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Lokomotivet , Odin“ 1847

The locomotive ,,0din“ 1847.

DE DANSKE JERNBANERS
Historie gennem hundrede Aar
findes ikke paa de efterfelgen-
de Sider. Der kan ikke paa
disse gives en Redegerelse ba-
re for Statsbanernes egen Ud-
bygning og Udvikling. Den har
- veeret saa mangfoldig, og Ar-
bejdsomraadet er saa mange~
sidigt, at Statsbanernes Jubi-
Jeeumsskrift paa 700 Sider
langtfra faar alt med. Men
Statsbanerne gennem de hun-

drede Aar er ikke alene det,
der er sket ,paa Skinnerne®;
man maatte ogsaa have meget
med, som er sket ,uden for
Skinnerne“, men afhsengigt af
Korselen paa dem. Det vilde i
Virkeligheden blive et stort
Afsnit af Samfundets Udvik-
ling, der skulde omtales. Til
strejfvis Belysning heraf skal
peges paa de Hundreder af
Stationsbyer, der ligger som
Perlerzkker

langs Banerne,

paa Landbrugets Industrialise-
ring og Eksport, der havde Ba-
nerne som ngdvendig Forud-
szetning, paa Udflytningen fra
Storbyen. Titusinder af Skole-
kern har brugt Tog for at faa
den Undervisning, der skabte
deres Fremtid, og Tusinder af
Virksomheder har haft Jern-
banetransporter som Basis for
deres Skabelse eller Vakst.
Det er vel tvivlsomt, om der
findes Faktorer, som i hejere



Aabningsbekendtgerelsen
fra ,Berlingske Tidende“.

Opening announcement in the

Grad end Banerne i deres for-
ste halvthundrede Aar har vae-
ret med til at gore Danmark
til en Enhed, hvor Afstanden
mellem fjern og naer reeit for-
svandt.
Fremfor krampagtigt at
presse Stoffet sammen til en
forpustet Opremsning er her
da valgt en anden Vej: Vi pro-
ver at finde karakteristiske
Treek fra 1847 og 1947, nu og
da ogsaa fra Tiden derimellem,
hvor Forhold, der er vigtige
nu, slet ikke eksisterede vad
Starten. Dette sker ikke for at

fremhaeve Nutiden paa Dati-
dens Bekostning: Det forste
Tog Kebenhavn—Roskilde var
en Bedrift, et Spring over. i
noget helt nyt. Men Sammen-
stillingen synes naturlig ved et
Jubilezeum, hvor man ser tilba-
ge, for man gaar videre frem
mod naste Hundred-Aars-Ju-
bileeum, det, vi vel kan forud-
se, men ved lige saa lidt om,
under hvilke Vilkaar for Ba-
nerne selv og for Samfundet,
som vore Forgengere vidste
for hundrede Aar siden om

Banerne og Samfundet idag.

»Berlingske Tidende“.

Indledningsvis skal det neev-

" nes, at dansk Statsbanedrift

forst begyndte den 1. Septem-
ber 1867, da Staten overtog de
jydsk-fynske Baner, medens
de sjellandske Baner var i
privat Selskabs Eje til 1. Ja-
nuar 1880, da de ved Stats-
overtagelse og Sammenleg-
ning med det jydsk-fynske
Jernbanenet dannede De dan-
ske Statsbaner: D.S. B. Ej hel-
ler er det et Hundrede Aars
Jubilzum for Jernbanedrift i
det danske Monarki: 1844 var

Banen mellem Altona og Kiel



aabnet for Drift. Men det er
den 27. Juni 1947 hundrede
Aar siden, Jernbanen Keoben-
havn—Roskilde som den forste
i det nuverende Danmark blev
taget i Brug, og derfor regner
vi denne Dag som Udgangs-
punkt.

Danske Jernbaner er jo ikke
de danske Statsbaner alene. I
Lobet af ca. 50 Aar fra
1870erne blev der bygget et
Net af Privatbaner, hvis sam-
lede Leengde nzesten er lige
saa stor som Statsbanernes,
selv om deres samlede Trafik = [SEEEEE T S UES
kun er en Brekdel af Statsba-
nernes. Privatbanernes Udvik-
ling er forlabet nogenlunde pa-
rallelt med  Statsbanernes.
Naar de ikke findes omtalt
nedenfor, er det, fordi vi har
saa meget at berelte om os

selv.
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Damplokometiv Litra E

Steam loco class E.

Lyntogsplakaten

Lightning train placard.
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Copenhagen’s first station
1847. Together with map.
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Interier fra en
Jernbanekupé
(Efter Maleri
af Exner).
Interior of com-
partment (from a
painting by Ex-
ner).




KOREPLAN 06 TOGGANG

EFTER Koreplanen i Somme-
ren 1847 kerte der 3 Tog dag-
lig fra Kebenhavn Kl 73,
14%2 og 22'/: og fra Roskilde
Kl 6, 13 og 21. Rejsetiden mel-
lem Byerne var med ,,Dagfart®
53 Minutter og med , Natfart®
73 Minutter. Af Mellemstatio-
nerne var der kun Valby, Glo-
strup, Kjegevejen (nu Taa-
strup) og Hedehusene. Togene
befordrede baade Personer og
Gods.

kertes der paa Sommersendage

Foruden de faste Tog

Ekstratog mellem Kgbenhavn
og Valby med Udflugtsrejsen-
de til Frederiksberg Have og
Sendermarken. Navnlig Hjem-

kurselen formede sig ofte dra-

-.‘ Sl el

matisk, idet Sendagstrafikken
til Roskilde lagde sterkt Be-
slag paa Banens 18 Personvog-
ne. Den sezrlige Valbytrafik
maatte derfor nu og da afvik~
les i aabne Godsvogne med
Eanke.

I det forste Halvaar befor-
drede Banen 184,000 Rejsende.
I Kalenderaaret 1848 steg Tal-
let kun til 260,000, altsaa re-
hvad der dels
skyldtes Krigen, dels mindre

lativt faerre,

godt Sommervejr. I de ferste
ca. 8 Aar, til Banen viderefer-
tes til Korser, var der ikke
Rejsetallet,
der efter et seerligt lavt Tal i
1853 (Kolera i Kebenhavn) i

sterre Stigning i

1854—055 laa omkring /s Mil--
lion aarlig.

Banens Forlaengelse til Kor-
ser i 1856 gav 3 nye Togpar
over Straekningen med en Rej-
setid paa 3Y2 Time. De for-
ste ,Iltog* kom i 1868 (da
Straekningen Fredericia—Aar-
hus blev aabnet for Drift).
Man kerte da fra Kebenhavn
Kl. 6,40 og var i Aarhus Kl
17,33 og fra Aarhus Kl 1105
med Ankomst til Kebenhavn
Kl. 22,30. Fremskyndelsen fra
da til nu (bortset fra Lyntoge-
ne) er altsaa ikke sterre end
fra ca. 11 til 7—8 Timer, skent
Lillebaltsoverfarten er bort-.
faldet og Hastigheden og Ma-

skinkraften blevet vzsentlig




Roskilde Banegaard Kgbenhavns 2.
1847 Banegaard 1864.
Roskilde station im 1547. Copenhagen’s se-
cond station 1864.
storre. Det maa imidlertid hu-
skes, at Togvagten er vokset
til det 5—6-dobbelte. Forst
Lyntogene i 1935 (sammen
med Lillebaltsbroen og Und-
ladelse af mange Standsninger
undervejs) bragte Koretiden
mellem Danmarks og Jyllands
Hovedstad ned paa 42 Time.
Nu naar Lyntogene fra Keben-
havn Korser paa praktisk ta-
get samme Tid, som Toget i
1847 naaede Roskilde.
Koreplanen og Toggangen
idag er ikke helt hverken som
vi eller Publikum ensker den.
Krigens Eftervirkninger be-
graenser endnu Persontogkor-
selen til ca. 80 pCt. af, hvad vi
kerte 1 1939, og det er da ri-
meligt at se paa den sidsie
,Fredstidskereplan*. Da kertes
der Kebenhavn—Roskilde dag-
lig paa Hverdage 65 Togpar og
paa Sen- og Helligdage ca. 75
Tegpar (foruden hhv. 21 og 13
Godstogpar og mange Ekstra-
tog). Strazkningen Kebenhavn
—Roskilde er vel een af de

Nl ) gL steerkest befeerdede, men det

.v.’
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: hvor Hellerup Station i Scm-
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fif
/ 3 ~ hejeste Togantal naas paa de

elektrificerede Strsekninger,

meren 1946 daglig passeredes
af ca. 475 Tog paa Hverdage
og op mod 600 Tog paa San-
dage,

Et Par Tal viser Toggangens

Veekst:
Banekm Togkm  Togkm
i pr. -
Tusinder Banekm
1847—48 30 2 ?
1880—381 1241 4019 3244
1938—39 2553 30058 12571
1946—47 2574 25633 10643

Tavle med Billetpriser paa Klam- Festtoget paa Aalborss
penborgbanen 1863. Banegaard 18. Sept. 1869.

k Placard with fares, at Klampenborg Special train at Aalborg
railway. 1863. station, Sept. 18. 1869.






De Rejsendes Antal var i
1848 ca. '/4 Million. 1 1945—4$§
var det 81 Millioner. Vi kender
ikke den gennemsnitlige Rej-
selengde i 1848, men over
Halvdelen af de Rejsende kor-
hele

Flygtigt vurderet vilde man

te  over Straekningen.
maaske anslaa den gennem-
snitlige Rejselaengde til at vae-
re langt sterre nu, da Banerne
naar Landet over. Det meget
store Antal korie Rejser iser
i Kebenhavns Neertrafik bevir-
ker dog, at den gennemsnitlige
Rejseleengde kun er 32 km, Tre
Fjerdedele af de samlede Rej-

- sensforskelligt fra

ser falder paa Afstande paa
indtil 30 km.

Hvordan er det gaaet med
Billetpriserne i de hundrede
Aar? Naturligvis er de steget
-~ Prisniveauet nu er jo va-
dengang.
Billetten fra Kebenhavn til
Roskilde paa III Klasse koste-
de 3 Mark (ca. 1 Kr.). Den ko-
ster nu som Enkeltbillet 2 Kr.
56 Gre og som Dobbeltbillet 3
Kr. 80 Ore. Det vil dog ikke
veere rigtigt alene at sammen-
holde Billetpriserne, allerede
fordi Takstsystemet er udbyg-
get bl. a. med billige Abonne-
mentskort. Banernes Indtaegt
pr. Personkilometer (en Per-
sonkilometer = 1 Rejsende
over 1 km) er ikke gjort op for

det forste Driftsaar. Den var i

1880—81 ved De danske Stats- -

baners Start 3 @re. Den sank
omkring Aarhundredskiftet til
godt 2 Ore, steg indtil 1920erne
til mellem 5 og 6 @re, faldt saa

igen og var i 1945—46 4,6 Ore.

