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Den 8. september 1965 er
det hundrede ar siden, at
togene begyndte at rulle
over Fyn.

Hvilken enorm udvikling der
ogsd her har fundet sted
fortee!ler disse grafiske ke-
replaner lidt om.

Hver streg reprasenterer et
eftermiddags-tog p& straek-
ningen Nyborg— Middelfart.
Vi har valgt at vise perioder
med 25 ars mellemrum, de
to farste umiddelbart inden
de to verdenskrige.

Hvilken udvikling der vil
ske i togintensiteten den
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P. E. N. SKOV

Danske Statsbaner ejes helt og fuldt af staten. Banerne
er altsd Deres. Gennem folketinget er De bestem-
mende for, hvilke baner der skal anlegges, eller hvilke
af de bestdende der skal nedlegges (det sidste er i
dag maske det mest aktuelle). De er pa samme made
bestemmende for vore takster — om de skal veere for-
retningsmaessigt rigtige, eller om de skal veere socialt
pregede (at det sidste kun darligt harmonerer med
kravet til os om forretningsmaessig drift, er en anden
sag). De er bla gennem de bevillinger, vi far pa fi-
nansloven, bestemmende for, om vi kan anskaffe mo-
derne treekkraft og vogne, udstyre vore baner med
moderne og personalbesparende anleg, kaebe nye
feerger og mange andre ting, og De er ogsa bestem-
mende for, hvilken betaling vi far for det arbejde, vi
udferer. Inden for de greenser, finanslov og norme-
ringslov fastseetter, sarger vi selv for antagelse af det
personale, vi anser for nedvendigt — ikke alene for at
fa det til at »labe rundt«, men ogsé for at kunne plan-
legge, tilrettelzegge og gennemfare sa god trafik som
muligt.

At de af de bestemmende myndigheder fastsatte lan-
ninger m v er afgerende for, om vi kan fa de folk, der
er nadvendige, ikke mindst til gennemfaorelse af pa-
kreevede rationaliseringsforanstaltninger, skal blot lige
navnes.

Det er altsd Dem, der bestemmer, hvilke vilkar vi har
at arbejde under.

Vi, som har pataget os et arbejde ved statsbanerne,
soger at udfere det pa grundlag af givne forskrifter
og bestemmelser — ikke alene trykte eller skrevne,
men ogsa sadanne, som »kommer til os«, mer eller
mindre affedt af udviklingen (det er jo ikke — i hvert
fald endnu — forbudt at teenke og at opfatte). Vor grund-
lov er lov om styrelse af statsbanerne. Heri hedder
det bl a, at generaldirekteren, der som departements-
chef stadr umiddelbart under ministeren for offentlige

Generaldirektgr for
Danske Statsbaner

arbejder, til medhjeelp har afdelingschefer, nemlig én
for hver af falgende afdelinger:

baneafdelingen (banechefen),

handelsafdelingen (handelschefen),
maskinafdelingen (maskinchefen),

personal- og organisationsafdelingen (personal-
chefen),

tarif- og regnskabsafdelingen (tarifchefen) og
trafikafdelingen (trafikchefen).

| disse afdelinger planleegges og kontrolleres vort ar-
bejde.

Ledelsen af den egentlige jernbanedrift forestas af
vore distriktschefer, én i 1. distrikt, dvs omraderne
ost for Storebzelt, og én i 2. distrikt, dvs omraderne
vest for Storebeelt.

Denne »opdeling« ma ikke tages som udtryk for, at vi
arbejder i »base«, sa den ene ikke ved, hvad andre
er beskeftiget med. Vort arbejde m& narmest karak-
teriseres som et »team-work«. Mindst én gang om
maneden drefter vi i et feellesmede sager af almen
interesse, og nasten daglig snakker jeg med én eller
flere chefer om, hvordan dette eller hint spargsmal
mest hensigtsmessigt kan lases, nar hensyn tages til
helheden.

Om det sa bliver gjort pd den made, som De synes
rigtig, ligger det op til Dem at afgare.

Statsbanerne er som sagt Deres, men jeg kunne tenke
mig, at De ville veere interesseret i — ogsa til bedem-
melse af vort arbejde — at vide, hvad vi beskzaftiger os
med inden for vor administration, og mon det kan
geres pa en bedre made end ved at lade vore afde-
lingschefer og distriktschefer selv fortelle.

Med venlig hilsen



S. C. C. THORNING CHRISTENSEN

Baneafdelingen har ansvaret for, at spor-, sikrings- og
teleanleeg, broer og bygninger, havneanlaeg og ferge-
lejer, kort sagt alle faste anleeg, er konstrueret og ud-
fort séledes, at de er i stand til at imedekomme de sta-
dig stigende krav til sikkerhed, hastighed og komfort.
Dette er selvsagt kun muligt ved, at man opmerksomt
og med den fornadne tekniske indsigt falger udviklin-
gen i de store jernbanelande i Europa og Amerika og
ikke mindst arbejdet indenfor UIC (Union internationale
des Chemins de fer) og den af UIC oprettede organisa-
tion ORE (Office des recherches et des essais), hvor
netop de for al jernbanedrift afgerende tekniske pro-
blemer er taget op til sdvel teoretisk som forsegsmaees-
sig undersogelse. Nu er det jo langt fra altid, at sa-
danne pa international basis indvundne resultater uden
videre kan overfores til statsbanerne, tvaertimod, en
tilpasning til de hjemlige forhold og en videreudvikling
vil i almindelighed veere nedvendig.

