »Vognliste«,  der overgives til Tog-
føreren.  Han kan  af  den  bl.  a.  se,  hvor  mange Aksler  og  Vogn-
laidninger Toget medfører fra de forskellige Staitioner, paa hvilke
Stationer  paa  vedkommende  Strækning  Toget  skal  afsæt\te  eller
optage Vogne,  og hvor mange  Skruebremser  han kan  disponere
roviei..   Han læggier .der.efter sin  Plan bl.  a.  for Rangering.sarbejdet

undie,rvej,s.

Paa  Toglokomotiver  er  altid  2  Mand,  en  Lokomotivfører  og  en
Fyrbøder.

Paa   Rangerlokomotiver   er   der   oftest   kun   1   Mand,   der   baade
<er   Lokomotivf.ører    og   Fyrbøder.      JKun    under    særlige    Forhold,    f.
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Eks.   naar  Rangermaskiiien  skal  rangei.e  til   en  Færge,  ellei.  naar   et-_
Skydelokomotiv  gaar  uid over  Stationsgrænson,  skal  der  være  1  Mand.
til  paa Maskinen;  det  er da  sædvanligvis  en Portør,  dei.  har  godtgjorl
at  kunne  standse  et  Lokomotiv  og  sætte  det  i  tilbagegaaende  Bevæ-
8else.

Vod  Rangering  mied  Togma`skine  iskal  ide   Sporskift`er,  ider.
skal  passeres  modgaaende,  være   sikrede,   enten  ved   at  Spor-
skiftet  ier  aflaaset   (ved  Hængelaas  eller  Gentralib ie t j e n i n g s-
laais  (derimod  ikke  vied  almiinidelig  Centralaflaasning,  der  aldrig
maa  anvendes  under  Rangering,  men  som  anført  kun  i  For-
bindels.e  med  Signalgivning  for  T.og))   eller  ved   at  Sporskifte[
er  »betjent«   (d.  v.  is.  at  en  Man.d  støtter  Sporskiftet  ved  Hjælpi
af Haandstangen),  er faistholdt ved lmdsætning af  »Pind«  i Spor-
skiftesignalet   (Armsignalet)   'ell.er  ier  faistholidt  paa  anden   solid.
Maade.

Vied   anden   Rangering   (med   Rangermaskine,   Heste-   eller.
Haa.ndkraft)   stilles  der  ikke  saa  strenge  Fordringer  til   Spor--
skifternes  Sikring;  deit  er  .da  f.  Ekis.  tilstrækkeligt,  ,at  idet  mod-
ga,ae.nde  Sporskifte  hol\des  i  ret  Stilling  af  den  paa  Haandstan-,
gen  anbragte  Kontravægt.

Ved  a l  Rangiering  iskal  Raingerlederen  overtyide  sig  om,  at-.
det  Sporskift(e,  ider  'skal  passeres,  \staar  rigtiigt  for  Bevægelsen,.
og  at  Tungen,  hvor  Sporskiftiet  skal  passrei`es  modgaaiende,  slut-
ter  nøjagtigt til  Sideskinnien.

Der  kan  sbm  foran omtalt  fo.refalde  Tilfælde,  hvor  et  Tog
skal  »rangeres  indt{  paa  en  Station  (f.  Eks.  naar`Mastesignalet
ikke kan benyttes, eller naar Sporet, som Toget skal ind paa,  er
»belemret«,  d.  v.  s.  ikke er frit i hele  sin  Længde).   Undertiden
maa  et  Tog  ogsaa  »rangeres  uid«  fra  em  Station.

I   øvrigt   foregaar   Rangering   indenfor   Stationsgrænseme
(Stati.onsmærkeme).

Ra.ngering  uid  i  et  Spor,  paa  hvilket  et  undervejs  værende`
Tog  (et fra Nabostationen afgaaet Tog)  skal køre ind, maa kun
finde  Sted,   1)  naar  Mastesignalet  viser   »Stop{{   mod  det  kom--
mende  Tog,  2)  naar  det  gælder  om  at  fi.emskynde  Togeksi)e-
ditionen  og  3)  naar  Vejret  er  sigtbart  (aldrig  naar  det  ventede
Tog  er  en  Sneplov).

Ved\   »Rangering   med   Stød«   forstaar   man,   at   en
eller  flere  afkoblede  Vogne  af  Lokomotivet  sættes  i  Fart  hen~
imod   det   Sted,   hvor   de   skal   anbringes,   og   derefter   slippes,
saaledes  at de løber videre uden at være i Forbindelse med Lo-
komotivet.    Rangerlederen skal sørge for,  at de løsslupne Vogne
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ved  Bremsning  eller  paa  anden  Maade  bringes  til  Standsning
paa  rette  Sted;  Vognene  maa  ikke  tørne   haardt   mod   andre`
Vogne  eller  mod  Stoppebomme.

Rangering  m.ed  Stød  maa  ikke  foregaa  paa  Steder,  der  er-
tilgængelige for offentlig Færdsel  (f. Eks. paa Havnepladser) eller-
ud  imod  en  Færgeklap  elleT  i  det  hele  taget  paa  Steider,  hvor
svi'gte,nde  Bremsning eller  andre  F.orhold  medfører  særlig  Fare.
(Ogsaa  forbudt  ud  imod  dien  fri  Bane  el]er  ud  imio.d  Havne-
baner.)

Rangering me`d Stød er ikke tilladt med alle Vo.gne.   F. Eks.
er  saadan  Rangering  forbudt  med  Personvogne,   hvori  `der  er
Rejsenide,  med  Postvogine,  fra  hvilke  .der  vises  gult  Flag  ell€r
gult Ly.s  (til T.egn  paa,  at  der befinider sig  a.rbejdende.Personale
ri  Vognen),  med  Batterivogne,  med  Special-F`iskevogne  og  med
Vogne,  ider .er  læssiede  med  Sprængstoffei..

Til-  og  Frakobling  af  Vogne  maa  kun  ske,  naar  Vognem.e`
holder  stille.

Rangerlederem  bruger  ide   i   Signalreglementet  fopeskrevn.eh'
FIøjte-  eller Haandsignaler.   FIøjtesignaleme skal  suppleres med
tilsvarend,e   Ha'antdsiignaler   (naatr    saadanne   finides) ,   hvorimod_
Haan.dsignaler  kan  anvendes  alene.

Læg  Mærke  til,  i  .hvilike  Tilfæl.de  d.er  bruges  Si,gnalet  »gaa  fremc'
og  i  hvilke  Signal.et   »gaa  tilbage«   (Signalreg,lementet).

Naar  Rangeringen  ieT  sluttet,   skal  Vognene   staa  inidenfor-
Fr,ispormærkern,e,  være  sammenkob]ed.e  og bremsede  (eller  »af-
stioppiede«  mied  Stoppel}om)  og  Sporskiftemie  væi.e  stillede  i  dien
foiieskr/evne  Normaltstilling.

Der er i Ordresamlingen i øvrigt givet en Del særlige Regler
for  Rangering,  som  her  maa  forbigaais.

"Tiden".
Paa  enh`'er  Station  iskal  der  findes  i  det  mindste  ee[  rigtigt

gaaende  Ur,  som  er  tilgængeligt  for  Publikum.
(Togføriere,    Lokomotivførere    og    Batneformænd    faai    uidleveret

ljoinmeure   og   skal   altid   i   Tjenesten   være   if,orsynet   med   e[   rigti3L
gaaende  Ur.    Ledvogterposterne  skal  være  \forsynede  med  Vægure.).

I   D.anm`ark  benyttes   den   saakaldte   mellemeuropæiske   Tid,   dci`
f.   Eks.   er  .den  sa.mme  so,m   den,  der  anvendes   i  Tyskland  iog  Skan-
dinavien.     I  Østeuropa   (Rusland)   er  mian  med  Hemsyn  til  Jernbane-
tiden  en  Ti,me  forud,  i  Vest.europa   (Frankrig)   en  Timie  bagefter  voi.
Tiid.     Er  Klokken  i  Danmark  6,  er  iden  i  Ruslanid  7  og  i  Fra`nkrig  5.
Man  har  i  Danmark  -  som  i  anidre  Lainde  -  al[saa  en  fælles  Tid



48

fior   hele  Lan.det   uden   Hensyn   til  det   særlige   SLeds   virkelige   (astro-
n.omiske)   Tid,  .der  f.  Eks.   vilide  give  en  Tids.forskel   paa  ca.  ]/2  Time
mellem  Bornholm  og  Blaavandshuk.

Det  er  naturligvis  i  Jernbainedriften  af  Vigtighed,   at  alle
Stationers  Ure  gaar  ens   (viser  den  samme  Tid).    Dette   søges

ropniaaet  ved  d.en  dagligie  saakaldte  Tidsgivning.
Paa  Kjøbenhavns Hovedbanegaard  og Aarhus  Hove.dstation

findes  Normalure,  der  reguleres  Paa  særlig  Maade,  og  fra  disse
Stationer  udsLendes   hveT  Dag  en  Tiidsmeldi.ng,   som  alle   andi.e
Stationsure  henholdsvis  i  det  sjælland-falsterske  og  det  jydsk-
fynsk.e  Statsbaineomraade  iskal  rett.es  efter.

Kjøbenhavn og  Aarhus  Station  g`iver  idiFekte  »Tiidssignalet«
til  særlig  best.emte  Strækninger.     Disses  Ende-  eller  Knudesta-
tion/er  giver  saa  atter  Tiidssignalet  videre  til  Fortsæ«elsesbanei.
og  Sidebanier,  otg  isaa  frem,deles.

Den  Station,  ider  §kal  afgive  T.id'ssiign\aliet,  ska]  først  vækkc
vedk.ummende  Strækn.irngs Ende.station for derved  at forvisse sig
om,  at Forbin,delisen er  aaben  (a.t  ingm  Mell/emstation  haT  taget
Endestilling) .

Naar  En`des.tationen  har  sat  sig  i   Endestilling  og   svaret,
begyn.der    dien    aifgivende    Station    3    Minutter    før    det    fast-
satte   Tidspunkt   at    »prikke«    p'aa   Telegiiafappara.t.et   og   bli-
ver    uafbrudt    veid    hermed'    i    2    Minutter,    hvorefter    Nøg-
len  holdies  nedtrykk.eit  i  1  Minut  (ii  idette  Ti,dsrum  ,er  Strømmen
afbrudt over hele Linien),  og nøjagtigt paa det fastsatte  Klokke-
slet  gives  idet  egentlige  Tid.ssignal:   5  Prikker,   der  altsaa  mod-
tages  paa  ide  af  Strækningens  Statiioner,  der  er  inde  paa  ved-
kommende  Telegrafledring.     Telegrafiisben   paa   Eindestationen
kvitter.er  med  Navn  for  Tid§signiale.ts  Modtagelse.

De   modtagende   Stationer   efterser   straks   Stationsurene,
der om  fornødent  regulteres.  I  Telegrafjoumalen  gøres  Bemærk-
ning  om  Tidens  Modtagelse  og  om  Urets  Gang  (»stillet  ]/2  Mi-
nut  frem«,   >>1   Minut  tilbagie«).

Eksemi)el:  (Ledniiig  8  er  kun  indført  paa  de  støi`re  Sta-
tiioner,  Ledning  C  paa  alle  Stationer)
A a rh uts  H  giver  Kl.  7  Morgen  »Tiden«  til  Frederikshavn  og

Vamdrup  paa  Leidning   8,   samt  til  Steviistrup   og  Frede-
ricia  paa  l,edning  C.

A a 1 b o r g  giv.er   Kl.   7]°   Tiden  til   Kvissiel   og   Bjerregrav   p.aa
Ledniing  C.

L a n g a a  giver  Kl.  72°  Tiiden  til  Struer  paa  Ledring  8  og  C.

49

Skive  giver  KI.   785  Tiden  til  Nykjøbing   M..  ipaa   Ledning  8
o8C.

0.  s.  fr.
Paa  Strækninger  uiden  Telegral.  gives  Tidssignalet  paa  sær-

Iig  Ma.adli  pr.  T.elefon.

VI.

DET RULLENDE MATERIEL.
Lokomol:iverne.

De  danske  Stalsbaner  bruger  udelukkende  Damplokomotiver.
(Det   er   idog   under   Overvejelse   at   iindføre   elektrisk   iDrif[   paa

viss.e   stærkt   lrafiikerede   Lokalstrækninger   ved   Hoveidstaden).
De  fleste  Lokomotiver  er  byggede  i   Uidlan.det;   i   de   senere  Aar

€r  der  bygget  inogle  Lokomoliv.er  herhjemme.

De  fleste  l.okomotiver  til  Fremførelse  af  Tog  har  særlige
»Tendere«,    .et    Lokomotivet   tilkoblet    Køretøj,    der    rummer
Brændsel  og  Vand.

Eftier  A n v e n d e 1 s e  iniddieles   Lokoimotiv.eme  i:    Person-
togslokomotiver,   Blandiettogslokomotiver,    Godstogslokomotiver
og Rangerlokomotiver,  hvoraf nogle ogsaa  bruges  siom  Togloko-
motiver.

Efter    Trækkeevnen    inddeles    Lokomotiveme    i    9
»Trækkeklais'ser«   (jvf.  Tjenestekøi`eplanen).

P e r s o n t o g s 1 o k o m o t i v e r.
De  vigtigste  Typer  er

Litra  R,  P,  C,  K  og  O-Maskincr.
Da  de iskal  kunne  kørc  hurtigt, ier Driv-  og Kobbelhjul  forholids-
vis  store.