Den er paavirket i opadgaaen-
de Retning af Takstforhojelser,
men i nedadgaaende Retning
af den sterkt stigende Brug
af Maanedskort (og af de bil-
ligere Takster paa lange Af-
stande).
Betragtning, er det givet, at

Tages Prisniveauet i

den samlede Personbefordring
korer veesentlig billigere end
for 60 Aar siden. v

I een Henseende er Baunerne
~Saaet tilbage* i Tidens Leb.
Fra Starten kerte vi med baa-
de ferste, anden og tredie Klas-
se. Forste Klasses Betydning
var aldrig stor og sank stadig
mere, og Klassen forsvandt
forst paa de fleste Straknin-
ger og til sidst helt, da man i
Trediverne — med en omfat-
tende Forbedring af Person-
vognsmateriellet som Basis —
skabte de to nye Klasser: For-
ste Klasse svarende til den tid-

ligere I og II Klasse og Felles-




Kg ved Billetsalget paa Kgbenhavns Hovedbanegaard 1944

klassen svarende til den tid-
ligere III Klasse. I den elektri-
ficerede Nzertrafik og paa man-
ge andre Strzekninger kares
der alene med Fellesklasse,
hvis Bekvemmelighed da ogsaa
ligger vasentlig over forste
Klasses i gamle Dage.

98,2 pCt. af alle Rejser fore-
gaar paa Fellesklassen, men
naar Rejselzengden tages i Be-
tragtning, faar man ca. 8 pCt.
paa ferste Klasse og ca. 92 pCt.

paa Fellesklassen.

Queueing for ti-
ckets ot Copen-
hagen central 1944.




)ptisk Tele-
raf Keben-
tavn—Ros-
ilde 1847.

SIKKERHEDEN

DET var nazppe Hensynet til
Sikkerheden, der den 26. Juni
1847 fik 'de kongelige Herska-
ber, som var kert med Indviel-
sestoget fra Koebenhavn til
Roskilde, til at foretage Hjem-
rejsen ad Landevejen. [ vide
Kredse betragtede man dog det
nye Befordringsmiddel med
nogen Utryghed, der imidlertid
hurtigt svandt. Jernbanerne
har fra den ferste Dag sat Hen-
synet til Sikkerheden meget
hegjt. Det kan i vore @ren lyde
som utidig Smaalighed, naar
,, Directionen® ikkg i 1847 an-
skaffede en ,electromagnetisk
Telegraph“, fordi den vilde ko-
ste ,ikke ringere end 6000
Rigsdaler, men baade den
meget enkle Trafik og Penge-
nes davaerende Vardi maa her-

ved haves i Erindring. Som

7isual telegraphy Copenhagen—Roskilde 1847.
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Underretningsmiddel mellem
Stationerne og Banebevogtnin-
gen blev der anskaffet en op-
tisk Telegraf: Master, paa hvil-
ke der kunde hejses en eller
to Kurve (om Natten Lygter),
og som var anbragt med saa
kort Mellemrum, at Signaler
kunde ses fra naeste Post og vi-
deresendes derfra. Man kunde
paa den Maade bebude Togs
Ankomst og kunde forlange
Hjxlpetog. Disse Signaler var
eneste Meddelelsesmiddel mel-
lem Stationerne indbyrdes, ind-
til Morse-Telegrafen blev ind-
fort i 1856. Allerede ca. 1870
var man i Udformningen af
Telegrafanlaeggene naaet no-
genlunde til den Skikkelse, de

har den Dag i Dag. I de seneste

Aar er Telegrafen dog blevet
treengt sterkt tilbage ved
Overgang til Telefon, og under
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Bygning — men forsinket af de
seneste Aars Forhold — er et
Fjerntelefonnet, som skal dak-
ke hele Landet, og som ikke
alene rent internt, men ogsaa
i Ekspeditionen af Publikum
vil give vaesentlige Fordele.
Den optiske Telegraf tjente
samtidig scm Signalanleg. Paa
de jydske Baner indferte man
derimod straks fra Begyndel-
sen (1862) Signalmaster med
bevaegelige Arme. I neer Til-
knytning til engelsk Jernbane-
vaesen havde disse Signalarme
kun Betydning, naar de set fra
Toget vistes til venstre for Ma-
sten, modsat nu, da alle Arm-
signialer skal ses til hojre for
Masten for at have Betydning.
Paa mange Stationer stod ind-
til Aarhundredskiftet Signal-
masten inde for Enden af Per-
ronen. I det sidste Halvsekel




er Signalsystemet meget stzerkt
udbygget efter den stigende
Trafiks Krav, Hovedsignalerne
suppleret med Hjelpesignaler
med Blinklys og andre Kende-
tegn og Anvendelsen af farve-
de Lys i Lygterne gennemifort.
Kun Haandsignalet er uforan-

dret fra- Begyndelsen: To op-

rakte Arme betyder stadig Fa-

re — men den heje Hat, Per-
- sonalet i Signalreglementet af
1862 er afbildet med, anvendes
ikke i Nutidens Jernbamnetje-
neste,

I Forholdet til de rejsende er
Signaleringen i Legbet af de

Krydsningssporskifte med ialt
3624 Dele (T.h.Signalhus).

Kommandoposten paa
Hellerup Station.

Control post, Hellerup
Station. :




hundrede Aar blevet steerkt
forenklet. 1 1847 tilkendegav
,;Overconducteuren” '5 Minut-
ter for Togafgang ved et kort
Sted i Signalflgjten, at Passa-
gererne kunde ,,indlades i Vog-
nene®. Naar Afgangstiden var
inde, bleeste han et langt Sted
i sin Flejte, hvorefter Lokomo-
tivfereren forst blaste to korte
Sted og derefter en lang ved-
varende Flgjtetone med Damp-
flojten. I 1864“-—-.ved Aabning
af Banen til Lyngby — kom
hertil Klokkesignaler: ,,En lang
Ringning® 5 Minutter for og
,En kort Ringning“ 2 Minut~
ter for Afgang. Mod al den-
ne musikalske Kraftudfoldelse
staar Nutidens saa at sige lyd-
lose Afgang, alene med Tog-
forerens énkle Flzjt som Rest,
vel noget blegt. Men hver Tid
hiar jo sin Melodi.

Set med Nutidens Gjne giver
Signalerne alene ikke tilstreek-
kelig Sikring. Der maa skabes
Afheengighed mellem de Signa-
ler, der giver Adgang for et
Tog til en Station, og i hvert
Fald de vigtigste Sporskifter

paa Stationen, saaledes at et
Signal ikke. kan stilles paa
, Ker*, medmindre Sporskifter-
ne er stillet rigtigt og aflaaset,
Den ferste ,,Centralaflaasning”
kom i 1878 i Hellerup og Klam-
penborg. Ogsaa paa dette Om-
raade har Udviklingen veeret
mangfoldig, og nyt kommer
stadig til. Ferst byggede man
mekaniske Anleg, hvor For-
bindelse mellem Centralappa<
ratet paa Stationen og Spor-
skifterne var etableret med
Metaltraadstraek eller Steenger.

Nu bygges der elektriske An-

. leeg, hvor der ved hvert Spor-

skifte ligger en Elektromotor
med Sporskiftedrev, som szt-
tes i Gang ved Omilaegning af
Haandtag eller Kontakt i Cen-
tralapparatet. Der er skabt en
Rakke Supplements-Sikringer,
der £. Eks. .,skal hindre, at et
Sporskifte omstilles under et
Tog, og der er ved de nyere
Anleg i Centralbetjeningshyt-
ten anbragt “Sportavler, der
med farvede -Smaalys viser
hele Omraadets Sporskiftestil-
linger, Sporenes Besattelse af
Vogne o. s. v., saaledes at Per-
sonalet kan arbejde ,,med Ryg-
gen til“ Sporomraadet (som un-
ikke helt kan
overses) med Ijnene foestel

dertiden end

paa Sportavien og Haenderne
paa flittig Vandrinug mellem de
miange Haandtag.

I Kommandoposten paa Fre-
dericia Station er der saaledes
229 Haandtag, og Anlaegget der
har kraevet bl. a. 85 Kilometer

Kabler med ca. 1500 Kilometer
Kabelkorer.

Paa de vigtigste Straekninger
er den enkelte Station ikke i
sikkerhedsmaessig Henseende et
Omraade for sig, men Statio-
nerne og mellemliggende Blok-
poster er indbyrdes knyttede
sammen ved Blokanlaeg, saale-
des at der kreeves Samvirken
mellem dem ved Signalgivnin-
gen, hvorved der skarkges dels
yderligere Sikring, dels Mulig-
hed for hurtigere Togfelge.

Paa Straekningen Kebenhavn
H—Hellerup er der automatisk
Blokanlaeg, hvor Togene selv
friger forholdsvis tet staaende
Lyssignaler bag sig og derved
giver Mulighed for s::erlig hur-
tig Togfolge.

Hele dette Omraade er un-
der stadig sterk Udvikling,
dikteret af det dobbelte Krav
om stadig steerkere Trafik og
stadig sterre Sikkerhed. Den
Risiko, der kan ligge i Fejl-
tagelser og Forglemmelser fra
Betjeningspersonalet (som dog
lyikrkeliigvis saare sjeeldent fo-
rekommer), seges bortelimine-
ret ved Anvendelse af , Meka-
nik“, hvor Staal eller Strem
simpelthen speerrer for Fejl-
greb.

Sikringssystemet er noget
saare centralt i hele Afvik-
lingen af Toggangen. Intet Un-
Mod-
standskampen under Besattel-

der, at man derfor i

sen, hvor Transporiernes Gen-
nemferelse blev mere og mere

betydningsfuld. sait



Odelaeggelse af Sikringsanleg,
der i hojere Grad end Spraeng-
ninger ude paa Banelinien
kunde virke som Sted i Hjer-
tekulen. 23 af Statsbanernes
Sikringsanleg blev helt eller
delvis saboteret, herunder paa
mange vigtige Stationer. Des-
veerre gaar det kun langsomt
nu at faa dem retableret, idet
Anskaffelserne er meget van-
skelige.