L io k o m o t i v e r n e a f L i t T a R og P hører til  1. Træk-
keklasse.  De er istatsbanemies nyeste,  støFste og kraftigste Maski-
ner og  ma.ia  kun  benyttes  paa de isværeste  Baner.    Meid  Tend.er
vejer  de   henaid   120  Toiis.     Den   største  tilladte   Hastighed   er
90  km  i  Timen.    R-Maskinerne,  der  i  Modsætning til  de  andre
Persontogslokomotiver  (som .er tokol)lede)  er trekoblede  (d. v.  s.
Stempelstængeme  ier  isat  i  Forbiindelse  med'  3  Sæt  Hjul)   kan  i
de  hurtigste  Tog  uden  Hensyn.  til  Stisningerne  paa  Banelinieii
trække  400  Tons  (Vægten  af  Vogne  og  Last)   =  40  »Vognlad-
ningerq     (1  Ti.enestekøreplanen  angives  Trækkeevnen  i  »Vogn-
ladningeru   En Vognladning =  10 Tons.)    I de langsomste Tog
kan  R  Maskineme  paa jævn  Bane  trække  720  Tons  (72  Vogn-
]adninger),   P-Maskineme   500   Tons   (50   VognlaJdninger).     R-
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Maskin.ernies   Trækkekraft    er   altsaa    ikke   saa   liidt   større   eiid
P-Maskinem.es.

R-og  P-Maskiner  maa  ikke  benyttes  som  eller  have  »Foi.-
spandsmaskiner«.      (Et   Tog   har   Forspandsmaskine,   naar   det
trækkes  af  2  Lokomotiver).

Lo k o m o t i v ie r n`e a f L i t r a  C  og K hører til  2.  Træk-
keklaiss`e.   De  hair  en  Maks.imalhaistighed  paa  90  km.     C-Maski-
nerne  er  kun  forskellige  fra  K-Maskinerne  ved,  at  de  har  Cy-
lindFene  anbragt  un.dier  Kedlen  indenfor  HjLilene.

De  kan  i  ide  hurtigste  Tog  trække   180  Tons   (18  Vgl.),   i
langsomme   Godstog   paa  jævn  Bane  480  Tons   (48  Vgl.).

Lokomot,ivernie  af  Litra  0  hører  til  4.  Trække-
klassie.     Det  er  saakalidte  Tenderlok.omotiv.er   (Tenderen   udgør
en  Del  af  selve  Lokomotivet).     De  er  indrettede  til  lige  godt
at  køre  forlængs  og  baglængs,  hvorfor  det  ikke  er  nødvendigt
at dreje dem paa  En.destationerne.   Maksimal-Hastigheden er  70
km.  De kan ikke bemyttes til I  (Iltog),  men højst til  H.  P.  (Hur-
tigt  Persontog).    I  et  saadant  Tog  kan  en  O-Maskjne  fremføi.e
220  Tons  (22  Vgl.),  i  L.  G.  (Langsomt  Godstog)  paa  jævn  Bane
460  Tons   (46  Vgl.).     O-Maskinerne  ibenyttes  fortrinsvis  til  lo-
kale Persontog ved Kjøbenhavn.

G o d(s t o g s 1.o k o m o t i v e r

er  alle  trekobledie  for  a.t  forøge  Trækkekraften.     De   vi'gtigste
Typer  er  D  og  G  Ma'skiner.

Lokomoitiverne  af  Litra  D  hørier  til  5.  Trække-
klasse.    De har en Maksimal-Hastighed af 60  km.  De kan  højst
benyt.tes  til  P  (Persontog).    I  et  saa,dant  Tog  kan  de  fremføre
370  Tons   (37  Vgl.),  i  LG   (Langsomt  Godstog)   paa  jævn  Bane
600  Tons  (60  Vgl.).

Lokomotiv`erne  af  Litra  G  hører  til  6.  Trækkc
klasse.   Maksimal-Hastigheden  er  50  km.   De  kan  ikke  benyt-
tes  til  hur[ige  Tog,  men  højst  til  8   (Blandst  Tog).     I  et  saa-
da.nt  Tog  kan  .die  paa  jævn  Bane  fremførL`  360  Tons   (36  V`gl.)
og  ,j   LG   (Langsomt  Godstog)   480  Tions   (48  Vgl.).

Rangerlokomotiver
er  alle  Tenderlokiomotiver.

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-Maskincme
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trække  ligesaa  meget  som  G-Maskinerne,  HS-Maskinerne  Halv-
de]en  deraf.

Naar  et  Tog  fremføres  af  2   Maskiner   (har   »Forspand«),
regnes  Trækk'ekraften  til  Summen  af  de  2  MaskineTs  Trække-
kraft  + [/]o.

Naar  Maskineme  kører  med  Tenderen  foran,  skal  Hastig-
heden  nedsættes  til  højst  45  km   (gælder  dog  ikke  Tenderloko-
lnotiver) .

Maskintjenesten   ledes   af   Maskiningeniørei.,   der   sorierer
u,nder  Distrikterne.

Statsbaneomraadet  er  delt  i  6  Maskinsektioner,  hvoraf   1
iinder 1. Distrikt, 2 under 2. Distrikt og 3 under 3. Distrikt. Hvei.
Sektion  forestaa,s  af  en  Maskiningeniør.

Under  Maskinsek.t'ionen  hører  » Maskindepoter«
Til  et  Maskinidepot  hører et  vist  Antal  Maskiner,  der,  naar

de   ikke   benyttes,   henstaar   i   »Remiser«.     Maskindepoter   be-
styres  af  Lokomotivmestre   (eventuelt  af  den  ældste  Lokomo-
tivfører paa  Stedet).

Lokomotiverne  føres  af  Lokomotivførere   med  Bistand  af
Fyrbødere.

Tendeme  vandforsyne§  - foruiden  paa  Udgangsstationerne
-  paa   vi'sse   Mellemistationer,   id¢r  er  ifo,rsymde  med   »Vand-
kraner«  (»Vandforsyningsstationer«).   Vandkranen  er  i  Regleii
anbragt  imellem  Hovedsporene,  og  dens   »Udlæggerq   hvorfra
Van.d®t istrømmer n.ed i  TendeFens  Vandbeholder,  kan  drejes ud
over  enten  diet  ene eller  det  andet  Spor.    De .store  Lokomotiver
kan  løbe  lan'ge  Strækninger  uden  ny  VanidfoFsyning,  f.  Eks.  i
Hurtigtogene  mellem  Kjøbenhavn  og  Masnedø  (124  K,ilo.m®ter).

Toglokomotiverne  løber  ef.ter  en  fast  Plan,  der  benævnes
»Lokoniotivernes  Kørsielsfordelin.g«.     I  tidligere  Tid  hav.de  hver
Lokomotivfører sit bestemte Lokomotiv  (Lokomotivfører og Lo-
komotiv  begyndte  og  endte  Tjenesten   samtidigt).    Nu   skifter
Lokomotiverne  paa  lange  Strækniniger  jævnligt   Personale  un-
dervejs.

Paa  alle  Strækninger  holdes  der,  saa  ]ænge  de  befares  af
Tog,  Lokomotiver i  Reserve -  klare til  øjeblikkelig  Udrykning
i  Tilfælde  af  Uheld.     (Toglokomotivers  Utjenstdygtighed,  Spor-
afløb  osv.).

Stationer,  hvor  Lokomotiver  »holder  Reserve«,  kaldes  P`e-
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servelokomiot'ivstationer.     Disse  Stati.oner  paahvilier   det  at   an-
ordn,e  Res.ervem`askiinernes  Kørsel,  na.ar  de  skal  send.es   ud  til
Hjælp.

Paa Reservelokomotivstationen er der oft.e ogs,aa istationeret
Ambulancevogne  og  Hjælpevogne  til    Brug   under   alvorligeTe
Uhel\d  paa  Banen,  samt  Sme`plove til  Rydn`in.g  af  Banen  f.or  Sne.

Lokomotiveme  eftierses  og  istandsættes  paa  Statsbaniernes
Centralværksteder  i  Kjøbenhavn  eller  Aarhus  eller  i  Lokomo-
tivværkstedet    i    Nyborg.     Centralværkstederne    foriestaas    af
Værkstedsbestyrere,   der   ikke   sorterer   under   vedk.   Distrikt,
men  direkte  under  Chefen  for  Maskim`fdelingen.

Vognene.
Alm.   Indretning.

Der  kan  i  Alm.  ,sk.elnes  mellem  to  Hovedd.ele  af  Vognen,
nemlig  1)  V o g n k a s s e in,  d£r  optager de  Personer,  Dyr  eller
Varer,  der  §kal  befordres,  og  2)   U n d e r v o g n e n  med  HjuL
og  Aksler,  ider  bærer  Vognkassen  og  muliggør  Vognens  Bevæ-
gelse  paa  Skinnerne.

Akislie,r  med  Hjul   oig  Akselkasser.     I   Modsæt-
ninig  til  hvaid  der  finder  Sted  v,ed  a]mindelig.e  FæFdselsvogne,
sidder  Jemba.nevognens  Hjul   f a st   paa  Aksle,rnie,   der  altsaa
maa  løbe  rundt  med  under  Kørslen.   Hjulene  er  pressede  fast
om Aksleme,  og disise er forlængede gennem Hjulene og enider j
A k s e 1 h a 1 s ie n e,  der  indesluttes  i  A k s e 1 k a s s e r n e.

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

Udenom  Hjulet er anbragt iden saakal\dtie H j u 1 b a n d a g e
(udt.  Bandasje),  ider  har  em  Løbefla.de  og  en  fremspringende
Kant,  dier  kaldes  H j u 1 f 1 a n g e n  (udt.  Flangsjen) .    Hjulflan-
gei`ne  løber  paa  den  rinidvendige  Side  af  Ski.nn.erne  .og  hindrer
Vognen i  at løbe  af  Spor.

Akselkas§eme,  .der  oms'lutt\er  Ak.selhalsieiie,  er  of)test  delt  i
2 Dele, .em Oveiidel og iem Underdel.    De in.dehol,der  »L a g e r et«
(LageTpaniden) , .der hviler ovenpaa Akselhalsen og i Reglen ier af
Hvidmetal,  og  S m ø r e p u d e n,  der  ligger  under  Akselhalsen.L
Akselhalsen  kan  frit  løbe  run,dt  inde  i  Akselkassen,   der  maa
hol.des  forisynet  med  Smørelse.

8 æ r e f j e d ir e,  A k s ie 1 g a f 1 e r  o is v.    Vægten  af  Vogn-
kassen.  ov.erføiies  til  Akselkasserne  ,gennem  B æ r e f j e d r e n e,
der tl)esttaar  af  Blaidfjedre  - idannede  af et  større  Anital  emkelte
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flaid.e  F j e d e r b 1 a d e,  som  paa  Midten  er  samlede  ved  F j e-
derkurven.    Denne   hviler   i   en   Fordybning   i   Akselkas-
sens  Ovei`tdel.    Vognkassen  hviler  paa  Bærefj.edTens  Ender.

Til  a.t  styre  Akiselkassem.e,  saaledes  at  tde  holder  sig  i  den
i.ette  Stilling,   tjener  A k s ie 1 .g a f 1 e r n ie,   der  fra  Vognkassens
Længdedrager  er  førte  netd  paa  beggie  Siider  af  Akselkaissen.

I  de  fireakslede  Vogne  (Truckvogne)  bæres  Vognkassen  af
to smaa. særli.ge Undervogne  (Trucker), hver meid to Aksler.  Paa
tværs   og  i   Midten  af   Trucken  er   der   anbragt   en   saakaldet
S v i n g b j æ 1 k ie  mied et  Hul /eller en  skaalformet  Fordybning,
hvori   en  Tap  eller   en   Kuglekalot  gaar  ned   fra   Overvognen.
Om ,dette Sted -C e`n t r u m s s t y k k et -kan Undervognen
-  T r u c k e n  ~  dreje  sig,  hvilket  har  Betydnin,g,  naar tdiisse
lange  Vogne  pa,sserer  Kurver  paa  Bainen.

„-
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Fi8.   3.

V o g n r a m m e n.    Vognrammen  paa  ien  alminde]ig  Jern-
banevogn  er  skematisk  fremstillet  i  hosstaaende  Fjgur  3.

a:   de  udvendi.ge  Længidred.ragrem,   en  paa  hver  Side
a.f  Vognen.

b:  8 u f f e r p 1 a n k e r n e,  en  i  hver  Ende  af  Vognen.
c:'' T v æ r s t y k k e r n e,  der  forbinider  Længdedrageme.
d:  de fire D i a g o n a 1 e r.

\
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e:  .de  inidvendig.e  L æ n g d e d r a g e r e.
f :  fire  Jernbolte,  der  forbinder  Bufferplankerne  og  Tvær~

stykkerne.
g:  iden  genneingaaende  T r æ k s t a n g.
Trække-og   Stødindretningei..     Til   Trække-

indretningen   hører   den   gennemgaaende   Trækstang    (se   om-
staaende  Figur), Jder  er  føi`t  saavel  gennem  Buffei`plankcrne  som
Tværstykkerne, og som er forsyiiet med Fjedrc ()g med en Træk-
krog  i  hver  Ende.     (Fjedrene  er .de  saakaldte  Evolutfjedre,  der

F  8.   4. Fig.   5.

bestaar  af  spiralformet sammenrullede  Staalplader,  der  er  skudt
ind iQmkring  Træks'tangen) .