Statsbanerne har, alle Sik-
ringsforanstaltninger til Trods,
ikke varet skaanet for store
Jernbaneulykker. De tre stor-
ste er et Togsammensted i Gen-
tofte 1897 (40 Dede), en Tog-
afsporing ved Bramminge 1913
(15 Dade) og et Togsammen-
sted ved Vigerslev 1919 (40
Daode).

1942—45 skete der som Fal-
ge af Sabotager en Rakke Af-
sporinger, dog uden sterre Tab
af Danskes Liv, og som Folge
af Forbrydelser et Par Sprang-
ninger i Tog med sergelige
Tab (20 dede), men disse Ulyk-
ker er jo ikke Jernbaneulyk-
ker i normal Forstand. I over
25 Alar har vi nu varet for-
skaanet for store Ulykker, Sta-
tistikken viser for de sidste 25

Aar et samlet Antal rejsende,

dede ved almindelige Jernbane-
ulykker uden egen Uforsigtig-
hed, paa kun 14, eller gennem-
snitlig 1 pr. ca. 21 Maaneder.
I de 25 Aar er Tallet paa vore
rejsende steget fra ca. 30 til
ca. 81 Millioner aarlig. Stati-

stisk set findes der i det mo-

Sabotage mellem Vejle og Daugaard 11. Aug. 1944,

Sabotage between Vejle and Daugaard, August 11. 1944.

Parti fra Mindelunden i Fredericia.
View of the garden of remembrance in Fredericia.

derne Samfund nzppe mere
sikre Opholdssteder end et
Jernbanetog.

For Jernbanernes Personale
med et hyppigt forceret Arbej-
de paa alle Dognets Tider lig-
ger Forholdene anderledes. Vi
har i de 25 Aar haft 268 dede
som Feglge af Ulykkestilfeelde

under Tjenesten, i Gennemsnit

ca. 11 om Aaret. Ikke mindst
Rangénarbej‘det krever des-
varre hyppigt Ofre. I et An-
laeg paa Fredericia Vold, naer
en af vore store Arbejdsplad-
ser, har Statsbanernes Perso-
nale og Banerne i Fallesskab
rejst en Mindelund med Nav-
nene paa de Kammerater, der
satte Livet til under Arbejdet.




Del af Spornet paa
Kebenhavns Hoved-
banegaard 1947.

Part of rail network,
Copenhagen central 1947.

ANLAEG
0G BYGNINGER

BANEN fra Koebenhavn til
Roskilde gik i 1847 nogenlun-
de som nu. Kebenhavns forste
Banegaard laa praktisk taget
paa den nuvzrende tredie Bal-

negaards Plads i den davze-
=y 1 rende , Dronningens Enghave“.

= (Den anden Banegaard, Nord
Skinnetyper 1847 og 1947,

for Vesterbrogade, hvor nu
Types of rail 1847 and 1947.

Axelborg ligger, blev taget i
Brug 1864, da Banen over Hil-
! lered. til Helsingoar og Banen til
Klampenborg var aabnet). Fra
Kobenhavns Station kertes ud
ad ,gamle Jernbanevold“ (nu-
vaerende Sendre Boulevard) til
Valby og videre som nu. Af de
daverende Stationsbygninger
er kun Roskilde tilbage, og den-
ne er i de seneste Aar ombyg-
get indvendig, medens Mure og
Taarne endnu staar som den-
gang.
Banen blev straks anlagt

med Dobbeltspor mellem Ka-

benhavn og Valby. Det 2. Spor

blev dog taget op i 1858, og
forst i 1874 fik hele Straeknin-
gen til Roskilde sit 2. Spor.

i Tapstrup station aboBS 186 = o —e o

Sporet bestod af Svejsejerns-
skinner lagt direkte paa Ege-
sveller. Skinnevegten var ca.
29 kg pr. m og Skinnelengden
549 m. Paa Straekningen -—
som paa andre af de vigtigste
Hovedbaner — lisger nu 60
Meters Staalskinner med en
Vaegt af 60 kg pr. m, skruet
paa impraegnerede Bogesveller.

Ballasten paa den forste

Del af Spornet paa
Kebenhavns Gods-
banegaard.

Part of rail network, Co-
penhagen goods station.







Kulforsyningsanlzeg paa Kebenhavns Godsbanegaard 1945.

Roskilde-Bane var — som paa
alle Baner til ca. 1914 — Grus-
ballast, der i terre Somre kun-
de give en hel Stevtaage om
og efter Togene, og hvis For-
nyelse maatte ske i stadig sti-
gende Ternpo, efterhaanden
som den hurtigere og tungere
Korsel nedbred den.

Bortset fra Udgravningen
gennem Valby Bakke, hvor en
Bro til Overforing blev bygget
af Mursten, medens Enghave-
vej og Hvidox}revej blev fart
under EBanen i ,Porte“ med

Murstenshvaelvinger og Gra-
nitpiller, var der ikke betyde-
lige Jord- eller Broarbejder at
udfere ved det forste Anlaeg.
Opgaverne hermed  voksede,
efterhaanden som man Landet
over kom i mere kuperet Ter-
ren og med sterre Vandleb.
Videreferelsen til Korser gav
saaledes den forste sterre Jern-
banebro over Vaarby Aa Vest
for Slagelse, og de sstjydske
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Baneanleg i 60erne kreaevede
mange store Udgravninger.
Til Strejflys over den Udvik-
ling, der er foregaaet mod det
stadig steerkere og bedre Spor,
har vi foran sammenstillet
Skinnerne i 1847 og 1947. Det
vil fore alt for vidt at skildre
Udviklingen fra Aarti til Aarti,
herunder Springené fra Jern
til Staal og fra Mursten til Be-
ton, I Stedet blot et Par En-
keltheder til Belysning af vore
Spor og vore Bygninger:
Statsbanernes Omraade er
idag ialt omkring 7000 Hektar,
d.v.s. nogenlunde saa stort som
Amager. Det er efterhaanden
en noget stenet Grund: Af vore
ca. 3000 km Hovedspor ligger
ca. 2160 km i Stenballast. Un-
der Skinnerne ligger over 6
Millioner Sveller — det er en
stor Skov, der er gemt der, og
den kraever en aarlig Fornyel-
se af helt op mod 200,000 nye

impragnerede Sveller, medens

Coal depot, Copenhagen goods station.

Forbruggt af Staalskinner i
normale Tider er ca. 160 Kilo-
meter aarlig. Lag hertil Spor-
skifter og Forbindelsesdele,
Ballast og Hegnspacle m. m. —
saa faas der et Indtryk af
Statsbanerne som Forbruger
blot paa et Felt. Bemarknin-
gen om Banearbejderen, som
altid staar arbejdsles og stetter
sig til Skovlen, naar Toget ko-
rer forbi (hvad han nedvendig-
vis maa), er en daarlig Vurde-
ring af Arbejdet, som med sta-
dig stigende Krav skal udferes
endnu mere samvittighedsfuldt
end i de ,,gode, gamle Dage*.

Nye Skinner kebes normalt
i England, nu og da i andre
Liande, altid til vore svaereste
Spor, hvor de udveksles med
brugte Skinner, der (eventuelt
cfter Afkortning af nedkerie
Skinneender) kan gaa videre
til en Strazkning, hvor Kravene
er mindre (og hvorfra Skinner-

ne saa gaar videre til en Bane



af tertizer Betydning eller til
Sidespor e. 1). Systemet kan
minde om Anskaffelsen af Tej
til de bernerige Familier, hvor
Dreng Nr. 1 faar det nye, og
de mindre Drenge slider det
eventuelt omsyede helt ud.
Omkring Banens Udfletning
paa Stationspladserne ligger de
faste Anlaeg: Stationsbygnin-
ger og Varehuse, Veerksteder
og Remiser, Fwergehavne og

Omformerstationer m. m. Og-

saa paa disse Felter har Ud-

viklingen varet enorm i de
hundrede Aar. Kbenﬁavn, Jder
i 1847 havde een Banegaard,
har nu inden for Bybaneom-
raadet 10 storre og 14 mindre
Stationer, og Kobenhavns 3die

Hovedbanegaard, suppleret med
en Opstillingsbanegaard Nord
for Osterport og hele Gods-
banegaarden, snarer forlengst
i Mrmegabene. Praktisk taget
alle Kgbstadsstationerne er om-
bygget, mange af dem flere
Gange. Fredericia Station har
et Areal paa ca. 70 Hektarer,
og der er ca. 6 Kilometer mel-

lem dens yderste Sporskifter.

Ogsaa de serlige Anleg til
Trafikkens Afvikling og Mate-
riellets Vedligeholdelse m. v.,
som normalt ikke zenses af Pu-
blikum, har varet under Ud-
viklingens Lov. Lad os blot
nzvne et Omraade, der er
ukendt for de fleste: Vore to

Centralverksteder i1 Koben-

Marketenderiet ved Centralveerkstederne, Kebenhavn 1946,
Canteen at central workshop. Copenhagen 1946.

havn og Aarhus for Reparation
af Lokomotiver og Vogne. Den
samlede Personalestyrke i vore
Vearksteder er for Tiden ca.
3200 Mand. I Kebenhavn har
Hallen i Vognvarkstedet et
overdeekket Areal paa ca.
13,000 m*® og Lokomotivvaerk-
stedet ca. 9000 m’. Det er dog‘
ikke alene Materiellet, der skal
serges for — vi har f. Eks. i
1940 bygget et Marketenderi
med Plads til 800 Arbejdere
samtidig. En Sammenligning
mellem Vogterhusene for Ba-

nepersonalet i Banernes unge

. Aar og nu giver et steerkt Ind-

tryk af den sociale Udvikling

og hejere Levestandard.



Dampfzrgen ,Lillebzelt”“ i Fredericia 1872.

Steamferry ,Lillebelt® (Littlebelt) at Fredericia 1872.

OVERFARTERNE OG DE STORE

BROER

FORST 25 AAR efter Aab-
ningen af Banen Kebenhavn—
Roskilde begyndte Statsbaner-
ne Fargedrift mellem Lands-

delene.

Den ferste Faerge blev sat i
Fart 1872 mellem Fredericia
og Strib. Det var en ca. 42 m
lang Hjulfeerge med Enkelt-
spor, som alle de senere Feer-
ger paa korte Overfarter byg-
get til at sejle i begge Retnin-
ger for at undgaa Svajning.
Fargefarten paa Lillebzelt blev
Moenster for alle de senere eta-
" korte  Faergeruter:
Masnedes-Orehoved (1884), Od-
desund (1883) og Sallingsund

blerede

(1889) samt for Ruten Hel-
singer-Hailsingborg (1892). Ved
denne Fargerutes Etablering
skabtes den ferste Mulighed
for Udveksling at Jernbane-
vogne mellem Sverige—Norge

og Kontinentet,

Paa Storebalt sejlede Post-
vaesenets Skibe, indtil Statsba-
nerne 1883 overtog Ruten og
fra 1. Decbr. etablerede Faerge-
sejlads med 77 m lange Hjul-

ferger, med 2 Jernbanespor.

Ogsaa Skibsruten Korser—XKiel

blev fra samme Aar overtaget

af Statsbanerne og opretholdt

til Krigens Udbrud 1914, men
derefter ikke genoptaget. Ru-

tens Betydning sank staerkt ef-
ter Aabningen af Fargefarten
Gedser—Warnemiinde (1. Ok-
tober 1903) (samt lidt tidligere
af Feergefarten Sverige—Tysk-
land).

gyndte man med en Skruefeer-

Paa Gedserruten be-

ge og en Hjulferge fra dansk
og tilsvarende fra tysk Side,
Hjulfseergen blev dog hurtigt
ombygget, og fra dansk Side
indsattes i 1922 Dampfergen
,Danmark®, hvor for {ferste
Gang Spisekahytter m. v. var
anbragt paa gverste Dak, som
senere paa de nye Storebalts-
feerger. I Forbindelse med Sve-
rige aabnedes Fwergeruten Ka-
kenhavn—Malme i 1895, der nu
normalt alene sejles med en uy

svensk Feerge, medens Dan-




mark er alene paa Ruten Hel-

singer—Hilsingborg, hvor der
foruden Jernbanefarger ogsaa
sejler en Automobilfaerge.
Paa Storebalt gik man i 1927
over til Motorfeerger med 3
Spor, af hvilke der nu efter
»EFyn“s Indszettelse i Foraaret
1947 vil veere ialt 5 i Fart (for-
uden 1 a 2 seerlige Automobil-

faerger efter Behov). Faergernes

Leengde er steget fra 77 til 110

Meter,

nu ca.

deres Maskinkraft er
6000 HK. Udrustnin-
gen er bl. a. gennem Radio-
pejlings- og nu Radar-Instal-

e
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lation stadig paa Hejde med de
steerkeste Krav, og Udstyret i
Saloner m. v. har fulgt Tidens
Fordringer.

I 1942 byggede Statsbanerne
Isbryderen ,Holger Danske®,
som vel var dyr (ca. 6 Mill
Kr.)), men som i Vinteren 1947
utvivlsomt kan siges at have
gjort Gavn for Pengene ved
trods store Isvanskeligheder at
holde Overfarten aaben.
har 2
Kalundborg—Aar-

Statsbanerne
Skibsruter:

hus (fra 1914) med 2 store, mo-

rene

derne Motorskibe, og i Fzlles-

\

1810

i

skab med svenske Statsbaner
Kebenhavns Havnegade—Mal-
mo, tidligere drevet af Damp-
skibsselskabet De
tre efter Brobygning nedlagte
Overfarter er blevet udlignet
med 2 nye (Jresundsfarten og
‘Faaborg-—Mommark), og ved
Hundredaarsjubilacet

»dresund.

Statsbanerne som Rederi her-
efter som Ejer af ialt 23 Feer-
ger og Skibe med en samlet
Tonnage paa ca. 14,500 Netto
Registertons.

Under Krigsaarene blev M/F
»ojelland” sterkt gdelagt ved

staar

Motorfeergen , Fyn‘ 1947,

Moatorferry ,,Fyn“ 1947.
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Isbryderen ,,Holger Danske“ baner Vej for en Motorfaerge 1947,

Icebreaker ,,Holger Danske“ clears the passage for a motorferry, 1947.

KORSHAR

KORS#R

Postbaaden fra Thune anlsber
Skibet Kalundborg—Aarhus.

The matilboat from Thung contacts
the Kalundborg—Aarhus ship.

Motorfzerge med tre Lyntog om Bord.

Motorferry carrying three lightning trains.




pLa

A




Brand efter Eksplosion (Sabo-

tage), Dampfzrgen ,,Danmark®’

blev senket i Gedser Havn af
Saboterer, og Tyskerne forte 3
Faerger til Norge, hvor. M'F
,.Heimdal“ blev steerkt edelagt
ved Brand. Andre af Fargerne
blev af Besztningerne fort til
Sverige for at undgaa tilsva-
rende Beslaglaeggelse.

Ved Jubilzeet er dog Krigens
Adelaeggelser paa Flaaden slet-
tet ud, endda Forbedringer ud-
fort, saaledes at vi er bedre ru-
stet til Afvikling af Stortrafik
paa Overfarterne end nogen-
sinde for.

— Uanset Beredskabet vil
Fargefart altid for Jernbaner-
ne vzre et uensket, dyrt og
tidsspildende Mellemled i Tra-
fikken. Derfor soges de i det
muliges Omfang aflest af Broer,

og de store Broer er et sarligt

markant Traek i Statsbanernes

Fysiognomi.
I Offentlighedens Bevidsthed

vil Begrebet
Storbroer“ utvivisomt opfattes

»Statsbanernes

som g=xldende de to sterste:
Lillebeeltsbroen og Storstrems-
broen. Det vil dog veere uret-
faerdigt ikke at tage tre éndre
med: Limfjordsbroen, Alssund-
broen og Oddesundbroen.

Limfjordsbroen mellem Aal-
borg og Nerresundby var den
ferste virkelig store Bro for
Jernbaneanlzeg herhjemme.
Banen gennem Vendsyssel til
Frederikshavn var blevet aab-
net i 1871, men Skibsforbindel-
sen Aalborg—Narresundby var
steerkt  utilfredsstillende. I
1874—178 byggedes da den fer-
ste Limfjordsbro under meget
vanskelige Forhold, navnlig
den store Dybde til fast Bund,
saaledes at Pillerne maatte fo-
res ned til ca. 34 Meter under
Vandspejlet. Dengang arbejde-
de man kun med Trykluftfun-
dering. En af Pillerne vealtede
under Opbygningen og maatte
erstattes, og flere Arbejdere
omkom under Arbejdet. I 1938
blev den ferste Bro erstattet
med en ny af 403 Meters
Langde, bygget paa den halve
Tid og — trods det hejere Pris-
niveau — for knap 2 Mill. Kr.
mod den forstes Udgift paa 2,6
Mill. Kr.

Alssundbroen mellem Sunde-
ved og Als (Senderborg By) er
en kombineret Jernbane- og
Vejbro. For ferste Gang blev
der ved denne Bro anvendt
Pladejernsdragere i Stedet for

Lillebzeltsbroen
Bygning 1933.

under

The bridge over the Little
Belt, under construction,

1933.

de hidtidige Gitterkonstruktio-
ner og en Xombination af Pz~
lefundering og Trykluftfunde-
ring. Broen, der er ferdigbyg-
get 1933, er ca. 325 Meter lang
og kostede t=t op mod 3 Mill.
Kr. '

Oddesundbroen aflgste i 1938

Fargeforbindelsen til Thy.
Broen er en kombineret Jern-
bane- og Vejbro, 472 Meter

lang og med et 30 Meter Klap-
fag. Byggetiden var naesten 3
Aar og Omkostningerne naesten

6 Mill. Kr.

De to kongelige Broer: Lille-
baeltsbroen og Storstremsbroen,
fejer hver sine skonne og stzer-
ke Traxk ind i Statsbanernes
Fysiognomi. Bygget i samme
Aarti, hver paa sin Maade og
hver med sin Udformning
stemt ind i Landskabet, saa de
langt fra skeemmer, men tveert-
imod giver dette nye Linier af
Verdi, er de Vidnesbyrd om,
paa een Gang teknisk Kunnen,
trafikal Forstaaelse og sam-
fundsmeessig ekonomisk Baere-
kraft i Aarene mellem de to
Krige. Enkelthederne i deres
Anlzeg er saa mangfoldige, at
vi ikke kan fortabe os i dem
her. Ingeniormaessigt dristig
var Sgsatningen og den villede
Kuldsejling af de maegtige
Saenkekasser til Lillebaelts-
broen. Der blev til denne Bro
brugt 15,000 Tons Staal og ca.
1 Million Kubikmeter Beton.
Storstremsbroen er i forste

Raxkke imponerende ved sin

Lillebzeltsbroen.

The bridge over
the Little Belt.
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Storstrgmsbroen under Bygning 1936,

The bridge over the ,,Storstremmen®, under construction. 1936.

Leengde: Med 3,2 Kilometer er
den den lengste Bro paa det
europaziske Kontinent. Dybden
er ikke saa stor her (13,8 m),
og alle de 49 Bropiller kunde
derfor funderes direkte paa
Bunden. Staalkonstruktionerne
blev fabrikeret i England og
derfra sejlet til Masneds, hvor
de blev samlet til hele Brofag,
der blev sejlet ud og ved Hjelp
af en Flydekran leftet op og
anbragt paa Bropillerne. Byg-
getiden for Lillebzeltsbroen var
ca. 5 Aar og Udgiften ca. 24
Millioner Kr., for Storstrems-
broen godt 4 Aar og Udgiften
ca. 28'/2 Mill. Kr. Begge Broer-

Storstroms- =
broen i Af- | % ﬁ
tenbelysning

&,

The same brid-
22 illuminated

ne er kombinerede Jernbane-
og Vejbroer og har kreevet be-
tydelige Vej- og Sporanleg paa
begge Sider Broerne.

De store Broers trafikale og
Betydning

kan vanskeligt overvurderes,

samfundsmaessige

og det var med dyb og alvorlig
Glaede, at man den 5. Maj 1945
kunde fastslaa,
uskadte ud af Besazttelsens
blot med Lille-
baltsbroen camouflagemalet.
Vinteren 1947 rejste

at de slap

Kvealertag,

igen
Spergsmaalet om en Store-
baeltsbro. Der skal ikke her i
et Heaefte -om det, som er sket,

spaas om det, der vil ske i de

kommende Aar. Foruden 3 ube-
tinget nedvendige Ting: Penge,
Arbejdskraft

skal der grundige Forunderss-

og Materialer

gelser til af baade ingenior-
maessig og anden Karakter.
Men ogsaa de neeste 100 Aar

skal jo have deres Opgaver!

Oddesundbroen.

The Oddesund bridge-







Lokomotivet ,Roeskilde“ 1847 (Kon-
densationsindretning paa Tenderen).

The engine ,,Roeskilde“ 1847 (Condensa-
tion device on the tender).

MATERIELLET

1) Lokomotiver.