I  Figur  4  og  5  er  vist  en  dobbelt  og  en  enkelt  Trækkrog.
Ved  de  dobbelte  Kroge  findes  en  Pal  a,  der  kan  loftes  op,

men  ellers  lukker  foi.  den  nederste  Krogs  Aaibning.    I  Hullet  b
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Fig.   6.

i  Trækki.ogen  anbi`inges  Skruekoblingen.     Skruekoblin-
gen  bestaar  af  et  Skruestykke,  der  paa  den  ene  Halvdel  har
»højre  Gevind«  og paa  den  antden  »venstre  Gevind«.
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Skruestykket  a  er  drejeligt  dels  i  L i` s k e r n e  1,  hvormed
Koblingen  er  fastgjort  til  Trækstangen,  dels  i  8 ø j 1 e n  b,  der
anbringes  i   den  tilkoblede  Vogns   Krog.     Koblingen   kan   ved
Hjælp  af  et  paa  Skruestykket  fastsidde.nide  Armsving  d  stram-
mes  eller  slækkes.

Skal en Vogn med dobbelt Trækkrog sammenkobles med en
Vogn  med  enkelt  Trækkrog,  benyttes  førstnævnte  Vogns  Kob-
Iing til H o v e d k o b 1 i n g.    Den aniden Kobling ophænges  som
Underkobling,  som  vist i Figuren.   Skal to enkeltkrogede  Vogne
sammenkoibles,  kan  den  ene  K.obling jo  ikkie benyttes,  men  maa
ophængres ba.g Nakken  af dens egen  Vogns  Trækkrog.    Som  Rc-
servekoblin.g bruges  da Sikkerhedskæder.

(1 Rejsegodsvognene  (E Vognene og HD Vognene), i  de saa-
kaldte  »Iæssede  Bremsevogne«   (se  Side  61)  og  paa  mange  Sta-
tioner  findes  løse  Reservekoblinger  med  Bøjler  i  begge  Ender
til  Brug  i  Tilfælde af  Koblingssprængning).

Paa de nyei.e  Gennemgangs-Personvogne - der kun er forsynede
med enkelt Trækkrog - findes  en  anden Anordning for  at  muliggøre
Anbringelsen  af  Underkobling.    Enten  ei.  Mellemrummet  mellem  l.a-
skerne  saa  stort,   aL  Nabovognens  Koblingsbøjle  .kan  stikkes  op  mel-
lem  Lasken  og  anbringes  paa  selve  Trækkrogen,  eller  der  er  i  Ti.æk-
krogen  foruden  den  egentlige  Kobling  anbi.agt  en  nedhængende  Krog
og  Bøjle.     Naar  Krogen  fæstes  i  Nabovognens  Koblingsbøjle,  dannes
Underkoblingen.

Paa  enkelte  særligt  til  Transport  aif  Langtømm.er  bestemt.e  flade
Vogne   (T   Vogne)   kan   benyltes   en   ain.den   K.oblingsmaa.de„   nemlig
med   Koblingss'tang.    De   paagæl`denide  Vogne   er   foniden  med
den  almindelige  fjedrende  Trækstang  forsynede  med  en  stiv,  gennem-
gaaende   TræksLaing,   i   hvis   End/e   den   løse   Koblingss`tang   anbringes.
Det  er  kun  un.dtagelsesviis  og  i  visse  særlige  Ti],fæl.de,   at  dem   Dstive«
Kobling  m.aa  anvendes.     GodseL  skal  have  en  vis  Minimumsvægt   og
være  saa  langt,  at  det  ikke  kan  ligge  paa  de  lo  Vogne,  naar alminide-
]ig  Skrueikobling  ainvendes.     Ved  Ainvendelse  af  KoblingssLang  kan  de
sammenlæssede  Vogne  maa  fjernes  mere  fr.a  hi.nanden,  end  naai.  den
almindelige  Kobling  benyttes.

Stødindretningerne be,staar  af  fjedrende  8 u f f e r e,  hvoraf
der ier anbragt to paa hver af Vognens Bufferplanker.    Den ene
8 u f f e r s k i v e  i en Vognem,de ier plan,  .den  anden  udhvælvet.
Naar  Vognene  sætt.es  §ammen,  vil  altiid  /den  ene  Vogns  plane
Bufferskive møde .den anden Vogns hvælvede.

8 r e m s e a p p a r a t e r.    Der  anvendes  ved  Statsbanerne
tre  foi`skellige  Slags  Bremser,  .nemlig:

1)  H a a n d b r e m s e n,  der kun bremser et enkelt af Vog-
nens Hjul  (benytties kun paa Godsvogne og kun ved Ra.ngering).
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2)    Skrueb'rem.sen,  `der  bremser  alle  Hjulene  paa  en
enkelt  Vogn.

3)    Vakuumbremtsien,     der    er   en    gennemgaaemde-
Bremseindretning,  ved  hvilken  i  Alm.indelighed saavel  Lokomo-
tivet og Tienderen som de med Bremseapparater forsynede Vogm
i Toget paa een Gang bremses fra Lokomotivet eller fra en Vogn.

Ved  alle  tFe  Slags  Bremiseir  benyttes  8 r e m s e k 1 o d s e r
til  at trykke  mod  Hjulene  (Hjulbandagerne),  saaledes  at  disses
Omdrejning  vantskeliggøres.

I   va`kuumbi.emsede   Tog  .findes   en   gennemgaaemde   Rørledni'ng,`
der fra Vogii til Vogn  er forl)unden  ved Vakuumkoblingen  (Slanger  af
Gumri   imied    indvendig   Staal.traaidsspirail).     Vakuumlednin.gen    kan?
sruges  iomtreri   lufttiom   fra   Lokomotivet,   iog  .derved   slipper   Bremse-
kl`o.dserne  Hjulene.    K.ommer tder \Luft  iinid  i  Ledning,en  -  entein  ved,
at  der  aabnes  for tden  ydre Luft  ifra  Lokomotivet,  fra,  et  »Nødbrems.e-
træk«   i  ern  `Kup6  eller  Sirdegang,  .fra  em   »iKonduktørventil«,   »Bremse-
hane«   eller   »Luiftklap«   i   et   Bremserum   .eller   ved,   at   Forbiinidelsen
mellem  to  Vogne  hæves  (f.  Ekis  ved  Sprængning)  -  presses  Brem'se-
klodserne  ind  mod `Hjulene,  og hele  T,oge4t  .br.emses.   Vakuumbremsen
virker  alitsaa   automatisik   ved   Togsprængniin.g.

Under  de  vakuumbremselige  Vogne  iindes  lodret  staaende  Støbe-
jerns-Cylindre  -  Va'kuumcylindre  -  iog  i  Reglen  dermed  i  Forbin-
delse   væren.de   vandret   li.ggende   Cylindr.e   -   Vakuumbeholidere.    I
Vakuumcylin.d.eren  kan  et  Stempd bringes  til at løfte sig,  mar Luft€n
slippes  ind  u n.d e r   S.temp]iet,   og  .derved  i.sker  Bremsningen   gennem'
et  System  af Vægtstæinger.    Niaar  Luften atter  suges  ud  af \Ledningen,
synker  Stemplet  ved  'sin  egen  Vægt,  iog  Br.emsekl.oidserne  løsne's  .da  fra.
Hjiulene.     En  ifrak.oble[  Vakuumviogn  vil  være  bremset.    Man  ophæ-
ver   Brems.ningen   af   en   saadan   ved   gemnem   iet   isærligt   `Apparat   a[
slippe  Lufi  ind  o v e r  Stemplet,  hvorved  dette  atter  synker  ned.

Tilsynet med Vognene.
Det  tekniske  Tilsyn  mied  Vogniene  udføires  af  Distrikterne.

ved   Maskintjenestens   Personale   -   Vognmestre   og   Vognpas-
Sere.

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

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

For at forebygge, at Vogne paa Grun.d af ubetydelige Mang-
ler  iellei.  Beskadigelser  udsætte,s  af  Driften,   skal  Vognopsynet
udføre  nødvemdige  mindre  lstandsætt`elser  og  afhjælpe  mindre
Mangler,  ider  ikke  kræver  Værkstedem.es  Medvirkning.

Vogne,  dei. har være± af Spor, maa ikkie sættes i  Drift igen,
før  de ier undersøgte  af en Vognopsynsman,d.

I Kjøbenhavn og Aarhus findes  »Centralværksted«, i Nyborg
et  ret   stort   Lokomotiviværksted   (der   ogsaa  kan  fungere  som
Hjælpeværk'sted  for  Vogne)   og  i  Aalborg  og   Esbjerg`  Hjælpe-
værksted.     Centralværkstederne  henhører  ikke  under  Distrik-
terne,  men  under  Chefen  for  Maskinafdelingen.

Skal  `en  Vogin  til  Værkstedet,  beklæbes  den  med   »Melde-
seddiel«  ellier  »Værkstedssedd.el«.

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

G r Ø n  Sieddel  (U t j ie n s t id y g t i g,  m a a  i k k ie  1 æ s s e s).
anvehdes,  naar  Vognen  skal  sendes  t o m til Værksted.

Gul  Seddel   (Trænger  til  Reparation)   anvendes,
naar Vognen kan benyttes til Læs,  men kun i Retning af Værk--
stedet.

H v i,d  Se'd'del  anvendes  til  fremmede  Baneps  Vogne  (even-
tuelt ii  Forbiindielse mied  rød eller igrøn Seddel) .

Statsbanernes  Vogne  skal fra  Tid  til  anden  i  Centralværk-
sted*)   underkastes.   et    grundigt    Eftersyn,    hvorved    Hjulsæt,`
Lagre  og  Fjedre  aftages.  Dette  Eftersyn  skal  finde  Sted  m6d.
højst  4  Aars  Me]Iemrum,  af  Person-,  Post-  og  Rejsegodsvogne.
dog  senest,  hver  Gang  Vognene  har  løbet  35,000  Kilometer.

Per,spn-,   Post-  og  Rejsegodisvogne    (samt   private   Vogne)
hørier  unider  'et  bestemt  Værksted,  hvorimod  alminde]igie  Go.ds-
vogne  ikke  har  bestemt  Værkstedsomraaide,  men  inds,enides  til
Reparation  og  Efte'rsyn  til  nærm.est.e  Værksted.

Vognenes `Benyttelse.
Efter  deres  Benyttelse iinddeler  man,  Vognene i
Personvogne,
Postvogne,

*)    Godsvogne   fia   Strækninigem€  Fredei.ikshavn-Hobro   og   Løgstør-
hanen   efterses    (»revideres«)    dog   i   Hjælpeværkstedet   i   Aalborg.
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Rejsegodsvogne  (Bagagevogne`)  og
Godsvogne  (Kreaturvogne).
(Lukkede  Godsvogne,  der  er  forsynede  med  Løbebrædder,

f . Eks. H Vogne, bruges undertiden til Personbefordring  (Bænke-
vogne) ) .

Personvogne.   '
Personvogne  in.ddeles  i  Vogne  af  Litra
S   (Salonvogne).
A   (1.  Kl.*)  Vogne eller  komb.  1.  og  2.  Kl.  Vogne  (rent und-

t.igelsesvis kan ider være enkelte 3.  K1.  Kup6er i saaidanne Vogne`) .
8  (2.  KI.  Vogne  eller komb.  2.  og  3.  Kl.  Vogne).
G   (3.  Kl.  Vogne).
Endvidere  henhører  til   Per.sonvogn.e    S o vievogne,    der

tilhører det internat.ionale Sovevognskompagni eller , udenlan]dske
Baner.     Statsbanernes  Vogne  af  Litra  A S  kan  ogsaa  benyttes
som  Sovevognie.

Saloiwogne  (LitTa  S).

StatsbaneTne har i alt 9 Salonvogne, hvoraf kun to - Nr. 8
og  Nr.  9  -  er  moderne  fireakslede  Vogne.    (Nr.  8  er  Konge-
vogn).    Øvrige Salonvogne er toakslede med Undtagelse af Nr.1,
der  er  treakslet.     (Nr.  5  er  Ligvogn,  Nr.  6  Sygevogn).     Salon-
vogne  benyttes  kun  ef.ter  særlig Bestilling.

Øurige  Personvogne.

Personvognene,  hvoraf  de  fleste  er  toakslede,  men  dog  en
Del  nyere  Vogne  fireakslede,   er   indrettede  dels   som   »Kup6-
vogne«,   dels   som    »Sidegangsvogne«    eller    »Midtgangsvogne«.
I  Kup6vogne  optager  Kup6eme  hele  Vogn.ens  Bredde,  og .der €r
udefra  (fra begge  Sider)  Indgang til  hver  enkelt  Kup6.    I  Side-
gangs- og Midtgangsvogne er lndgangen i Vognenderne.    I  Side-
gangsvognene  haves  lndgang  til  hver  enkelt  Kup6  fra  Sidegan-
gen.    Midtgangsvognene  bestaar i Reglen  af større Vognafdelin-
ger med en  Midtpassage mellem Sæderne.

I  Kup6vognie  er  ider  Plaids  til:
I  en  1.  KI.  Kup6  6,  ii  2.  Kl.  8  og i  3.  Kl.  10  Rejsende.     (Ha.r

Kup6en  Adgang  til  Toilet,  gaar  der  en  Plads,  sjældent  to  Plad-
ser,  fra).

*)     I   Reglen   benyttes   I   K].   Kupeer   som   11   Kl.      I   Klasse  føres   over-

hovede[   kun   i   ganske   enkelte   Tog,   f.   T.   .kun   i   de   gennemgaaende   Tog
over  Gjedser.
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I  Sidega,ngsvogne  er  der  Plaids  til:
I en  1.  KI.  Kup6 4,  i  2.  KI.  6  og i  3.  Kl.  8  Rejsende.    (Toilct-

terne  er i  Vognendem.e) .

A  Vognie.    Vigtigste  Typer:
A A  Vogne  er  Truck-Kup6vogne   (  to   1.  og  fire  2.  Kl.  Ku-

p6er).
A M,  A N  og  A S  Vogne  er  Truck-Si`degangsvogne.
I  øvrigt  er  A  Vognene  væsentligst  ældre  toakslede  Vogne.

8   Vogne.    Vigtigste  Typer:
8 F  Vogne  er  toaksledie  (2.  og  3.  Kl.)   og  har  i  Reglem  elek-

trisk  Belysningsbatteri.
8 N  Vogne  er  Truck-Kup6vogne,  kombinerede  2.  og  3.  Kl.
B L  Vogne  er  Truck-Midtgangsvogne  (med  to  stdre  Vogn-

afdelin.geT)   (udelukk.ende  2.  Kl.).
8 P  Vogne  er  Truck-Sidegangsvogne,   kombinerede   2. . og

r3.   Kl.     Har  i  Reglen  elektrisk   Belysningsbatteri.

C   Vogne.    Vigtigste  Typer:
C 8  Vogn.e  er  toaksled'e  Kup6vogne   (5  Kup6er).
C E   Vogne   er   toakslede   aabne   Midtgangsvogne   (Chai.-i`i-

banc Vogne) .
C H  Vogne  er  toakslede  Kup6vogne   (3  Kup6er  og  Kede]

rum) .
C J Vogne er toakslede Kup6vogne  (4 Kup6er og Kedelrum) .
CK  Vogne  er  fireaksledeKup6vogne.     De  haves  med  7,  8

eller 9 Kup6er.
(C K K har Kedelrum) .
C M  Vogne  er  fireaksl`ede  Sidegangsvogne.
C 0 Vogne er to-Etages Vogne.    I nederste Etage 5  Kup6er,

i  øverste  Etage  Rum  med  Midtgaiig.     Adgang   ad  Trapper   i
Vogngavlen.

C P  Vogne  er  fireakslede  Kup6vogne  med  særlig  Postaf-
delin8.

(De to-Etages C 0 og de aabne C E Vogne benyttes ordinært
kun  i  Lokaltog til  og fra  Kjøbenhavn).

Post-  og  Ftejsegodsvogne.
D  V o g n e  (Postvogne) .

De fleste  Postvogne  er toakslede  og  har  som Regel  et Post-
kontor-  og  et  Postpakrum.    I  enkelte  Postvogne  er  der  ogsaa
Jembanepakrum  -  disse  Vogne  er  altsaa  kombineredie  Post-
og  Rejsegodsvogne.
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D H Vogne er fireakslede og har elektrisk Belysningsbatteri.
D J  Vogne  er ligeledes  fireakslede  og  er  kombinerede  Post-

og  Baga.g.evogne.    El.ektrisk  Belysninigsbatteri  og  Dynamo.
E V o g ne  (Rejsegodsvogn.e eller Bagagevogm) .

De  flestte  Rejsiegodsvogne  er toaksled.e.
E A Vogne er treakslede og har Belysningsbatteri.
Af fii.eakslede E  Vogne mærkes  særligt  E M  og  E L  Vogne.
E Vognenie har altiid Skruebremsie oig  »Konduktørventil«  (til

Vakuumbremsen)    og   et   særligt  Bremserum   med  Hylder  og
Skabe  til  Henlæggelse af  Papirier,  Pakker  o.  1.    Særli,gt  Skab  til
Hunde.     De  medfører   forskelligt  linventar  til   Togeme   (Kup6-
skiltie,  Signalskivier  o,g  -Lygter,  Reservekobliing .etc.).    EndviideTe
er die f orsynede  mied  Lægiekasse  og Ambulancebaare.

(1  Lighed med E  Vogne benyttes  H D Vogne  (se nedenfor)).

Godsvogne.
Næsten  alle  Statsbanemes  Godsvogne  ier  toakslede.     (Stats-

banerne har  kun  en enkelt Type fireakslede  Godsvogne,  nemlig
T G  Vogne.    Disse  lange  flade  Truckvogne  er  særligt  bestemte
til  Befor.dring  af  Gods,  dei.  €r  for  langt  til  en  almindelig  Vogn
-Langtømmer,  lang,e  Skinner  o.1.).

Godsvognen.e   har   alti)d   .emten   Skruebremse   eller   Haand-
bremse   (Haandbrem.se  findes  alidrig  paa  Piersonvogne).     Nogle
Godsvogne  har  ogsaa  Vakuumbremse  eller  Vakuumledning  af
Hensyn til deres Befordring i hurtige Tog.  (Alle Tog, hvis største
tilladte  Hastighed  overstigei`   60  km   i  Timen,   skal  være  for-
synede  med  gennemgaaende  Bremse   (Vakuumbremse) ).

De  kan  anvendes  til  Kreaturer,  naar ide  har  ide  dertil  for-
nødme  lndi.etringer  (Kreaturbindieritnge  og  for  de  lukkede  Vog-
nes  Ve'dkommiende  n'edskyd,elige  Liemme).

Ma.n  \deler   Grodsvognene   i   lukkede   og   aabne   Godsvogne.
(1   øvrigt  isoindrer  man   miellem   ,stoFe  og  smaa  Vogne.     Store

Vogne har mindst en Bæreevne af 10 500 kg, smaa Vogne af 6300
k'g.      Ve'd  ieTi   Vogns   Bæreevne   forstaar   mian   den   paama]ede
»Last«   +  5°/o.)

L u k k e d e  G o d 's v o ig n e.
G  Vognie  er   smaa  reller  Jstore   Vogne.     (Særligt   be'stemte    til

Hestetransport).   Nogle  G  Vogne  er indvendigt  polstrede og
kald.es  Luksus-Hestevogne.

H  V o g n e er  smaa Vogne.   Fortrinsvis  til  Gods.   De  fleste  kan
idog  ogsaa  benyttJes  til   KreatureT.    De  har   alle  Bremse-
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kup6  mecl  Skruebremse  og  Løbebrædder  ligesom  Person-
Kup6vognc.      (1   Sommertiden   forsynes   i   Reglen   en   .Del
H  Vogne  med  Bænke   og   benyttes   til   Personbefordring
(Bænkevogne)).    En    Del    benyttes    som    faste     »Iæssede
Bremsevogne«  i  Togene  og  er  forsynede  med  2  Tons  Bal-
lastje-.
H D  V o gnie  bruges  i  mange  T.og  til  at  erstatte  E Vogne.
De  har  Skrue-  og  Vakuumbremse.    De  maa  nærmest  he'n-
føres  under  Rejsegodsvogne.     De  har  noget  større  Laste-
tevm  (8000  kg)  enid de  øvrige H Vogne.

I  Vo gne  ier  'smaa  eller  store  V.ogne,  fortrinsvis  til  Gods.   En
stor  Del   af  .d.em  er  hvidma]ede;  `disse  er  særligt  bestemt
til  letfordærveliige  Var/er  og  maa overhove`det ikkie  ben.yttes
til  Krea.turtransport.    Af  de  hvidmalede  I  Vogne  `er  I\S  og
I K  Vognene  in.drettede  tsom  Afkølingsvogne   (kan  forsynes
med  ls  i  særlige  I`srum).    IK  Vognene  er  'særligt  besitemte
til  B.efordring  af  slagtede  Kreaturer  og  hår  under  Loftiet
lang.e  Stæng€'r meid  Kødkroge til  Ophængning af  Kroppene.
Det samme gæl.der en Del  af I G og I V Vognene,  me.n  disse
er  ikke  Afkøli.ngsvogne.

Q  Vogin.e.     Allie  Q  Vogne,   m.ed  Undtagelise  af  QA  Vogne,   er
store  Vogne.     De  største  har  15000  kig'is  »Last«   (Bæreevn.e
altsaa   15750  k'g).     De  kan  bi.uges  isaavel  til  iGods  isom  til
Kreaturer.     D.e  har  diobbelt.e   Fløj,døre  i  begge  Vognender
(undtagen   hvor  Tilste,deværielsen  af   Taarnbremse  forhin-
drer idet) .  (Ved Transport af  Svin i .dem  vaTme  Aarstid  hol-
des  .de  yderst.e  En,de-Fløjrdøre  aabne,  isaaliedes  at   der  kan
stryge  frisk  Luft  ind  genniem  de  inderste  Fløjidør,e,  der  er
Gitterdøre).

(P F L  Viogne  er  hidtidige   aabne  Vogne,   ider  `indttil   videre  er
gjori  lukkede.    Kan  ikke  bruges  til  Kreaturer).

A a b n ie  G o .d s v o ig n e.

K   Vogn`e  ier   »højfjælede«   smaa  eller  is.tore   Vogne   (med~ ret
høje  Sidevægge   (Sidefjæle)).    Endestykkerne  rager  højere
op - i en Trekant eller etn Bue - og bærer §om Regel  en
løs  Presenningstang.    Kan  bruges  saavel  til  Gods  som  til
Kreaturer,  dog  ikke  til  Kreaturer  i  den  koldeste   Aarstid.

P  V o g.n e  er alle istoFe Vogne.   »Sidefjælene«  er  lavere iend  paa
K V.ogneme   (i  Reglen  knap  en  Meter).     »Entdefjælierne{{  kain
tages   af,   hvor   ikke   Taarnbrem.se   forhindTer  {det.     (Naar
En.defjæleme  er  aftagne,  kan  de  bruges  til  Samm.enlæsning
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paa  to Vogne  af  Langtømmer  og lig.n.,  men  saaidanne  sam-
menlæssede  Vogne  maa  ikke  befoi`dres  med  dobbeltsporede
Færger,  da  de  der  skal  passere  skarpe  Kurver  og  mangler
Vrideskamler.  (Se under T-Vogne).  PF  ei-dcn  almindeligstt`
Type.    (Last   15000  kg,  Bær.eevne   15750  kg.)
(Ca.  400  PF  Vogne  er  omdannede  til  lukkede  Vogne  Litri`
PFL.)
(Paa  en  Del  PCvogne   er   mi`dlertidigt   Sidefjælene   gjort
højere  for  at  gøre .dem  bedre  egnede  til  Tørvetransp.ort.  De
isaaledes  omdan'nede  Vogne  kaldes  PCT.)

T  Vogne  er  alle  store  Vogne.     Det  er  ganske  »fla.de«  Vogne,
bestemt  til  Tranispori  af  Tømmer,  Skinner  o.  lign.  eller  til
Grus  o.  lign.
TG  Vognene  er  fireaksledc   (Ti.uckvogne),  Last  20000  kg,
(Bærecvne  21000  kg)  og  er sær]igt bestemt  til  Langgods.
TB  og  TC  Vogne  har   >>Vridieskamler«,   der  kan   drejie   sig
noget  i  Kurver.    TB  eller  TC  Vogne  kan  indbyrdtes  sam-
menlæsses  m.ed  Gods,  der  er  for  langt  til  at  hvile  paa  en
enkelt  Vogn.

Foruden almin.delig Træksta.n.g findes paa TB og TC  Vogne
en  stiv gennemgaaende  Trækstang,  der  kan forbindes  med
ien   ainden  Vogn  af  samme  Type   ved  Hjælp   af  løse  stivL.
Trækstænger  (en  TB  med  en  TB  og  en  TC  med  en  TC,
derimod  ikke  en  TB  med  en  TC).
TH  Vogne  har  bevægelige   Side-  og   Bundlemme  til  Brug
ved  Udtømning  af  Grus  o.  lign.

Aabne  Vogne   kan  dækkes   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).

S p e c i a 1 v o g n ie.

H j æ 1 p e v o g n e.    Af  saadanne  haves  ialt  18  Voigne,  der  hver
især €r  hjemm.ehørende  paa  en  bostemt  Sta.tion,  hvis  Navn
er  malet  paa  Vognen   (Hjemsted.sstationen  er  altid  en  Sta-
tion,  hvor  Lokomotiv   holder  Reserve   (R.es`ervdokomotiv-
station)).     I   V.ognene   finides   forskellige  Apparater   .til    at
bri.nge  Lokomo.tiver iog  Vogine  paa  Spor ietc.

A m b u 1 a n c e v o g n e. Af disse findes ligeledes  18, stationerede
paa  de  samme  Stationer  som   Hjælpevogne.,ne.     De  holdes
•inbragt  saaleides,  at ,de  om  fornødent  hurtigt kan  udsendes
saminen  me,d  Hjælpevogn  til  Uheldsstedet.     Der  .er  i  Vog-
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nen.e  Baareplads  til   16  eller  12  saare.de.     Baarerne  er  ind-
•rettede  til  ai[  tages  ud  af  Vognienie,  `saal.edes  at  de  saarcde,

eftei` at de er anbragte paa Baarerne paa selve Uheldsstedet,
kan  forblive  paa  dem  lige  til  Ankomsten  til  Hospitalet.

Bygningsvogne   og   Telegraf v.ogne   er   i.ullende   Værksle-
der for  Banetjenestens  og  Signal-  og  Telegraftjenestens  Personale.

Brovægtsprøvevogne   bruges   til   at   kontrollere   de   paa   en
Del større  Stationer anbragte  »Brovægte«  til  Vejning  af  Jernbane-
vogne   (medfører  ogsaa  Værktøj  til  Reparation  af  Brovægtene.).

8 r o p r ø v e v o g n e  er  Vogne  med  svær  Sten-  og  Vandballast,  dcr
bi.uges. til  at  prøve  Soliditeten  af  Broerne  paa  Banelinien.

V a n d v o g n e findes  paa  enkelte  Færgestationer  og  benyttes  til  Fær-
gernes  Forsyning  med  Kedel-  eller  Drikkevand.

1'` æ r g e v o g n e n e  er  lange  fireaks]ede  Vogne, der paa enkelte Færge-
stationer  -  Oddesund  Nord,  Oddesund  Syd  og  Helsingborg  -
undertiden bruges  som  Mellemled  mellem  Maskinen  og  de  Vogne,
der  skal  rangere  til  eller  fra  Færge,  for  at  undgaa,  at  Maskinen
kommer ud  paa  Færgeklappen.