JERNBANEN Kebenhavn—
Roskilde startede med ialt 4
Lokomotiver, kesbt i Manche-
ster for ca. 1800 Pund Sterling
Stykket. Et femte Lokomotiv
fulgte hurtigt efter. Lokomoti-
verne havde indvendige Cylin-
dre, Fyrkasser af Kobber, og
Kedelrerene var loddede Mes-
singrer. Der kunde kun sattes
Vand paa Kedlen under Kar-
sel, ikke naar Maskinen holdt
stille. Som Braendsel anvendtes
Koks. Lokomotiverne havde
fra Begyndelsen intet Feorer-
hus; forst fra 1856 blev der paa
nogle Lokomotiver anbragt en
lodret Skarm med 2 Glasruder
i som Begyndelse til det senere
Farerhus. Tenderne var fre-
akslede. Der va} ikke Bremse
paa Lokomotivhjulene, men
kun paa de 3 Hjul i Tendernes
hajre Side. Bag paa Tenderne
blev der i 1849 anbragt et Sa-
de, hvorfra en Mand under
Kearselen holdt Udkik med, at
hele Toget var med.

Medens Nutidens Lokomoti-
ver maa negjes med Numre (og
Litra), havde de ferste Navne:
,,0din“, , Kjebenhavn®, , Sjl-
land* og ,Danmark“. Navne-
betegnelsen — senere med flit-
tig Brug af den nordiske My-
tologi' — fortsattes paa Sj=il-
land-Falster til ca. 1880, hvor-
imod Lokomotiverne i det
jydsk-fynske Omraade ikke fik

Jydsk-fynsk Lokomotiv fra 1868 og
(t.v.) Rangerlokomotiv fra ca. 1870.

Jutland-Funen loco of 1868 and (left)
a shunting engine of about 1870.

Navne. Skorstensbaandet med
Dannebrogsfarver stammer fra
Statens Overtagelse af de
jydsk-fynske Baner i 1867.

Det ene af l.okomotiverne
fra 1847 blev sat ud af daglig
Drift allerede i 1856, og de 2
andre i 1862.

Det er ikke her Stedet at
gennemgaa Damplokomotiver-~
nes Udvikling i den fslgende
Tid. De blev forst anskaffet i
England, senere og i stigende
Grad ogsaa fra tyske Fabrik-
ker. Hos Burmeister & Wain
blev der bygget 2 Togmaskiner,
af hvilke den ene var paa Ud-
stillingen i Kebenhavn i 1872.
Op mod Aarhundredskiftet blev
der endvidere kabt Lokomoti-
ver 1 Sverige og Belgien samj
Italien. De. forste trekoblede
Lokomotiver blev anskaffet i
1868 til Godstogskersel paa de
estjydske Baner. De foerste fire-
akslede Lokomotiver (Litra A)
blev anskaffet i 1882.

Mede;xs det i de forste ca. 30
Aar i alt vasentligt var Loko-
motivfabrikkerne, der bestem-
te Valg af Lokomotivtype, blev
det efter Sammenslutningen af
de sjxllandske og de jydsk-
fynske Baner Maskinafdelin-
gens Ledelse, der konstruerede
de nye Typer. Efter 1910 for-
andredes dette igen, saaledes
at det blev Fabrikerne, der op-
stillede Projektet efter de af
Maskinafdelingen givne Anvis-
ninger og til Afdelingens God-

kendelse.

Bortset fra de naevnte 2 Tog-~
maskiner og nogle Rangerma-
skiner, der byggedes omkring
Aarhundredskiftet, blev de
forste Rangermaskiner fra
dansk Lokomotivfabrik bygget
i 1913—14, de ferste Togmaski-
ner i 1922. Siden 1924 er al Lo-
komotivanskaffelse sket fra
Akts. Frichs i Aarhus. I 1936—
37 blev der dog fra svenske
Statsbaner indkebt 11 brugie
store Hurtigtogs-Lokomotiver,
som var blevet overtallige dér
ved Elektrificeringen. I de se-
neste Aar har man paa Stats-
banernes Ceniralveaerksteder
paabegyndt Ombygning af
nogle Lokomotiver Litra P til
3-koblede med deraf folgende
bedre Udnyttelsesmulighed.

1947 ejer Statsbanerne ialt
587 Damplokomotiver; deraf 42
Tog-Tenderlokomotiver og 178
Rangerlokomotiver. Af ca. 400
Toglokomotiver er de s=ldste

fra 1880erne og en betydelig

Del fra Aarene omkring Aar-
hundredskiftet. Medens Vaegten

af de forste Lokomotiver var




ca. 36—48 Tons (med Tender),
vejer de storste Lokomotiver
med Tender nu 138—144 Tons.
I Hurtigtog treekker Lokomoti-
ver af Litra E op til 600 Tons,
og i Godstog treekker Lokomo-
tiver af Litra H op til 1000
Tons.

Damplokomotiverne korte i
1945—46 hver ca. 38,000 Kilo-
meter. Ind gennem Fyrderene
blev der paa samtlige Lokomo-
1945—46

tiver i skovlet ca.

360,000 Tons Braendsel, altsaa
ca. 1000 Tons daglig Aaret
rundt, selv om Forbruget na-
turligvis svinger efter Liaessenes
Storrelse, Vejr og Vind. I Gen-
nemsnit bruges der for Tiden
19'/2 kg Breendsel pr. Togkilo-
meter = unormalt hejt paa
Grund af Brist i Kvaliteten,
men naturligvis sterkt svin-
gende for de forskellige Tog
under Hensyn til Vaegt og Fart.
For at kere godt skal man

Iltogslokomotiv Litra E, kgbt fra svenske Statsbaner 1937,

Fast train loco class E, purchased from The Swedish state railways in 1937.

Persontogs-Tenderlokomotiv Litra S. 1925
Passenger loco and tender class S 1925.

smere godt — der gik da og-
saa nasten 900,000 kg Smere-
olie med. De to Vareposter:
Braendsel og Smereolie til
kostede i
1945—46 Statsbanerne 30z
Million Kr.

Motormateriellet

Damplokomotiver

ikke

nogen lang Historie ved Stats-

har

banerne — baade Motorloko-
motiverne og -vognene samt
Lyntogene er Nutidens Bern,

og dog er der ogsaa Udvikling




Personvogn fra 1847,

fra de forste smaa Benzin-Mo-
torvogne, anskaffet. i 1925, til
de dieselelektriske Motorvogne,
der senest er anskaffet. Lyn-
togene voksede i Lebet af de
forste Aar fra 3- til 4-Vogns
Taog.

Foruden 4 dieselelektriske
Lokomotiver og 23 Benzinmo-
torvogne ejer Statsbanerne 83
dieselelektriske Motorvogne, 62
elektriske Motorvogne (med li-
ge saa mange Bivogne og Sty-
revogne til den elektrificerede
Neartrafik) og 8 Lyntog. Stan-
dard-Motorvognstypen, der nu
bygges, har 2 Stk. 6-cylindrede

Dieselmotorer, hver paa 250

sodstogslokomotiv Litra H. 1941.
woads loco class H 1941,

Passenger coach of 1847.

HK ved 1000 Omdrejninger i
Minuttet. Vognen har 52 Sidde-
pladser samt Rejsegodsrum.
Den kan ved en Hastighed af
87 km/T paa

fremfore £. Eks. 3 store Bogie-

vandret Bane

Fersonvogne med ca. 230 Sid-
depladser. Samtlige Motorvog-
ne og Motorlokomotiver er le-
veret af danske Firmaer.
Lyntogene har hver to Mo-
torvogne og en eller to Mel-
lemvogne. Hver Motorvogn har
2 Dieselmotorér af samme Ty-
pe som ovennzvnte. Alle 4 Mo-
torer paa ialt 1000 HK regule-
res ad elektrisk Vej fra det

Foererrum, der er forrest i Kar-

selsretningen. Togets kereplan-
maessige Maksimalhastighed er
120 km'T, 3-Vogns Toget har
Plads til 156 og 4-Vogns Toget
tii 206 Rejsende, hvorhos der
i et Restaurationsrum i den
ene Motorvogn er Plads til 12
—16 Rejsende. Foruden Tryk-
luftbremse har Toget en elek-
tromagnétisk Skinnebremse 1il
Brug i Faresituationer. 4-
Vogns Toget er 824 Meter
langt, d.wv.s. saa langt, som Fer-
gesporene tillader, naar Toget
skal overfores uden at blive
skilt ad. Alle Togene er bygget
hos , Frichs“ og ,,Scandia“. Un-

der Krigen blev de ,sat paa

s



To-Etagers Personvogn ca. 1875.

Double-decker passenger coach about 1875.

Lyntog kgrer om Bord
paa Fzerge i Nyborg.

Lightning train runs onto
the ferry at Nyborg.

Delvis aaben Personvogn fra Sommer-Narirafik ca. 1890.

Half-open passenger coach suburban line about 1890,
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En Maskinbogie til 3-Vogns Lyntog.
A machine-bogie for three-coach Lightning train.

Fire-Vogns Lyntog.
A four-coach Lightning train.




Stald“ i Remisen ved Svane-
mellen men nu glimter de at-
ter og uskadte med deres lak-
rode Farve over Hovedlinierne
mellem Hovedstaden og de jyd-
ske Endestationer. Lyntogenes
Popularitet var lige fra Starten
meget betydelig og er ikke ble-
vet mindre under Efterkrigsti-
dens vanskelige Pladsforhold,
hvor en sikret Siddeplads hele
Vejen er en serlig Gevinst ved
Siden af den hurtige Befor-
dring.

Lyntogene brugte i det sid-
1938—39 2,3

Millioner Liter Brzendselsolie

ste Normalaar

og de andre Motorvogne ca.
812 Millioner Liter Brandsels-
olie og Benzin.

De elektriske Motorvogne i
Kebenhavns Neertrafik er an-
skaffet i 1933—35. Hver Motor-
vogn har 4 Banemotorer, hver
paa 163 HK,, og et Otte-Vogns-
Tog faar saaledes ialt ca. 2600

2) Personvogne..

De 18 Personvogne, hvormed
der startedes i 1847, var dels
bygget herhjemme, dels i Ber-
lin og Altona. De var treaks-
lede, og bortset fra Hjul og
Aksler bygget helt af Trse. Der
var ikke fjedrende Puffere og
Traekkeapparater, og Sammen-
koblingen skete med Keeder el-
ler lignende. 8 af Vognene var
kombinerede I—II Klasse, 10
rene III Klasses Vogne, altsaa
en Fordeling vaesensforskellig
fra den nuveerende. I T og II

Klasse var Saderne polstrede
med lyseblaat og drapfarvet
Klede, og der var Taepper paa
Gulvet, derimod var der ingen
Gardiner, Askebagre eller Ba-
gagenet. Alle Kupeer havde
Vinduer i Derene, men kun
Midtkupeerne havde derudover
Vinduer ved Siden af Dorene.
I IIT Klis Vognene var der 6
Kupeer, men Skillerummene
mellem dem var kun Ryglen
og ikke fort helt op.