Private   Vogne   betegnes  som    Z  Vogne.     De  ejes  af   private
Firmaer   eller   Enkeltpersoner,   men  betragtes   som   hørende   til
Statsbanernes  Vognpark.     Der   gælder   særlige    Regler   m.  H.  t.
Frag[beregningen  af  disse  Vogne,   og  m.'  H.   t.  ti   hvilke  Tilfælde
V,ognleje  for  forsinket  Af-   eller  Paalæsning  skal  beregnes.

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

S n eplo vie.    Hieraf fi'nides 68.    De æ]dre sneplove er.toaksliede,
die  nyei`e  treakslede.     De  fi.nd.es  for`delte  paa  forskel]ige  af
Distrikterne  valgte   Stationer,   der   naturligvis    altid    maa
være  Lokomotivstationer.  -  Under  Arbejdet  s k y d e s  de
f rem  af  Lokomotivet.

P r e s e n n i n g e r.

Presenninger benyttes til Dækning af  aabne  Vogne - med
leven.de  Dyi  (K Vogne),  med  Gods,  ider  kan  tage  Skade  af  FLig-
tighed, og med  Gods,  der er udsat for Antændelse  af Gnister  fra
l,okomotivet.

Til  Goids,  d'er  kan  tage  Skade  af  Fugtighed,  riiaa  kun  an-
ven.des   Preseminger,  der  er  ful.dstænidig  tætte.     I  Reglen    an-
vendies  km  1  Pi`e.se.nning  til  hver  Vogn.     Til  Dækning  af  let
an.tændeligt  Gods  kan  anvendes   de   saakarldte  H preseminger
(Halm-Preseminger).    Det  er  ældre  og  mindre  stærke  Presen-
iiinger;   Nummeret   er  undei.streget   med   rødt.     Til   en   Vognl.
Ha]m  m.ia  i  Reglen  anvendes  3  Presenninger.
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Paa  Stationerne  benyttes  »Stationspresenninger«   (i  Rieglen
Dele  af ka.sserede  Vognpreseinninger)  til  Dæk,nin.g  af  Gods  mod
Solvarme,  Regn  eller  Tilsmudsning.

Mærk.er   paa   Vognene.

Alle  til   Statsbanernes  Vognpark   hørende  Vogne   er   paa-
malede D S 8 og Vogniens Litra og Nummier.

En'dvi.der.e ier  uidenpaa  Vogipienie  angiviet  Vogniens  beregnede
Vægt  i Vognladninger  (1  Vognladning  =  10  Tons)  samt  Tara-
vægten  =  Vognens  virkelige Vægt.    Rev.  (efterfulgt  af  Datum)
{ingiver   Tidspunktet   for   sidste   Eftersyn.     Akselafst.   angiver
paa  toakslede  Vogne  i  Meter  Afstanden  mellem  Akslerne,  paa
treakslede  Vogne  Afstanden  mellem  de  yderste  Aksler  og  paa
lireakslede Vogne  Afstanden  mellem  Truckcentrerne. (paa  disse
Vogne  findes  endvidere  som  en  Tilføjelse   (med  +)   Angivelse
€`f  Afstanden  mcllem  den enkelte  Trucks  (Undervogns)  to  Aks-
ler.   (Akselafstanden benævnes  ogsaa undertiden  Hjulstand) ).

Mærket   <--0  ->    betegner,  ait Vogn.en har forskydelige Aks-
ler mied over  4,5  Metei`s  Ak`selafstainid.

© angiiver  Akslems  Diameter  i  Milliirieter.

/_\ (en  gulmalet  trekantet  Flade)    ang.iver,    at

Vognen  har  Konduktørv€ri'til  eller  Bremsehane.

o/\  angiver,  at der in`d'vendig i Vognen findes Af -
bryder  til  /den  elektriske  Ledniing.

iE angiver,  at Vognem er  »Transitvog.n«,  d. v. s.
at  den  har  et  saadant  Tværprofil,  at  den
uden Eftermaaling kaii benyttes i den inter-

nationalie  Trafik.

Vogn.eines   F..i.d.el,ing   til   Benyttelse.

Personvogne,  Post-  og  Rejsegoidisvogne  (he.runder  H D Vog-
i]e)   .samt   »Bænkevogne«   og  Sneplove    fiopdeles   af  Distrikterne
(Trafiktje"s.ten).     P,erson-,  Po'st-og  Rejsegodsvogne  løber  for
Størstedelen deres faste Ture i Togene og staar i øvrigt i Reserve
paa  dertil  bestemte  Stationer.    I   »Togplanerne«   er  deres  Løb
nærmere anigivet.    De  S'tationer, hvor Personvogn.e m.  m. er sta-
tionerede,   indsender   daglig   en   »Personvognsrapport«   til   Di-
striktet.
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Godsvogne  fordeles  af  V o g n f o r d e 1 e r e,  der  er  statio-
nerede  i  Kjøbenhavn   (for   1.  Distrikt)   og  i  Aarhus   (for  2.  og
3.  Distrikt).

Fordelin.gen  udføres  dels  paa  Grundlag  af en  skriftlig e]ler
telegrafisk  »Vognstatus«,  del.s  ved  Hjælp  af  »Go.dsvognsrappo.r-
ter«,  d.er begge  u,dfærdiges  af  Stationerne.

I  Vognstatus  opgiver   Stationerne,   hvilke  Vogne   (og
Presenninger)  der  haves  -  eller  kan  skaffes  -  overta]lige  til
Afgang med først afgaaende Tog, der medfører Godsvogne, samt
hvad  der  mangler  til  Brug  samme  Aften  eller  iiæste  Dag.

Paa  »G o d s v o g n s r a p p o r t e n«   skal  opgives  en  nøj-
aistig  Fortegnel'se  over  alle  ide  Godsvogne,  der  ved  dens  Afslut-
ning  fin.des  paa  Stationen  mred  ti)hørende  Side-  og  Havnes,por.
Vognene  opføres  under  Rubrikkerne  »Tomme  Vogne«,   »Under
Aflæsning«  og  »Under  Paalæsning«.     Endvidere  opgives  i  Ru-
brikken  »Bestilte  Vogne«  under  henholdsvis  a  og  b  de  Vogne,
som Stationen skal bruge den næste og den derpaa følgende Dag.
Endelig  opføres  under  Rubrikken  »Overkomplet  haves«  alle  de
tomme  Vogne,  som  Stationen ikke  har  Brug  for  til  næste  Dag,
og  som  Vognfordeleren  altsaa  kan  disponere  over  og  eventuelt
beordre  sendt  til  andre   Stationer.

VII.

T 0 G E N .E .
I  .sikkerheidstjenstlig  Hensee'nde isondrer  m`m  mellem  Plan-

t(}g,   S€er[og  og  Arbejd.stog.
P 1 a n t o g*)  ier  Tog,  ider  er  opførte  i  ide  af  Geineraldirektoratet

udgivne  T j e n e s t e k Ø r e p 1 a n e r.
S æ rt o.g*)   er  amdre  Tog,  for  hvilke  der  er  angivet  Køreplan.
A r 1) ej d s to g  er  To,g,   for  hvilke  ider  ikke  er  angivet  Køre-

plan,  og som er I)erettigede.til  naar som helst og hvor  som
helst  at standse  eller  gaa  tilbage  paa  Linien.  (Dog  maa  de
paa  dobbeltsporede  Blokstrækninger  kun  bevæge  sig  i  den
ordinære  Togretning  (ad højre  Spor)).

(Arbejdstog  er  i  Reglen  Tog,  der  skal  udføre  Arbejde  paa
Banelinien,  fordele   Ballast,   Skinner   el.   lign.,   men   ogsaa   andre
Tog,  hvis  Løb  ikke  kan  planlægges  regelmæssigt,  anmeldes  som
Arbejdstog.)

*)  Togene   ind.leles   efter   Benyttelsen   i    Eksprestog,    Iltog,    Persontog,
bl:indede  Tog  og  rene  Godstog,  af   hvilke  sidstnævnte   ikke   er  beregnede  til
Persoiibefoi.dring.

.,
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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  føres  over  Banelinien.    For  saadanne  fungerer  Lo-
komotivføreren  som  Togfører,  og  de  fører  ikke  det  almindelige
Slutsignal,  men  om  Dagen intet  Signal bagpaa  og  i  Mørke  kun  et
enkelt  rødt  Lys.

I  et  Tog  .er  Lokomotiviet  i  Reglen  forr.est.    Intet  Tog  maa
trækkes  a.f  miere  end  2   Lokomotiver   (R-   og  P-Maisk.in.er  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 være tilkoblet To-
get.    Naar   Togets    egentlige    Lokomotiv   undtagelsesvis   maa
skyde   Vognene    riem,    maa  Hastigheden   ikke   overstige   25`
Kilometer  i  Timen.

Paa  et  Lok.omotiv,  der  gøir  Tjeniestie  i  Tog,  skal  der  altid
være  mindst  2  Mamd,  hvoraf den ten.e fungerer §iom  Lokomotiv-
fører,  den  anidien  som  Fyrbøder.

Vognene  i  Toget  skal  indbyFdies  og  til  Lokomo.tivet  være'
koblede med Dobbeltkoblin.g  (Hoved- og Resiervekobling) .  (Hvor
»Staingkobling«   benyttes,   anses  idenne   ailene  td'og  for  tiil`stræk-
kelig) .

I Hurtigtog skal Koblingerne være stramt spændte,  saaledes,
ait   Buffeme  pres'sies   noget`  inid  mod  hinande`n,   i  .de   langsom-
mere  Tog  skal  Biifferne  kun  lige  berøpe  hina.n`den,  naar  Toiget.
s`taar  istille.     Mell.em  Lokomotivet  og  fomeste  V.ogn  maa  Kob-
lingen  alid.rig  være  stra.mt  spændt.

I intet Tog maa ,der være mere end  120 Aksler  (60 toaksliede
Vogne),  Iigemeget  om  Vognene er tomm`e ieller  læstsede,  og  den
samlede   Togvægt   af   Vogne`ne   maa   ikke  oveiistige   800   Tons.
eller  80  »Vognlaidninger«.     (En  Vognladning  regnes  lig  m.ed  10
Tions.)    I  intiet  peirsonf ørienidie  Tiog  maa  der  være   mere
en.d   80  Aksler   og  60   Vognlatdnin.ger.

(Man  maa  lægge  Mærke  til,  at  Ordet   »Vognladning«   i  Vægthen-
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  Vægt   (Taravægt)   f.  Eks.  7  Tons  og  den
er læsset  med  12000  Kilogram  (12  Tons),  tæller  den  1,9  Vognladning.
I``or  Personvogne  o.  1.  er  anført  bestemte  Vægte,  der  lægges  til  Grund
for  Beregningen  af  Togets  samlede  Vægt  uden  Hensyn  til,  om  disse
Vogne  er  tomme  eller  medfører   Passagerer.)    En   almindelig   3.   Kl.
Vogn,   CiB  Vogn,  regn.es  f.  Eks.  til   1,1   Vgl.,   cn  fireakslet  3.   K1.   Vogn
med  Kiedel  og  Ba[tieri,  C K K  Vogn,  til  3,1  Vgl.
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0m  K e n d i n g s s i g n a 1 e r n e  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  føres  foran  paa  Lo-
komotivet,  og  om  Slutsignalet,  der betegner  Togets  sidste  Vogn.   Naar
Slutsignalet  føres,   har  man   Sikkerhed   for,   at   hele  Toget   er   med.
Paa  alle  danske  Statsbanevogne  er  der  lndretninger  til  Anbringelse
af Slutsignal-Skiver eller -Lygter.   Er  en fremmed Vogn bagest i Toget,
kan  det  blive  nødvendigt  at  anbringe  en  saakaldt  Signalplanke  over
Bufferne;  denne  Planke  bærer  da  Slutsignalet.

Foruden  Kendingssignalerne  kan  Togene  (bagpaa)  føre  saakaldti.
U n d e r r e t n i n g s s i g n a 1 e r ,  hvorom  ligeledes  henvises  til   Sig-
nalreglementet.

T o g e in e s  8 r e m s in i n ig.
I   al.le   Tog   skal   .der   fiindes   Bremsein`diretniinger.

Tog,   ider   maa   køre   mied   større   Hastiighed   end  60   Kil.oim.eter
i  Timem,  Jskal  -og  Tog  mied  ringere  H.astighed  kan  -
være  vakuumbremsede,  d.  v.  s„  at  Toget  er  udstyret  med  en
gennemgaaende  Bremseledning, -der  fra  Lokomotivet  kan  suges
næsten  lufittom,  og  til  hvilkem  Luften  aittier  kan  gives  Adgang
fi.a  Lokomotivet,  fra  en  »Koniduktørventil«,  fra  et  »Nødbi`emse-
træk«   m.  m.     Naar  Luft.en   suges   ud    af  Lodringem,   slippei.
Bremseklodtserne   Hjulenie;   naar   LufiteTi   strømmer   inid   i   Led-
ningen,  p`resses  BFemseklodserne  mod.  Hjulene.

Naar  Toget  maa  køre  med  større  Hastighed  end  70  Kilo-
meter i Timen, skal h e 1 e Toget være vakuumbremset - d. v. s.
V`akuumle.dningren   afisluttes  iførs`t   i   Bagendem   af  Togstis   siidste
Vogn,  dei.  iskal  være  forsyniet  med  Bremseklo'dsier.

tl  et  T.og  med  ringiere  Hasti,ghed  kan  ,dier  være  Vogne  bag-
paa  Togiet  uden  Forbinidelsie  med'  Vakuumledningen.    Antallet
af  saaidanne  Vognie  ba.gpaa  ristter  is.ig  efter  Togets  tilladte  Ha-
sti8hed.

1  'a 1 lie  Tog  -ogsaa  i  'de  vakuumbremsedie  -`skal  der
findes min'`dst  1  Skiruebremse, ider er  »bstj.ent«  (bevogtiet,  pa'sset) ,
saale.des  at ide.n  i  paakiommende  Tilfælde  kan Lsæitities  i  Virksom-
hedr  vied  Haandkraft.

Den bageste betjente  Skruebremse benævnes  »Slutbremsen«
og`  skal  altid  være  »betjent«  af  en  fast  ansat  Tjenestemand.    I
Tog  med  større  tilladt  Hastighed  end  60  Kilometer  i  Timen,
skal   denne   Skruebremse   findes   i   den   sidste   eller   næstsidste.
Vogn.    I  Tog  med  ringere  Hastighed  kan  den  være  noget  læn-
gere fremme i Toget.    (1  Tog,  der befordrer  Sprængstoffer,  skal
S]utbremsen  være  i  Togets  sidste  Vogn).

5*
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I  øvrigt  skal  Bremserne  være  passende  fordelt  i  Toget  -
hvad  enten  det  er   Vogne  med  ieffekt.iv   Vakuumbrenise   eller
Vogne  med  betjent  Skruebremse.    Foran  i  Tjenestekøreplanen
(.Daa  Side  10)  findes  en  Tavle,  der  viser,  hvor  stor  en  Del  af
Togenes Vogn.aksler, ,der skal  have effektive BFems.er  (Vakuum-
eller  betjent  Skruebremse).    Jo   større   Ha'stighed   Toget   maa
kør.e  med, des  flere  Bremser  skal der  værie i  Toget.    Ogsaa  Ba-
nen.s  Stigningsforhold  har  Betyidning  i  saa  Henseem.de.    I  Tog
med  tilladt  Has\tighed  af  90  Kilometer  i  Tim\en  skal  i  Reglen
Halvdielen  af  Akslierne  kunne  bremses,  paa  vi\sse  Strækninger
ki'æves endogsa.a,  at  2/3  af  samtLige  Aksler `skal  være bremselige.
M.ed  ringe  Hastighed,  25  Kilometer  i  Timen,  kan  man  paa  de
flrestei  Sitrækni'n.ger  nøjes  med,  a.t  L/L2  af  Aksleme  er  bremse'1ige.

Ved  lndkørslen til  saakaldte  »farlige  Stationer«   (d.  e.  Sta-
tioner,  hvor  `der  ikke  haves  tilstrækkeliig  Sporlængide  foran  \det
ordinære  Stanidsniingsisted  til,  ait  Toget  uden  Fare  kan  fortsætte
sit  Løb,  dersom  Bremseapparaterne   svigter,)   skal   Bremserne,
saavel  i  skruebremsede  som  i  vakuumbremsede  Tog  sættes  i
Virksomhed saa tidligt, at Farten tages af Toget, inden  Stations-
mærket  passeres,  og  saaledes,  at  der  haves  fuld  Sikkerhed  for,
at  Toget  kan  standses  paa  rette  Sted.    Skulde  Lokomotivføre-
ren i  et vakuumbremset Tog ikke kunne faa Farten tilstrække-
Iig  nedsat  ved  at  sætte  Vakuumbremsen  i  Virksomhed  fra  Lo-
komotivet,  skal  han  ved  Bremsesignal  forlange  Togpersonalets
Hjælp.    Togpersonalet  skal  derfor  være  klar  til  at  betjene  saa
mange  Konduktørventiler,  Bremsehaner,  Luftklapper  og  Nød-
bremsetræk  som  muligt,  saa  snart  Bremsesignalet  gives.    Gives
Bremsesignalet anden Gang, skal Skruebremserne straks sættes i
Virksomhed.    (Er Toget kun delvis vakuumbremset, skal Skrue-
bremserne i den ikke-vakuumbremsede Del straks sættes i Virk-
somhed,  naar  Bremsesignalet  lyder).     (Angaaende  Dampfløjte-
signaler  fra  Lokomotivet,  se  Signalreglementet).    Foran  farlige
Stationer findes særlige Signalmærker bestaaende af grønmalede
i  begge  Ender  indskaarne  Plader  med  hvide  Kanter  samt  ved
Stationsmærket Tavler, der angiver Hastigheden 30 km.  De paa-
gældende Stationer er understregede i Tjenestekøreplanen.

Eksempler   paa   Anvendelse   af  Bremsei.eglerne.

1)   Et  Tog  med største tilladte  Has[ighed  af  90  Kilometcr  paa  S[ræk-
ningen  Nyl}org+Striib  bestaar  af  11  fireakslede  Vogne  -  altsiaa
44  Vognaksler.   Toget  skal  helt  igennem  være  forsynet  med  Va-
kuumledning   og   sidste   Vogn   skal   have   Bremseklodser.    Efter
Køreplans-Tavlcn  skal  2`3  af Vognakslerne - altsaa  30  Aksler -

69

kunne  bremses.    8   af   Vognene   skal   altsaa   være   Bremsevogne,
hvis  Bremser  kan  sættes  i  Virksomhed  ved,  at  Luft  slippes  ind
i  Ledniiigen  enten  fra  Lokomotivet  eller  fra  Vognene,  men  end-
videre skal Toget  have en betjent Skruebremse  som  »Slutbremse«,
og  denne  skal  findes  i  den  sidste  eller  næstsidste  Vogn.    Under
Kørslen  skal   en   fast   ansat   Tjenestemand   være   rede   til   at   be-
nytte  denne  Skruebremse.

2)   Et rent Godstog mcllem Randers og Hobro med støiste tilladte Ha.
stighed af 25 Kilometer bestaar af 30  læssede Vogne  og  20  tomme
Vogne,  alle  toakslede.   Da  de  tomme  Vognes  Aksler   (i  Hen§eende
til  Bremsel}etjeringen,  men  derimod  ikke,   naar  et  Togs  Maksi-
mumsstørrelse  skal  beregms)   kun  regnes  for  halve  Aksler,  be-
regnes  Toget  at  have  ialt  80  Aksler  (de  læssede  Vogne  60  og  de
tomme   Vogne   20   Aksler.)     Heraf  skal   efter   Køreplans   Tavlen
]/]2  eller  7  Aksler  kunne  bremses.   7  Aksler  svarer  til  4  læssede
Vogne.  Der  sk:il  altsaa være  4 læssede Vogne  med betjente  Skrue-
bremser  (eller  3  læssede  og  1  tom,  men  man  vil  al[id  foretrække
en  læsset  Vogn  til  Bremsevogn).    4  Mand  er  herefter  tils[række-
lige  til   Togiets  Brems.ebetjening.    Bremsevognene   skal   være   pas-
sende  fordelt  i  Toget,  og  for  Slutbriemsens  Vedkommende  er  fast-
sat,  hvilket  Antal  Vognaksler  der  højst  maa  være  bagefter  den.
Slutbremsen   skal   betjenes   af   en   fasi   ansat   Tjenestemand,   de
andre   Bremscr   k a n   betjeiies   af   Hjælpebrems.ere.

Bremsern'e  sættes  i  Reglen  i  Virksomhed  iefter  Signaler  fra
Lokomotivet   (se  Signalreglemenit.et).     I  iet  vakuumbrem§et  Tog
giv.eT  Lokomotivføreren  i  A]mindelighed  ikke  Signal  til  Brem§-
ning,  men  besørger  selv  Bremsningen  ved  at  slippe` Luft  intd  i
Ledningem.

T o g e 'n e s  8 e 1 y s n i n g.
Samtlige   Personvogme   samt   Rejsegods-   og   Postvogne   er

indrettede  til  .elektrisk  Belysning.
Genniem  hver  Vogn  er  ført  2  Hovedledninger.     Vognenes

Ledninger  forbindes  indbyrde¢s  ved   Hjælp  af  Koblingskabler.
Naar  Koblinge'me  i  iem.  Vognrækk.e  er  forbundne,   dannes   der
derved  2  sammenhængenidie  Hovedledninger  gennem  hele  Vogn-
rækkens  Længde.

Strømmen til  det elektriske Lys kommer fra Akkumulator-
batterier,  'der ter  anbragte i  visse  Vogne,  .'der  benævnes  »Batteri-
vogne«.    Dis.se  Vogne  .er  dels  Personvo.gne,  hvor  Batteri.eme  er
anbragte  i  en  Kup6  eller  under  Viognen,   diels  Rejsegodsvogne,
hvor  Batterierne  ier  anbragte  i  Rejs.egodsrummet.

Der kan  godt  til  et  Tog  benyttes  2  eller  flere  Batterivogne,
men  ide   elektriske   Koblinger   maa   ida   ikke    være    forbundne
imellem  de  Togdele,  der  belyses  fra  forskellige  Batlerivogne.
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Nogle  Batterivogne  e.r  kun  in'dre€t.ede  tirl .at  belyse  sig  selv
og  kan ikkie  afgivie  Strøm  til  aindre  Vogne.

I   Reglien    »oplaidies«    Vognenies   Akkumulaitorbatterier  paa
særliige   »Laidestationer« ,  men  mogle  Tiruck-Vognte  er  i.n.dreftede
til  at  oplade  sig  selv under  Kørslen  ved  Hjælp  af  en  Dynamo-
maskinie,  dier  er ophæmgt  pa.a ten  af  Viognens  TruckeT  og  drives
ved Remtræk eller  Kæd'etræk  fra en  af  Vogniens  Aksler.

Hvor ider .i  ren  Vogn  er  anbra.gt  Affl)rydere  til  `det  eliektriske
Lys,  fin.der  man  paa  Vogniens  Længidtedraiger   anbraigt   Tegneto/ \  .  Ved lljælp af Afbryderne, der betjenes med en Kup6-

nøgle,   kan   iente.n   Halvidelien   af   eller   alle   Vognens   Lamper
slukkæ.

Togpersonalet besørger Tændi'ng oig Slukniing af det eliekitri-
ske Lys  under  Kørslen.

Togenes   Opvarmmi.ng.
Tog,ene  sk.al  væi`e indi`ettede  til  at  kunne  opvarmes  i  Tiids-

rummd  fra  1.  Sept.  til  15.  Maj.
Tiogen.es  Opvarmninig  sk.eT  ved  Damp,  der  ient.en  kommer

fra Lokomotiv€t ellerr fra §ærliige Dampkedler, ider er  opstillede
i   viJsse   Pers'om-   eller   Riejisegod.svo.gn,e,    der    benævnies    »K€del-
vogne«.    Gieninem hele Toget gaar en Rørliedning, der er  anbragt
under  Vognen  og  fra  Vogn  til  Viogn  forbindies   v®d   »Varme-
slianger«    af    Gummi.     Der    kan    am`'enides    flere    Kedelvogne
i  et  Tog.   Varmeledningep  i  den  Togdel,  der  opvarmes  fra  een
K.ed.elvogn,  maa være a(dskilit fra Varmeledri,ngen i  den Del, der
opvarmes  fTa  ien  am'den   Kiedielvogn   eller  fra  Lokomotiviet.     I
P.ersontog  opva,rmes  i  Reglen  hde  Toget  ellier  dien  fomeste  Del
fra  Lokom.otivet.    I  blamdede  Tog,  hvor  .d.er  melliem  Lokomo-
tiv\et  .og  Pensondden  fmdes  Godsvogne,  ka.n  Lokomotivd  .som
Regel  iikke  benyttes  ti'l  Opvairmning.

Samtlige  Personvogne   (undtagen   de   aabne  »Char-a-banc
Vogne«   (C E)  og  de  to-Etages  Vogne  (C, 0))   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  aif  Kakkelovne).    I
enkelte  Godsvogne  er der Varmeledning,  for  at de  kan  indlem-
mes  i  Persontog  uden  at  afbryde  Varmeledningen.

D6r,  hvor  Slan'geme  er  'anbraigte  paa  Rørledniingen,  fin.des
dbr en  Ledrinigsham,  der  kan  aabnes eller  lukkes,  d. v. s.  give
Adigamg  for  ieller  spærre  a.f  for  Dampen.   Disse  Hianer  maa  -
naai.  der  er  Damp  i  Ledningen  -  altid  lukkes,  forinden  man
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firakobler .Varmeslangen,  da  man ellers  u.dsættter  sig for  at  blive
skoldet.

Fra  Rørlied.ningen  undier  Vognen  føres   Dampen    gennem
Stikrør   op   til   Jernbeholdere   i   Kup6erne   (»Varmeflaskerne«).
Fra  Kup6erne  kan  man  regulere  Damptilførslen.    Stiller  man
Haandtaget  til  Regulenimgsv€ntilen  paa  »aaben«,  strømmer  der
Damp  iind  i  begge  Varmeflask`er.     Stiller  man  idet  paa  »halv«,•har  Dampen  kun  Adgang  til  den  ene  Varmeflaske,  og  af  den

andem  tømmes  Damp  og  Fioriætningsvand  u.d  i  Luften.    Still6r
man  Haandtaget paa  »lukket«,  er  der  spærret for  Damptilførs-
Ien   til   begge   Varmeflasker,    og    Damp    og    Fortætningsvand
strømmter  fra  disise  ud  i  Luft'e`n.

Man  benytter  ogsaa  et  nyere  System,  det  saakaldte  System  W e-
stinghouse.     Efter   dette  .er   kun   Dampl`ilførslen   til   den   ene   af
Varmeflaskerne  regulerbar  inde  fra  Kupeen,  medens  Adgangen  til  den
aiiden re-guleres  af Togpersonalet  ved  et  for  hele  Vognen  fælles  Træk,
der er anbragt under Vognen.   Varmeflaskerne  er iøvrigt konstruerede
saaledes,  at  de  selv  automatisk  spærrer  af  for  Dampen,  naar  Tempe-
raturen  i  Varmeflaskerne  har  naaet  en  vis  Højde.