Togopvarmning var i Begyn-
delsen ukendt, man slebte
Korepelsene med ligesom tid-
ligere i Postvognene. Den for-
ste Togopvarmning paa Sjsel-
land skete ved aflange med
Teeppestof - betrukne Metalbe-
holdere, der paa Udgangssta-
tionen blev fyldt med wvatmt
Vand og anbragt mid{ paa Gul-
vet i Kupeerne; dog fra ferst
af kun i I Klasse og noget se-
nere ogsaa i II, men ikke i III
Kilasse. I Jylland-Fyn brugtes
i den forste Tid varmt Sand.
Senere indfertes Jernbeholde-
re under Szderne med Indfy-
ringsmulighed gennem Aabning
i Vognsiden og i nogle II1 Xl.s
Vogne Kakkelovn, indtil Damp-
opvarmningen holdt sit Indtog
omkring 1880.

Belysningen — fra forst af
kun i I og I Kl. — skete ved
Rapsolielygter, stukket ned

gennem Vogntaget, enten midt
over en Kupé eller i Skille-
rummet mellem to Kupeer. Se-
nere gik man over til den no-

get bedre Mineralolie og gik

saa i 90-erne over til elektrisk
Belysning; fra ferst af med
Strem fra Akkumulatorbatte-
rier, nu med Dynamoanlaeg
med .Batterier under Vognbun-
den. -

Toiletrum kom farst i nogle
Personvogne omkring 1870 i
Jylland, medens man paa Sj=l-
land forst i 1879 fik Toilet i
visse Rejsegodsvogne. Typisk
for Tiden er Benyttelsesregler-
ne: ,I Reglen skal der ikkun
tilstedes 1. og 2. Klasses Rej-
sende Adgang til disse Retira-
der, men wundtagelsesvis " kan
det under szrlige Omstsendig-
heder dog ogsaa tilstedes 3.
Klasses Passagerer at benytte
dem.“

Vi maa springe over de al-
lerfleste Mellemled i Udviklin-
gen. De forste jydske Person-
vogne (i 1862) var toakslede,
bygget paa den davarende Fa-
brik ,Hvide Meolle* i Randers

— det nuverende ,,Scandia“.

Om de pudsige To-Etagers
Viogne til Kebenhavns Naertra-
Side 36. De
forste 4~akslede Truck-Person-

vogne kom i Begyndelsen af

fik fortzller vi
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90-erne og de forste Sidegangs-

Truckvogne med Overgangs-
mulighed mellem Vognene 1
1896. De store og relativt tun-
gere Vogne foregede Togveeg-
ten sterkt, og fra 1912 blev
der for at klare Togfra‘fiki
Nertrafikken atter anskaffet
2-akslede Personvogne, der dog
hurtigt blev sterkt kritiseret
af Publikum (,,Rystevoghene"‘),
hvorefter Typen fra Slutningen
af 20-erne blev opgivet til For-
del for Truckvogne. Fra 1932
gik man over til at anskaffe
egentlige Staalvogne, der er
langt mere modstandsdygtige
under Uheld. Fra Begyndelsen
af 30-erne erstattedes Traben-
kene i I‘.II Klasse med polstre-
de Szeder. (I 20-erne var man
begyndt blot at forsyne dem
med Betraek over Filt}ag). For
at nedbringe Vognenes Vaegt
bygger man nu i svejset Ud-
ferelse og anvender rerforme-
de Staalprofiler, hvorved man
kommer ned paa en Vognvaegt
paa mellem 30 og 35 Tons og
endda ned paa 28,7 Tons for de
nye Staalvogne til Nzrtrafik-
ken uden for S-Banen med
dobbelte Indgangsdere og store
~Forperroner".

Statsbanerne raader ved Ju-

bileeet over ca. 1500 Person-

vogne (foruden Motorvogne og
Lyntog). Der er i det samle-
de Personvognsmateriel naesten
4000 Siddepladser paa I Klas-
se og naesten 98,000 Siddeplad-
ser paa Feallesklassen. Maaske
vil enkelte rejsende undre sig
over, at der aldrig kan blive
Siddeplads til dem. En Rede-
gorelse berfor falder dog uden
for Rammerne for denne korte

Fremstilling.

3) Andet Materiel. Automobiler.

— Resten af Vognparken
maa vi klare paa lille Plads.
Det geelder Postvogne og Rej-
segodsvogne, og det gaelder den
store og dog for Tiden alt for
lille Godsvognspark.

I 1847 ejede Banerne for-

‘uden nogle Ballastvogne kun

50 Godsvogne, alle aabne med
kun 4,5 Tons Godslast. Ferst i
1851 begyndte man at anskaf-
fe lukkede Godsvogne, og ved
Korser-Banens Aabning i 1856
kom man op paa Vogne med
7.5 Tons Godslast. Forst i 90-
erne naaede man op paa godt
13 Tons Baereevne.

Den Standardtype aabne
Godsvogne, der nu anskaffes,
har en Beereevne paa 21 Tons.
Den er bygget med Undervogn
og Stolper i svejset Staalkon-
struktion, har aftagelige Ende-

lemme og ret heje Vognsider.

. Standardtypen nu af lukkede

Godsvogne har en Bareevne
paa nzsten 18 Tons. Til Lev-
nedsmidler bygges der serlige
hvidmalede Vogne. delvis med

Staenger og Kroge til Ophaeng-

ning af Kedkroppe og delvis
med dobbelte Vagge m. m. med
serlige Isolering.sﬁxaterialer og
Iskasser, saa at Lasten af Ked,
Smer el. 1. holdes afkelet un-

dervejs.
I de senere Aar er Godsvog-

nene blevet forsynet med Tryk-
luftbremse, der ligeledes er
etableret paa Personvognene til
Aflesning af Vakuumbremsen
paa disse. Saavel Persontog
som Godstog har nu gennem-
gaaende Bremse betjent fra
Lokomotivet.

De 50 Godsvogne i 1847 er
blevet til neesten 14,000 i 1947,
De mindrebaerende og skrebe-
ligere Vogne af @ldre Type ud-
rangeres saa hurtigt, som For-
holdene tillader det, og den
gennemsnitlige Baereevne for
hele Vognparken er da ogsaa
nu ca. 15 Tons imod de 4,3
Tons i 1847.

Nyanskaffelserne under og
efter Krigsaarene er blevet
sterkt forsinkede paa Grund
af Materialemangel.

Der blev i 1946—47 lasset
ialt ca. 972,000 Godsvdgne paa
Statsbanernes Stationer. Vogn-
mangelen er stadig meget be-
tydelig; i Efteraarsmaanederne
saaledes flere Tusinde daglig.

Vognparken paa Skinnerne
er i Lebet af de sidste ca. 15
Aar blevet suppleret med en
Vognpark paa Landevejene,
hvor Statsbanerne nu paa ialt
ca. 80 Ruter med ca. 3000 km
Vejleengde (altsaa mere end
Banerne) driver Ruteautomo-

bilkersel med normalt ialt ca.




250 Omnibusser. Efter stot
Fremgang de forste Aar efter
Overtagelsen kom Xrigs- og
Efterkrigsaarenes Besvaer med
Mangel paa Breendsel og Gum-
mi og med Tyskernes @delaeg-

Elektrisk To-Vogns Tog.

A two-coach electric train.

gelse af en betydelig Del af

Vognparken. Antailet af Rejser
var i 1945—46, da Driften end-
nu ikke var fuldt retableret,
ca. 4 Millioner mod over 5 Mil-

lzoner i 1938—39. Bilparken se-

Ruteautomobi] med Paahzengsvogn i Kgbenhavns sydlige Opland.

ges retableret saa hurtigt som
muligt, og Ans‘kaﬁfélsen gaar
stadig i Retning af sterre Vog-
ae med flere Pladser og med
alle moderne tekﬁ-iske Forbed-

ringer.

Motor coach with trailer in Copenhagen’s southern approaches.



KOBENHAVNS NERTRAFIK

EGENTLIG Storby-Nartrafik
findes kun ‘i og ved Hoved-
staden, hvor Kebenhavns Naer-
trafik regnes at gaa til Hel-
singer, Ballerup og Roskilde.
For saa vidt kunde den sam-
lede Persontrafik i 1847 betrag-
tes som Nertrafik, men dette
vil dog ikke veere rigtigt, idet
Roskilde-Rejserne ogsaa omfat-
tede en Del Rejser, der gik vi-
dere ad Landevej. Derimod kan
Udflugtskerselen til Valby i
Banens forste Aar betragtes
som en spaed Forleber for se-
nere Tiders Skov- og Strand-
trafik. I 1848 var der ialt 24,000
Rejser mellem Kobenhavn og
Valby, og Tallet holdt sig no-
genl'upde i de folgende Aar,
men svandt saa efterhaanden
noget ind. Ogsaa til Roskilde
gik i de ferste Aar mange Ud-

Kgbenhavns Kla.nipenborg-Banegaard 1863.

flugtsrejser, og Jernbanerestau-
ranten dér blev drevet i stor
Stil med Artist-Underholdning

i Selskabslokaler paa 1. Sa]_

og med grundig Fortering af
Drikkevarer efter Tidens Skik.

Kilampenborg-Banen gav fra
1863 nye Rejsemuligheder, der
straks blev steerkt benyttet, bl.
a. med et fuldsteendigt Sam-
menbrud af Trafikken den for-
ste Sendag, ‘da over 20,000
rejste ud, og de sidste forst
kom hjem Mandag Morgen. I
1863 var ogsaa Straekningen til
Lyngby blevet aabnet, medens
Resten af Nordbanen kom il i
1864. Til Brug for Hwverdage-
nes da kun faa daglige rejsen-
de etableredes der i Tredserne
paa visse Tider af Dagen mel-
lem Lyngby og Hellerup og
mellem Klampenborg og Hel-

-lerup i Stedet for Damptog en

»Hestevogn“, f. Eks. saaledes,
at der fra Lyngby om Morge-
nen kerte en Personvogn truk-
ket af Hest op til Toppen af
Bakken mod Gentofte, hvor
Hesten blev koblet fra, hvor-
efter Vognen trillede videre,
farst til Gentofte og derfra til
Hellerup, hvor den blev koblet
til Tog fra Klampenborg.