Dampkedlen  p'aisses  af  Togbetjierie,   af  særligie   »Kedelpas-
.sere«,  af  Portører  eller  af  Maskintjmest.ein.s   Personale.

Togienies    Sammen.sæitning.
I  Togplanerne   (Sjælland-Falster  Vl   og  Jylland-Fyn   6 b)

fin.des  for  hviert  personførenide  Tog  atngivet,  af  hvilk.e  Person-
v.ognie,  Rejsegodsvogne  og  Postvogne  (undertitdm  ogsaa  llgods-
vogne)    »Stamtoget«   skal   bestaa,   samt   i   hvilken   Orden  Vog-
nJene  skal  staa  indbyrdes.     Det  kam  ogsaa  ,af  idisse  Togplamr
ses,  hvorledes  Batterivogne er anbragte,  og hvilken Togdel hver
af dem skal belyse,  samt hvilken  Togdel  der opvarmes  fra  Lo-
komotiv,  henhol(d'svis  Kedelvogn.

Til  »Ttogstammeme«  sæfties  under særl.ige  Forhold  Ekst.ra-
Personvogne  efter Behov.

I andre Togplanier  (Sjælland-Failster VIl og Jyllan.d-Fyn
7)  findes nærmere  Best.emmeliser  om  Opranigering  af  blmdode
Tog  og  rene  Godstog,  .di.   v.   s.  i  hvilken   Ordem  Vioigmen.e  skal
indsættes   under   Hensyn   til   deres   forskellige   Bestemmelses-
•stationer.

I  Reg.len  er  diet  i  et  blan.det  Tog  ordnet saaledes,  at  Vogne
med  Vognlaidningsgod's  og  KreatureT.  følger  nærmest  eftier  IÆ)-
komotiviet,   id.erefter   kommer   Rejsegodsvogii   og   Pe'Fsonvoigne
(eventuelt  Postvogn)   og   endelig   i   Bagenden   af   Toget   »Pak-
`'ognene«  med  Stykgods  til  Ud-  og  lndlæsning  undervejs.   Pak-
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vognene   kan   dog   ogsaa   anbringes   foran   Persondelen,   men   løber
saa  godt  som  altid  lige  op  til  dennc.

Vognene  i  Forenden  af  Toget  er  i  Almindelighed  ordnede
(oprangerede)   saaledes,  at  Vogniene  til  nærmeste  Station  er  for-
rest,  idernæst  kommer  Vognene  til  den  .derpaa  følgende  Station
osv. og  nærmest  »P.ersondel'en«  Vognene  til  Togets  Endestation.
Ved  Udsætning  af  Vogne  paa  Mellemstationer  kan  da  Lokomo-
tivet staidig rykk.e fFem mied de forreste til vedkommend.e Station
bestemte  Vogne.     Skal   Vogne   ogsaa   undervejs    op.tages  i
Tiogiet,  maa Maskinen  rykke  frem  med  Vognen.e  saaledies,  at  de
optagne  Vognie  kan  in.dsættes  i  Tog.et  op  til .de  andre  Vogne  til
sammie   Staticm.      Togførerem,   d.er   leder   Ram\geriiig.en    p.aa   de
fleste  Mellemstati.oiner,  ved  af V.ognlisten,  hvilk.e  Vogn.e  der  skal
ind.sætties og optaiges paa hver  Station undeTvejs.    Han kan  der-
efter  lægge  'sin  Plan  for  Ra.ngeringen  paa  hver  af  Mellemsta-
tioneme.    Medens  der  rangeres  med  Fioremden  af  Toget,  kan  i
Reglen  ide  Rejseinde  stige  in`d  og  ud  af  Persondelen  og  lnd-  og
Udlæsri:ng finde  Stied  til  og fra  Stykgodisvogn.ene  i  Bag`en,den  af
Toget.

Nærmest  Lokomotivet  maa  der  i  de  hurtigere  Tog   (ovei.
45  km  i Timen)  ikke befordres  Rejsen.de.    Hvis  en  Personvogn
gaar lige  op til Lokomotivet,  maa  denne  eller Dele  af  den  ikke
besættes  med  Rejsende.   I  Tog,  hvis  største  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  Kup6er  eller  Vognafdelinger
holdes ubesatte.   Hvor  Togets  Hastighed kan overskride 45  km,
men ikke 70, skal, hvad enten den forreste Vogn er to- e]ler fire-
akslet,  kun  den  forreste  Kup6  eller  Vognafdeling  afspærres  for
Rejsende.    (Forperron regnes for en Vognafdeling ligesom ogsaa
Kedelrum,  Akkumulatorrum,  Toiletrum  o.1.).

Personførende Tog, hvis største tilladte Hastighed overskri-
der  80  km i Timen,  sammensættes  udelukkende  af Truckmate-
riel  (fireakslede  Vogne),  for  Personvognenes  Vedkommende  af
Sidegangs-  eller  Midtgangstypen.    I  saadanne  Tog  vil  sædvan-
ligvis Vognene være forbundne ved de  saakaldte Harmonikafor-
bindelser,  saaledes  at  man  kan  gaa  fra  Vogn  til  Vogn.

Togenes    Fø.relsie    og    Betjening.
Et  Tog  betjenes  `del's  af  T.ogpeTsonale,  dels  af  Lokomoti`.-

personale.
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T o g f ø r e re n  har  øverst.e  Myn.dighed  ved  Toget,  og  alle
andre  v.ed  Toge[  tj€nstgørende  Personer er  ham  underordnede.
Dette  gælder  ogsaa  Lokomotivpersonalet,  dog  ikke  for  saa  vidt
angaar  Lokomotivets  tekniske  Forhold.

Lokomotivføreren  maa  imidlertid  i  Virkeligheden  optræde  selv-
stændigt  paa  de  fleste  Omraader.   Han  regulerer  Togets  Fart   (Toget
maa  tidligst  ankomme  til  en  Station  5  Min.  før  den  i  Tjenestekøre-
planen  angivne  Ankomsttid),  han  søger  at  indvinde  Forsinkelser  paa
Kørslen,  han  reLter  sig  efter  de  Signaler,  han  møder,  standser  Toget,
naar  der  gives  ,St.opsignal,  og  sætter  i  Alm.  uden  Togførerens  Mellem-
k.omst   atter   Toget   i   Gang,   naar   Siopsignalet   er   forandret   til   Køi.-
Signal,  han  giv.er  med  Dampfløjten  Signaler  til  Bremsebetjeningen   i
Toget,   naar   dens   Medvirkning   ønskes,   og   besørger   i   Reglen   §elv
Standsningen  paa  rette  Sted  ved  Stationerne.

Derimod  maa  han  paa  en  Station  ikke  sætte  Toget  i  Gang uden
Togførerens  Ordre,  der gives  ved  Hjælp  af  Signalfløjte,  og  Togføreren
kan gribe ind med Hensyn til,  hvor  paa  Stationen Toget  skal  standses.
I  Tog,  der ikke er vakuumbremsede,  er  det  oftest Togføreren,  der be-
stemmer Standsningsstedet  paa Stationen.   Han  staar da  gerne i Vogn-
døren  og  »vinker  frem«,  indtil  Standsningsstedet  er  naaet,   hvorefter
han  med  sin  Signalfløjte  giver  Stopsignal  -  3  korte  Toner.

Et  Lokomotiv,   der  benyttes  p.aa  tdten  fri  Banie,  skal  hvaid
enten .det fremfører Vogne ieller ej\ -  ogsaa iet  Skydelokomotiv
-  betj'emes  af  2  Mand,  hvoraf tden.  enie  fun.gerer  som  Lokomo-
tivfører,  den anidien  som  Fyrbøder.    Størrelsen  af Togp€rsonalet
retter  sig  tefter  Arbejdet  ved  Toget  og  k an  værie  ind.skrænket
til  en  enkelt  Mand,  der  da  fung.erer  som  Toigfører  og  be'tjemer
Togets  Slutbremse.     I  Plantogene  ieT  S.tyrken  fastsat  ved  de  af
Distrikterne  udarbejdede  Kørelister.

\Som  Togførere  kan  forud.en   Togl}etjente  benytt.eis  højere
Tjenestemæn.d  under  Trafiktjenesten,  Assi.stenter  og  Medhjæl-
pere  og  i  Nødsfald  PoTtører.

(Som  Togfører.e  for  Arbejdstog  (Sneplovtog)  kan  anvendes
Tjenestemænd  under  Banetjenesten).

Øvrige  Togperson,ale  bestaar  i  Regl`en  af  Togbetjemte.  Por-
tører  kan  ogsaa  anvendes  til  Togtjieneste.    Til  Bremsebetjening
kan  undtagelsesv,is  anvend.es  Stationsarbejdere,  Hjælp.ebpemsere
og  Banearb/ejdere.

Togpers.onalet  møder  paa  Udgan'gssta.tionen  itil  Tjieneste  en
halv Time før Togafgang.    TogføreTen mielder 'sig til  Stationsbl.-
styreren,  Togbetjente  og  Ekstramandskab  til  Togføreren.   Naar
Togføreren  melder  sig  til  Stationsbestyreren,  melder  han  sam-
tidigt,  om  alle  die  Folk,   der  skal   forrett,e  Tjeneste  i  Toget,  er
mødt.
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Togføreren  fordeler  Arbejdet  mellem  Togbetjentcne m.  m.,
f.   Ek's.   med   Hem.syn   til   Bremsebetjening   og   Bill.ettering.      I
Reg.len  betjiener  han  selv  en  Bremse  og ideltagier  i  Billetterings-
arbejdiet.     Paa  Mell.emstationer,   hvor  Rangeringsarbejdet  ikke
`er  henlagt  til   Stationspersonalet,  leder  han  personligt  Range-
ringen.

I øvrigt er Togføreren ansvarlig for,  at de givne  Forskriftei.
med   Hensyn   til   Togen.es  Størrelse  og  Sammensætning,  Brem-
sJern.es  Antal,  Betjeni.ng  og  Fordeling,  Anbring'elsen  af  Signaler
(Slut.signa.le\r  og  Underret.ningssignaler   (derimod  ikke  de  foran
paa  Lokomotivet  anbragte  Kenidingssignaler) ) ,  Sammenk.obling
af Vogne samt af Vakuum-, Varme-  og  Lysledninger er overholdt.
Han  pa'aser,  at  Toget  medfø'rer  det  foreskrevnie  »løse  Matieriel«,
saasom  Signalapparater,  Lygter,  Reservekoblinger,  Lægekasser
m.  m.    Han  har  i  det  hele  Ansva.ret  for,  at  Toget  er  i  Ord.en,
og  at  Vognene  saav,idt  deit  kan   ses  er  forsvarligt  læssede,   at
Døre 'ikke   staar   aabne   uuder   Kørslen,   at  Kup6erne   er   ren-
gjorte  og  i  Opvarmningstiden  vel  opvarmede.  Han  træffer  Be-
stemmel`se  om  Tæniding og  Slukning  af det  elektriske  Lys.  Kan
der   ikke   give's   »Kør   Signal«   fra   en   Melilemblokpoist,   træffer
han   de  fornødne   Dispositioner   for   at   faa  Toget  ført   vid.ere.
Paa  Stationerne  giver  han  det  endelige  Afgangssignal.

Togføreren    fører   en    »Tograpport«,    hvori    inoter®s    Af..
gangs-  og  Ankomsttiider  for  ide  f,orskellige  Stationer,  Voignenes
Numre,  det  tjiensitgørende  Pers.onalies  Navne  osv.

Togbetjentenes  Arbejde  i  Togene   deles  i  P a k m e s t e r-
gerning  og  Konduktørgerning.

En  af  Togl}etjentene  fungerer  `som  Pakmester.    Hans  Tje-
nestie  bestaair  foririn`svi.s  i Modtagelse,  Konfierering oig Afleveripg
af  Gods  og  Ekspeidiitionspapirer,  Stuvning  af  Godis,  Besørgieltse
af tjenstli.ge  Breve iog  Pemgeforsendelser  samt  P,ostsager,  deT  \bie-
-fordres uid.enfor  Postvognene.    Han  kører i  Reglem  i  en Bagage-

vogn   (E  Viogn  ellier  H D  Viogn),  hvor  idier  i  Kontorrummet  er
Rieolrum  til  F.ordeling  af  Papireme.    Han  passer  endviidei`e  en
Bremse.

K.ornduktørerne     fiorretter     ef.ter     Togførerens     Anvisning
Bremsiebetjenimg  og  Billetteri`ng,  foretager  eller  er  behjælpelige
med  lnd-  og  Udlæsning af  Gods,  deltager i  Rangeringsarbejdet,
Til-  og  Afkobling  af  Vogne  osv.     I  Opvarmningstiiden  gør  en
af Konduktørerne, for saa vidt særligt Kedelpasserpersonale ikke
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benyttes,  Tjeneste  som  Kedelpasser  i  Tog,  der  helt  eller  delvis
opvaTmes  fra  em  Kedelvogm.

I  Tjeniesten  ter  Togføirere`n  særiegnet  ved  st  Baand  med  eii
smial  rød  Stribe  om  Huen.    Pakmesteren  bærier  et  B`aand  med
grøn  Stribe.

VIII.

KØREPLANER.

Statsbanernes   Plantogs-Køreplaner   udai.bejdes   af   Chefen
for  Trafikafdelingen  og  udgives,  efter  at  være  approberede  .af
Ministeriet,  af  Generaldirektoratet.