Togene til Nordbanen og til
Klampenborg kerte i Keben-
havn fra den serlige ,Nord-
banegaard“ ud for den davee-
rende Aborrepark, Senere kom
den szrlige lille Holte- og
Klampenborg-Banegaard til
ved Gyldenlovesgade.

Da det almindelige Person-
vognsmateniel ikke slog til paa
de store Udflugtsdage, anskaf-
fede man i 1868 de ferste To-
Etagers Vogne, der kunde tage

Copenhagen’s Klampenborg station 1863.
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Jevibanen  imellem Kjobenhasn
vg Kiampenborg.

dra den 20en Sclober 0. A o dLl videre 1
Bunterjatjonen ville Togene paa denne ?Balm'rwefning
afaaac jaaledes: :
st ﬁwmnbabn til Slampenborg K1 (0 yorm., K63

KL 5L og KL1OF @rmm
7 ﬂilampcubmg til ﬁwlun[mtm KL N og KL 103
i soun., K1 3% og KL 6 Efterm.

Mandag, Torddag oy Loverdag Aftener vil

Toger KL 10T fra Kjobenbavn afaaar diveete il

~ Klampenborg, boorimed det Soudag, Tirddag,

Ougdag 04 Fredag ooyt qaacr til Longby o4
ftrar ocrvepter tilbage over $Hellevup il Ktampenborg.
SPasjagerer, jom paa dc fidftnaonte Artener ville be-
nptte Toact il Chavlottenlund cller Klampenborg,
maa deefor enten vente © Hellevup, indil Toget vender
tilbage dertil fra Lynaby, cller gjore NReifen fl‘tlll 0d
tilbage imellem Helcrup og Lyngby. ;

Crtratog ville, faapidt mrnnbmt blme mblagtc

paa Son- 0g Helligdage.

Loacnes Erpedition paa R‘wbcnt)avus wtatwn fEecy

¥ fra -a.mocbbugmugm.
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Opslag om Na:rtraflk 1865

Notice of suburban lines 1865.



Klampenborg Station paa en Snesportsdag 1945.
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90—100 rejsende, som dog ikke
gerne maatte rejse sig helt op,
idet Loftshajden baade i de 5

Kupeer i ,,Stuen“ og i det store

Rum ,paa 1. Sal“ kun var 162
cm. Denne Vogntype blev an-
skaffet til ca. 1900, og Vog-
nene forsvandt ferst helt ved
Elektrificeringen i 1934.

Naar Trafikken -— trods

Kgbenhavns da vaesentlig la-

vere Indbyggertal — kunde bli-

ve saa betydelig, laa det i, at
Udflugterne dengang samlede
sig om Dyrehaven med , Bak-
ken“. Sydstranden var uberart
Land, og Landet Nord for
Klampenborg blev forst let-
tilgeengeligt efter Kystbanens
Aabning. Endelig fandtes Cyk-
ler jkke saa lidt som Sporveje
helt til Skoven.

Ved Kystbanens Aabning i
1897 blev @sterport St. taget 1
Brug. Forbindelsen melem den
tredie Kobenhavns Hovedbane-
gaard taabnet 1911) og Dster-
port blev etableret i 1917. Ved
Korselen fra den nye Keben-
havns Hovedbanegaard blev
Frederiksberg udelukket fra
Persontogskersel, og det sam-
me gjaldt Nerrebro St. ved
Korselen gennem Boulevard-
banen. Herpaa blev der vel
lappet lidt efterhaanden, men
forst Elektrificeringen i 1934
anbragte igen de to Stationer
paa Alfarvej.

Kystbanen og Privatbaner i
Nordsjsalland drog nye Omraa-
der ind under Hovedstadens
Udflugtstrafik, og Byens staer-
ke Vaxkst satte Fart i Udflyt-

ningen med deraf folgende
kraftig Stigning i de daglige
Rejser.

Elektrificeringen i. 1934—36
gav Muligheder for en fuldt
moderne Afvikling af en vir-
kelig Stortrafik og dermed og-
saa for en yderligere Udflyt-
ning til den nu seerlig lettil-
geengelige Del af Hovedstadens
Omegn. Gentofte og Lyngby-
Taarbaek Kommuner har mere
end fordoblet deres Indbygger-
tal fra 1925 til 1944.

Paa de elektrificerede Streek-
ninger doretoges der i Drifts-
aaret 1945—46 over 40 Millio-
ner Rejser, deraf ca. en Tredie-
del paa Maanedskort. I Vinte-
ren 1946—47 var der ca. 25,000
faste daglige Gaster i S-To-

gene med Abonnementskort. I

Klampenborg station on @ winter-sports day 1945.
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den samlede Nertrafik var
Rejsetallet 1945—46 over 51
Millioner.

Krigen og Efterkrigstidens
Mangler har udskudt Elektri-
ficeringen af Banen fra Van-
lese til Ballerup anbagelig til
1948, men det lykkedes i Ef-
teraaret 1946 at faa Spaderne
i Jorden til det forste Arbejde
paa naeste Etape: Valby—Glo-
strup. Derudover har Stats-
banerne arbejdet med meget
omfattende Planer om en ra-
dikal Udbygning af Xoeben-
havns Bybanenet, i forste Raek-

ke wunderjordiske Linier fra
Frederiksberg over Hovedbane-
gaarden forelebig til Raadhus-
pladsen og fra Nerrebro (Slan-
gerupbanen) under City til
Amager. Fremtiden vil aaben-
bare, hvorvidt, hvornaar og
hvorledes disse Planer vil bli-
ve fort ud i1 Livet. Set med
vore Jjne er de store, saavel
i teknisk som i skonomisk Hen-
seende. Hvem wved, om man
ikke ved Statsbanernes naeste
Jubileeum om hundrede Aar
vil se paa disse nu saa dristi-
ge Bybaner med den samme

Dagligliv paa S-Banen.

Any day on the S train.
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Banegraven paa Kebenhavns
Hovedbanegaard maa bruges
til Cykle-Opbevaring.

Railway cutting at Copenhagen

Central must be used as cycle-
park.

pietetsfulde og dog lidt over-
legne Mine, som vi anlaegger
over for den ferste Naertrafik-
Bane i dens Skikkelse i 1847.

— Med Ruteautomobiler (jfr.
Side 34) afvikles der en rela-
tivt betydelig Naertrafik, dels
parallelt med Jernbanestrak-
ningen ad Landevejen Keben-
havn—Taastrup, dels fra Ke-
benhavn mod Syd langs Stran-
den til Kege, hvor der ikke er
nogen direkte Jernbanelinie.
Den sidstnaevnte Straekning er

navnlig om Sommeren, med en

meget stor Udflytning til
Sommerbebyggelser, Teltlejre
m, m., meget staerkt trafikeret,
saaledes at der paa Ruten for
og under Krigen trods ned-
vendiggjorte og endnu delvis
opretholdte Begransninger i
Kereplanen blev kert op mod
25 Millioner Pladskilometer

aarligt paa Ruten.



PERSONALET

EN nejagtig Opgorelse over
Personalet i 1847 findes ikke,
men det maa antages, at der
— de 3 Direkterer inklusive —
jalt var teet op mod 100 Mand,
heraf paa Kebenhavns Station
15—16 ansatte og 6—8 Drage-
re, et Togpersonale paa 9 Mand,
men kun 2 Lokomotiviprere.
Den optiske Telegraf lagde Be-
slag paa 25 Banevogtere. Lon-
ningerne var smaa, og de sam-

lede Lenudgifter i det forste

hele Regnskabsaar 40,524 Rigs-.

daler (omtrent svarende til en
Femtedel af een Dags Len-
udgift nu). Banegaardsinspek-
tererne i Kebenhavn ‘og Ros-
kilde havde veret Ingenierer
ved Jernbaneanlegget. Loko-
motivfererne kom fra tyske
Baner og 2 Togferere fra Al-
tona-Kiel Jernbane. Den tek-
niske Direktor Rothe blev se-
nere Selskabets baade kyndige
og myndige Enedirckter, lige
til Sammenslutningen med de
Statsbaner
fuldbyrdet i 1885.

Nu teller Statsbanernes sam-

jydsk-fynske var

lede Personale ca. 27,000, der-
af ca. 14,000 Tjenestemaen(i og
3000 fast ansatte
timelonnede (i Vaerksteder og

Aspiranter,

Lokomotivremiser) og ca. 10,009
Ekstraarbejdere. Over en Tre-
diedel af Personalet er altsaa
Antal

svinger som Felge af Op- eller

Ekstraarbejdere, hvis
Nedgang i Trafikken, Saesonar-
bejde (navnlig i Banetjenesten)
0. 1. Af 'Tjenestemaendene er
godt 400 Kvinder, af Ekstra-

Rangeringsarbejde.

Shunting work.

arbejderne kun et meget be-
skedent Procenttal (Kvinder
ved Ledbevogtning).

De 27,000 er dog ikke de ene-
ste, der, tjener deres Bred paa
D.S.B.’s Arbejdsmark, idet det
kun er dem, der lennes direkte
af Statsbanerne, men ikke f.
Eks. Arbejdere ved Nyanleeg,
der er overdraget en Entrepre-
nor, eller Personale ved Vogn-
mandskersel, i Jernbanerestau-
rationer og -kiosker m. fl. Der
er utvivlsomt over 30,000 ar-
bejdende paa D.S.B.’s Omraa-
de. Vil man vurdere Banernes
Betydning i beskaeftigelsesmaes-

sig Henseende, maa hertil lseg-

ges bl. a. alle dem, der i indu-
strielle Virksomheder har Ar-
bejde med Ting, Storforbruge-
ren D.S.B. bruger. Endelig tael-
ler ogsaa med i Samfundshus-
holdningen de nzsten 9000
pensionerede tidligere ansatte
og Enker.

Men nu holder vi os alene
til Personalet — de 27,000. og
ser lidt paa, hvad de koster.
Tjenestemandenes Lenninger
er fastsat ved Tjenestemandslo-
ven af 6.Juni 1946. Lenningerne
til de timelennede fast ansatte
samt til hele Ekstra-Personalet

fastsmettes ved Overenskomst

mellem Statsbanerne og Arbej-




Paa Kommandobreen.
" On the bridge.

dernes Organisationer. De sam-
lede Lenudgifter til Personalet
therunder ogsaa visse Tilleegs-
ydelser, f. Eks. for Nattjeneste
og Keretjeneste), androg 1 1945
—46 2t op mod 160 Mill. Kr.
Gennemsni'tsindtaegten for Per-
sonalet under eet blev altsaa
tet op mod 5900 Kr. i det
nevnte Aar. Til Lenudgiften
maa Jeegges ca. 6 Mill. Kr. som
Statsbanernes Part i Pensions-
udgift o. lign. Da de samlede
Driftsudgifter var ca. 256 Mill.
Kr. (foruden Adfskrivning og
Forrentning), kan det siges paa
den Maade, at for hver Gang
Statsbanerne i sidste Regn-
skabsaar gav 1 Kr. ud, gik godt
og vel 60 Dre heraf til Lennin-
ger m. v. til Personalet.