I  Reglen udgive§ der en særlig Sommerkøreplan  (gyldig fra
1.  Juni)  og  en  særlig  Vinterkøreplan  (gyldig  fra  1.  Oktober).

0 p ts 1 a ,g \s - K ø r ie p 1 a n e n

rer bestemttil Brugforpublikum.  Den bestaar af4 eller flere Blade.
der  skal  findes  opslaaede  paa  alle  StationeT   (endvidere  fordeles
den   af   Stationerne  til   omliggende   Hoteller   og   Gæstgivergaarde,   til
Post-,    Told-    og    Telegrafkontorer    samt    til    de    stedlige    Blade).
P'aa .denne  Køreplan  er  kun  opt\aiget  personifør`ende  Toig.     Nav-
net p'aa idem Station, hvor Køreplanien findes iopslaaiet, sa,mt de til
dien hørem,de Togtider skal af St`atiionen fremhæv,es med irød Un-
`derstregining,  for  at  Sttationems  Pubilikum  lettere  kan  fi.nid.e  .siig
til Rette paa Planen.

Paa Opslagskøreplanens Blad.I findes et Jernbanekort, paa
hvilket  hver. enkelt  Statsbanestrækning  er  angivet  med  stærkt
optrukne Linier og forsynet med et Nr.    Den tilsvarende Stræk-
nings  Køreplan  findes  opført under  samme  Nr.

Pl'anen  er  i øvrigt  som  Regel  indrettet  saaledes,  at  Stations-
navnen.e paa vedkommende Strækning staar i Midten med Køre-
planstiderne  paa  begge  Sider.    Til  vensti.e  for  Stationsnavnene
læses Køreplanstidei.ne fra oven nedad, til højre fra neden opad.
Dette angives  ved  Pile.

De ienkieltie  Tog er  f.oruiden  mted iet  T.ognummer,  ,der  er  liige
eller  uliige  efter  Togretringen,  f.orsynede  med  Angivelse  af  To-
gets Ari  (Ek'sprestog,  Iltog,  P,ersontog eller Blamdiet Tog).    Disse
Bietieginelser  (»Togets  Art  efter  Opslagiskør,eplanen«)   har  Betyd-
niimg i  fliere  foTskellige  He.nseend.eT,  f.  Eks.  med  Hensyn  t\il.  om
dieT  skal  løses  Hurtigtogsbillet til  Toget  (»Huri.igtoig«  ier  de  Tog.
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der  paa  Opslagskøreplanien  er  benævnede  Eksprestog   eller  11-
tog) ,  om  Kreaiturer  eller ide  foTskellige  Godsarter  kan  befordre£
med  Toget,  efter   hvilken  Fragtberegning   det   evemtrielt   kan
ske osv.

(Betegnelserne   paa   Opslagskøreplanen   er   gentagne   i   Tjeneste-
køpeplanen,   ]nren    maa    d6r   søges    nedenunder    Rubrikken   foi.
hvert  Tog.)

Endielig  anføres  i  Opslagskøreplainen  ovenover  hvert  Toig,
hvilke  Vognklasser   (1,  11,  111)   Toget  er  udstyret  med.     Togene
fører  kun  rent  undtagelsesvis  I  Klasse.

Paa  Opslagskøreplanien  er  der  for  Mellemsitatiionerneis  Ved-
kdmmiende kun angivet Tiid ved .de Stationer, hv.or Toget holdeT,
og  'der  er  kun  angivet tsaavel  Ankom.s't-  som  Afgangstid  ved  de.
med fede Typer trykte Stationer   (Købstad-og  Knudestationer).
For  de  øvrige  Stationer  findes  kun  Afgangstid.

For   »Blandede   Tog«    er   denne   Afgangstid   ikke   den   samme`
som  er  angivet  i  Tjenestekøreplanen,  men  derimod  som  Regel  den  i
Tjenestekøreplanen   angivne    Ankomst[id.     De    blandede   Tog   k an
nemlig  a f g a a  fra  de  med  almindelige  Typer  trykte  Mellems'tationer
allerede  til  den  i  Tjenestekøreplanen  angivne  A n k o m s t t i d   (dog-
ikke  mere  end  5  Min.  før  den  angivne  Afgangstid.)

Unider Knudesta.tionern.e  samt  Udgangs-  og Enidestaitio"erne
er  angivet  Tilslutningstiderne  f ra  og  til  andiie  Startsbanestræk-
ningers  Statioiner.

Togtider  mellem  6££  Aften  og  5EJi Morgen  har  Understreg-
riing af Minuttallene.

L o m m e k ø` r e p 1 a n e ,n

er i det hele og store udarbejdet efter samme Principper som Op-
slag'skøreplanien,  men  indehol`der   foruden  Køreplan  for  Stats-
banerne ogsiaa Køreplan for samtlig,e danske Privatbaner. Foran
i  Køreplanen fimdes en  alfabetisk  Fortegnelse  over 'alle  Stats-  og
Privatbaniestationer  med  Angivelse  af  Nr.  para  ,den  Køreplans-
strækning, hvoT Sta¢ion`en e'r opført; endviidere Bestemmelser om
Sovevogne.   Bag i  Køreplanen  findes  opført  Billetpriserne

1)   mellem  Kjøbenhavn  og  samtlige  Sta.tioner i  Danmark,
2)   mellem  alle  Bystationer  indbyrdes,  og
3)   mellem  Bystationer  og  enkelte  dem  nærliggende  Landsta-.

tioner.
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Skal  man,   bortset   fra   Kjøbenhavn,   hvorunder   Billetpri-
serne  derfra  til  alle  de  andre  Stationer  skal   søges,   finde    en
Billetpris  mellem  to   Stationer,  fo.rholtd.es  paa  følgende  Maadie:
mellem  to  By.stationer  fin.des  Pristen  under  den  af  Stationerne,
hvis  Begyndielsesbogstav 'staar øverst  i Alfabetet;  mellem  en  By-
s[a.tion  og  en  Landstation  fin.des  Prisen  under  Bystationen.

Bag i Lommekøreplanen findes endvidere opført Statsbanei.-
nes  Rejsegods,takster,  Billetpriser mellem Kjøbenhavn  og en  Del
udenlandske  Stattioner,  Rejsegodstakster  paa  tyske  Strækninger
etc.    Tidligere  fandtes  ogsaa  i  Køreplanen  Angivelse  af  de  vig-
tigste  Rejseforbindelser  melliem  Kjøbenhavn  og  an.dre   Byer   i
Danmark  :samt  Hovedstæder  i` Udlandet,  m.em  idisse  Amgivelser
er paa  Grund  af de  ved Krigen  indskrænkeTde  Kørieplansforhold
mi.dlertidii.gt bo.rtfalidine.

Lommekøreplan.en  udl.everes   til    samtlige  To.gbetjente    af
Hemisyn  til,   at  den  indeholder  Køreplan.er  for  helie   Statsbane-
omraia.det og  for  Privatbamernie  samt en`dviidieTe  Tilslutningstider
o. 1., .der ikke findes i Tjenestekøreplanen.

T j `e n ie s t e k ø r e p 1 a n e n

er idelt i en Del 1 omfatt,emde Sjælland-Falster og en Del 11 om-
fattende  Jylland-Fyn.    De  uddeles  til  tjenstligt  Brug  til  alle
Tjenestemænd henholdsvis paa Sjælland-Falstier og i Jylland-
Fyn.

I  Tjenestekøreplanen  eT opføri flere Statsbanetog Lend i  Op-
slags-  og  Lommekøreplanen,  idet  oigsaa  .de  ikke  p.ersronførende
Tog  (»reinie  Godstog«)  er  medtagne.

I   Tjenestekøreplanen  læses   alle   Køreplanstider   fra   oven
og nedad,  og der findes særlig Rubrik for Ankomst- og Afgangs-
tider.    Er  der  kun  opført Afgangstid,  standsei  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.

Øverst i Togrubrikken findes foruden Tognummeret en An-
givelse  i  enkelte  Boigstaver  af  Togets  Ari.    Disse  Angivel.ser  fal-
der   ikke   sammen  med  de  i  Opslags-og  Lommekøreplanen
optagne  Artsbetegnelser  (der  i  Tjenestekøreplan.en  imidliertid  er
gentagne nedenunder Togrubrikkerne)  og har ikke som disse no-
gien  B.etydning  m.  H.  t.  Togets  Benyttiel`sie.     Der  findes  følgend`e
Bogstavbetegnelser:  K  (Kurertog),  H  I  (Hurtigt  Iltog),  I  (Iltog),
H P  (Hurtigt Persontog), P( Persontog),  L P  (Langsomt Person-
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tog,  8   (Blandet  Tog),   H G   (Hurtigt  Godstog),  G   (Goidstog)   og
L G  (Laingsomt  Godstog) .

Diisse  Betiegnel'ser  er  givne  efter  den  kortere  iellier  længere
Køretid,  der ier ¢ildelt Toget,  og har kun Bety.dning for Persona-
]et ved Udregningen af, hvilket Antal Vognladiiinger Toget højst
maa  medgives.    (Herover  findes  Tabeller  paa  Side  5,  6  og  7  i
Køreplanen).

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

Paa  hver  Køreplansstræknings  første  Side  findes  længst  til
ve.nstre  Angivelsie  i  Kilometier  af  Stationemies  Afstand  fra   Ud-
gangsstaitiionen, og udfor Mellemrummet melliem Stationsnavrieiit`
Bogstav.er,  d.er  aingiver  Stigningsforholdene   paa  vedk,ommen(Je
Banestrækning.  Aoo,  Ao  og  A  betegner  de  stærkeste  Stigninger,
F  den  mindste  Stigning.  Bogstavbetegnelserne  er  oftest  forskel-
Iige efter den  Retning,  hvori  der  køres.    Fra  Hasselager til Aar-
hus er Bogstavet f.  Eks. F, fra Aarhus til  Hasselager derimod A.
Der er nemlig stærk Stigning fra Aarhus til Hasselager, men Fald
den modsatte Vej. Paa A Strækninger kan Lokomotivet i Almin-
delighed trække færre Vognladninger end paa 8  Strækninger, C,
Strækninger  osv.,  .d.a  det  naturli.gvis  .er  lett.ere  for  Lokomotivet
at  fremføre  Tog,  na.ar  Banen  er  vandret  eller  iendiogsaa  falideT,
en.d  na.ai. idem  stiger.    Bogstaveme  har  altsaa  Bety.dning ved  Be-
stemmelsen   af,   hvor   mange   Vognladninger  Lokomotivet  kan
trække  paa  vedkommende   Strælming.     (Sml.  Tabellerne   paa
Køi`ep]anens  Side  5,  6  og  7).

De ,saakaldtte »farlige  Stationer« er understregede i Tjeneste .
køreplanen.    Doibbeltsporede  Strækninger /er  særteg.niede  veid  cn
Dobbeltstreg  ttilhøjre  for  Sta.tionsn.avnen.e.     De   ikke   piersonfø-
rende  Tog  er  for  de   almindelige   Mellemstationers   Vedkom-
mende  opførte  med  skraat  stillede  Timetal.    Tog,  der  ikke
løber  dagligt,  er  betegnede  ved  en  bugtet  Adskillelsesstreg  mel-
lem  Ankomst-  og  Afgangstiderne.

Paa  Køreplanens  Si,de  3  og  følgende  Siider  findes  nærmere
Vejledning til  Tjenestekøreplanen§  Brug.

»G'r a f i is k e  K ø r e p 1 a .n e r«

giver i Teg.ning en Oviersigt over T.ogenes Løb paa vedkommende
Strækning.

79

De  grafiske  Planer  benyttes  særligt,  naar  der  skal  lægges
Planer  for  Særtog  eller  tages  Bestemmelse  om  Forlægning  af.
Krydsning  eller  Overhaling.

Nedemfo`r .er fremstillet et Udsnit  af ien gra,fisk Plan.
Talletnie paa begge Siider angiver Klokkeslett.ene, Bog'staverne

foroven og fomiedien de forskellii,ge Stationer paa Strækningen, de
skraa  Str.eger  Togene.    Er  Stregen  uden  Brud  førtt  genn`em  en
Station,  standsier  Toget  ikke paa  denne.
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Tog  1  afgaai.  Kl.  5¥ Morgen  fra  Station  A  og  krydser paa  Sta-
tion D det gennemkøren.de Tog 2, der ,afgaar fra Station G Kl. 6[°,
og paa  Statioin  E  T.og 4, .der afgaar fra  Stati,on  G  Kl.  63°.    Tiog  4
kry`dser iendviidei`e paa  Station  8  Tog 3,  dier afgaar fr`a  Station  A
Kl.  8°  og  paa  Station  E  overhales  af det gennemkørende  Tog  5,
der  afgaar  fra  Station  A `Kl.  0°.

Foruden   de   ovennævnte   af    Greneraldirektoratet  udgivnLi
Køi.eplainer  udgives  der  af  Distrikterne  trykte  »S æ r t o g s k ø -
r e p 1 a n .e r«   efter  sammte  Anordining  s,om  Tjenes.tekøi`eplanen.
De  d.eri  nævnte  Tog  løl}er  fast  viissie  Ugedia[ge   (men  er  idog  ikke
Plmtog),  e]ler  »tillyses«  ved  særlige  Oridrer,  dier  da  kun  behø-

fty`,
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ver   at   nævne   Særtogets   Nummer;    Særtogets  Køreplan,  dets
Krydsninger med andre  Pla.n-  ell.er Særtog osv.  er  dermed  angi-
vet for Stationiern.e og øvrige veidkommende.

Til  Brug   for  Banebevogtningspersonalet   trykkes   endeligt
særlige  S t r æ k n i n g s k ø r e p 1 a n e r. IN])HOLl)SFORTEGNELSE.
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