De nzvnte Lenningsudgifter
maa regnes med i 1946—47 ef-
ter den nye Tjenestemandslov
og nye Overenskomster med

Ekstraarbejderne at vaere ste-

get med antagelig ca. 15 Mill.
Kr.

— Selv om Statsbanerne ikke
ved :Antagelsen af Personale
giver Born af ansatte noget
Fortrin for andre Ansegere, saa
er dog en relativt meget stor
Del af de .ansat-te »Jernbane-
bern“, hyppigt endog igennem
flere Sleegtled. Foruden rime-
lige Levevilkaar turde dette
vaere et Tegn paa Samherig-
heden mellem den enkelte og
Etaten. Jernbanens ‘- Arbejds-
plads er ikke alene det Sted,
hvor man henter sin Len og
gor sit Arbejde, men det bli-
ver ogsaa gennem Tiden det
Sted, hvor man saztter en god
Part af sit Hjerte i Pant, og
Interessen for Tilvaerelsen paa
Banen med den stzerke Islet
af rask Liv, af brogede Begi-
venheder gaar i mange Tilfzl-
de i Arv fra Jernbanemanden
.t-il hans Bern.




Indlaesning af Stykgods paa Kebenhavns Godsbanegaard.
+ Taking in piece goods at Copenhagen’s goods station.
Krydsning af Vej og Bane ved Aarhus H.

Level crossing at Aarhus H.




AFSLUTNING

VI mangler endnu en Mzeng-
de at berette om: Gods- og
Postbefordringen, Forbindel-
serne med Udlandetf, hele Ad-
ministrationen, for blot at naev-
ne enkelte Omraader. Men her
er tilbage kun en Smule Plads
til at gere hundrede Aars Regn-
skab op. Det er en lang og ind-
viklet Historie: Privat Drift og
Statsdrift, de sidste 60 Aar
Statsdrift alene, men med skif-
tende politiske Synspunkter
og skiftende Regnskabsregler,
navnlig med Hensyn til Af-
skrivning og Forrentning. Man-
ge Aar er starkt paavirket af
Konjunkturerne i Produktion
eller Erhverv eller af ekstra-
ordinzre Forhold (f. Eks. un

. der Verdenskrigen), visse Pe-

.

rioder sterkt paavirkede af
Takstpolitikken, som vel i nog-
le Tilfxlde fulgte Banernes
Driftsresultater (Takstforhejel-
ser ved stigende Underskud),
men i andre Tilfzelde slet ikke,
og andre Perioder paavirkede
af Lenningspolitikken eller af
Vilkaarene for de forskellige
Befordringsmidler indbyrdes.

I de hundrede Aar har de
samlede Driftsindteegter ud-
gjort 7282,5 Mill. Kr. og de
samlede Driftsudgifter (bort-
set fra Afskrivning og Renter)
6333,9 Mill. Kr., saaledes at der
til Afskrivning og Renter iait
blev 9486 Mill. Kr., eller sagt
paa en anden Maade: Drifts-
udgifterne udgjorde i de hun-
drede Aar i Gennemsnit 87
pCt. af Driftsindtaegterne, hvor-
efter 13 pCt. kunde gaa til Af-
skrivning og Renter (Udbytte).

Daarligt eller godt™Resultat?
Det kan slet ikke bedemmes
ud fra Bogholderiets Talkolon-
ner. Vil man preve paa at vur-
dere Statsbanernes ,,Udbytte”
eller deres Veardi, maa man
lafte @jnene fra Regnskaberne
(selv om disse gor deres Nytte!)
og preve at se ud over Landet,
som det laa i 1847, og som det
ligger i Helligdage og Arbejds-
degn nu. Selv i Tilvaerelsen hos
dem, der kun sjaldent rejser,
szetter Banen daglig sine staer-
ke Spor. Den har under skif-
tende Tider og Vilkaar varet
og er stadig en betydningsfuld
Faktor i den enkeltes og i hele
det danske Sam-funds Liv.

Det nyeste nye: Radaranizeg paa M'F ,Fy;

The very latest: Radar installation on
motorferry ,,Fyn*,






SUMMARY

ON JUNE 27th 1947 the Danish
State Railways celebrate their
centenary to commemorate the
commencement of railwaytraffic
in the present Denmark, as the
service was opened on the line
Copenhagen—Roskilde (30 km)
on June 27th 1847 after a solemn
inauguration the day before
(traffic on the line Kiel—Altona
in the Danish monarchy of those
days
1844).

The first Danish railways on
Zealand (Copenhagen—Roskilde
1847, Roskilde—Korsgr 1856 and
further extensions in the sixties
and seventies) were constructed
and managed as private railways.
The same held good of the first
railways in Jutland and Fuenen
which in the sixiies were con-
sinucted by Englisl: engineers.
Already in 1867 the government
took over the railways in Jut-
land—Fuenen and in 1880 those
on Zealand. In 1885 the state-
owned lines were thus amalga-
mated into what they are to-day:
— The Danish State Railways.

As a matter of course the rail~
ways have during this century
been the subject of an extensive
and radical development. It has
not only during the first 75 years
been a question of an enormous
extension of the network and
opening of train-ferry-senvices
(later on supplanted by bridges),
but the technical plants have
constantly been developed, the
rolling-stock increased and ifre-
quently excdhanged for new types
in order, at any moment, to cope
with all legitimate claims.

The ,;mileage*“ was;

G E YA S e g 30 km
WBAT . i=a. e 475 -
WBBH -l imh e 1555 -
LU0 T e 2029 -~
IO T e e e 2614 -
K 7w Y 2595 -

During roughly speaking the
last 15 years some lines with a
‘small amount of traffic were
closed. Within the same period,
however, the state railways have
taken over a number of motorbus-
senvices, the ,mileage” of whick:
to-day is ab. 3100 km. Besides
railways and bus-services the
Danlish state railways run 8
train-ferry- and ship’s-services, 4
in connection with Sweden/Nor-
way and Germany respectively.

was already opened in.

Across 3 waterways (the ,Stor-
strgmmen®, the Little Belt and
,»,Oddesund®) which were former-
ly served by train-ferries, great
bridges have now been built (the
sotorstrgmsbridge 3200 and the
Little Belt-bridge 825 m).

As a sindle instance of the
development should be pointed
out that the track in 1847 con-
sisted of wrought-iron, weight 29
kg per m, length 5,49 m, resting
directly on oak-sleepers in turn
resting on gravel. The present
track on the main-lines consists
of steel-rails, weight 60 kg per m,
length 60 m fastened by screws
to creosoted Dbeech-sleepers on
stone-ballasting.

As far as the motive-power of
to-day is concerned there is not
much resemblance between the
original 4 locomotives and the
present park of altogether 760 lo-
comotives and motorcoaches be-
sides 8 special Diesel-electric mo-
for-coach-units (,,streamlined
trains*). Tthe weight of the big-
gest steam-locomotives is 4 times
that of the original ones in 1847
and the capacity is multiplied and
running-power is greatly enhan-
ced too. (In the case of the ex-
press-train-stock to 120 km/h).

The rolling-stock, too, has kept
pace with the development. Not
only the numbers but also the
capacity of the vehicles has been
increased, and as far as carriages
are concerned the comfort of the
travellers has to a imarked degree
been attended to, inter alio by
introducing upholstered seats in
tte 3rd class (,,general class” as
we have it in Denmark).

Among the first European rail-
way-systems the Danish state
railways adopted already by the
end of the century electric train-
lighting., In the course of the last
decade the park of waggons and
trucks were equipped with
pressed-air-brake. :

The principal train-ferry-ser-
vice (the Great Belt) has been
the subject of an essential im-
provement through the introduc-
tion of triple-tracked motor-fer-
ries of a lengtl: of ab. 110 m and
ab. 6000 H.P.

During the century the number
of employees rose from ab. 100
to ab. 27.000 of which ab. 17.000
are civil servants and the like
and ab. 10.000 extras. Out of the
total working-expenditure of the
state railways in 1945—46 (ab.
14 milliard Kroner) the pay-roll

amounted to ab. 60 per cent. The
average-income of the fotal staff
taken as a whole was in the same
year roughly 6000 Kroner.

The financial results have been
greatly fluctuating. For a number
of pre-war years, apart from
writings-off and interest on the
construction-cost, the revenues
and expenditures were brought to
a fairly good balance. The special
traffic in the years of occupation:
1940-—45 resulted on the books in
very considerable net-profits,
employed for exiraordinary writ-
ings-off. In the century in gues-
tion taken at large, the actual
expenditures on an average
amounted to 87 per cent of the
revenues.

Mainly during the last years
of occupation the State Railways
were subjected to a lot of acts of
sabotage serving the purpose of
preventing or at any rate delay
the German transports. The num-
ber of track-explosions thus
reached ab. 8000 and a number
of signal-boxes efc. were de-
stroyed. As a whole the damage
has however been repaired, let
alone the fact that the reconstruc-
tion of several plants works out
slowly. The maintenance-work,
which during and partly, too,
after the war suffered a setback
and the delayed further deve-
lopment of plants and stock
cause, of course, here as every-
where, very considerable diffi-
culties and the intermittent lack
of fullsupplies has rendered ne-
cessary a cutting down of the
time-table, which in the case of
passenger-trains, so far, only
amounts to ab. 75 per cent of that
just prior to the war.

Tre number of travels on the
state railways amounted in the
latest fiscal year to ab. 81 mil-
lions, of which ab. one half in
the suburban network of Copen-
hagen (whereof ab. 42 km is
electrified). Ab. 10 million tons of
merchandise (on whidh freight
was paid) was carried within the
same period.

Apart from the state railways
ab. 2500 km lines are run as
private lines, chiefly of a sec-
ondary importance. The con-
struction of these private lines
was as a rule supporied to some
extent by the government through:
participation in the construction-
cost, whereas the government
formerly did -not partake of
working-deficits, if any, which
the municipalities have thus had
to defray.
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