Der skal i det falgende seges trukket nogle hovedlinier
op for de senere ars arbejder med de tekniske anlaeg
og kort ridses op, hvilke anleeg der er udfert, og hvad
der forventes i de neermeste ar.

For sporarbejderne ligger det séledes, at der i nogle
ar hovedsagelig har vearet indkebt og nu kun indkebes
skinner af statsbanernes sveareste typer med veegte 45
kg/m (sékaldt overbygning V) og 60 kg/m (overbygning
VII). Det sidste skinneprofil er i avrigt den af UIC stan-
dardiserede sveereste type. Ved alle sporombygninger
og ved nyanleg svejses skinnestrengene sammen i
hele deres leengde med undtagelse af de steder, hvor
elektriske skinnekredslob, f eks ved automatisk blok,
nedvendigger isolerede skinnestead. Der er imidlertid
nu konstrueret en udformning af isolerede sted — iso-
lerkleebestad — hvor skinner, isolationsmateriale og
lasker er samlet med hejspzendte bolte og en klaebe-
masse, hvorved enhver indbyrdes beveagelse i stodet
forhindres — samlingen virker, som om skinnen gik

Chef for
baneafdelingen

ubrudt igennem. | lebet af de narmeste ar péregnes
storstedelen af de eksisterende isolerede stod erstattet
af disse isolerkleebestad, hvorved store vedligeholdel-
sesudgifter vil spares, og sterre driftssikkerhed af de
elektriske signalanleeg opnés. Skinner leveres fra
statsbanernes svejseanstalt i Fredericia elektrisk sam-
mensvejset i leengder pa indtil 150 m, som sa péa ar-
bejdsstedet samles ved thermitsvejsning. | tilslutning
til svejseanstalten er i 1964 taget et anleeg i brug til
oparbejdning af brugelige, slidte skinner, hvis skinne-
hoved ved hevling og fresning pd ny gives normalt
profil, saledes at skinnerne bortset fra nedslidningen
ved genanvendelse er som nye skinner.

Siden 1958 er betonsveller bragt i anvendelse ved
statsbanerne, og der er ved sporombygning og til ny-
anleg af spor med 60 kg skinner indlagt 40-50.000
betonsveller arligt, svarende til kapaciteten af fabrik-
ken i Fredericia.

Konstruktionen af sporskifter er stadig videreudviklet,
og i 1965 vil fabrikation af et sporskifte med heeld-
ningsforhold 1:19 blive sat i fabrikation. Dette spor-
skifte vil rigtigt indpasset i kurveforholdene i en spor-
plan tillade en hastighed pa indtil 140 km/t i begge
sporskiftets grene og tenkes kun brugt ved overgang
mellem dobbeltsporede og enkeltsporede streekninger
og ved baneforgreninger. Denne hastighed, 140 km/t,
er i avrigt den hastighed, hvortil 1. k|l hovedbaner ved
statsbanerne ombygges i savel spormaessig som sik-
ringsmassig henseende.

Arbejdet med sporets vedligeholdelse mekaniseres
mere og mere ved indsettelse af store automatisk vir-
kende svellestoppemaskiner til justering af sporets
hejdebeliggenhed, og i 1965 agtes yderligere indsat en
automatisk virkende sideretningsmaskine.

Det er med denne maskinelle udrustning muligt med
et fatalligt personale at give sporet en sa effektiv be-
handling, at det efter en hovedistandsettelse kan hen-

Sterre hastighed og hensyn til behageli-
gere jevn kersel kraver modernisering
af sporet. Der anvendes herved nu bla
den af UIC standardiserede skinnetype VII
60 kg/m dvs 1 meter skinne vejer 60 kg.
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ligge 3-5 ar med kun mindre vedligeholdelsesarbejder.
Som et serligt og serligt vanskeligt sporarbejde, der
er afsluttet i det forlebne &r, skal nzvnes ombygnin-
gen af sporene péa Lillebaltsbroen, hvor det 30 ar gam-
le og af tidens tand sterkt medtagne brotemmer er
udvekslet med staldragere.

Statsbanernes sikringsanlaeg har i de senere ar veret
genstand for en rivende udvikling.

De — som regel mere end 50 ar gamle — rent mekani-
ske signal- og sikringsanleeg bliver ar for ar sjeldnere,
idet de gamle anleeg udveksles med anleeg, hvortil ude-
lukkende anvendes daglyssignaler og relaeteknik. | de
seneste ar er der dog ogsd udvekslet nogle sterre ca
30 ar gamle elektromekaniske signal- og sikkerheds-
anleeg.

Landstationer pd mindre trafikerede strakninger er
blevet forsynet med signal- og sikringsanleg, der
pa enkel made kan »seettes ud af drift«, dvs ikke
benyttes i forbindelse med togafviklingen, hvorved den
pagzldende station kun behever at veaere aben i et
begrenset antal timer. Landstationer pd hovedstreek-
ninger, hvis signal- og sikringsanleeg gennem alle
dagnets timer skal benyttes til afvikling af toggangen,
bliver nu fjernstyrede. De farste fjernstyrede stationer
ved statsbanerne var Masnede og Hjulby, der blev
taget i brug i 1956.

Der er i 1964 udviklet et nyt fjernstyringssystem base-
ret pa anvendelsen af tonefrekvenser. Dette system,
der er billigere i anskaffelse, vedligeholdelse, og som
kreever mindre plads end nuverende, egner sig vee-
sentligt for mindre trafikerede straekninger. De ferste
anleg tages i brug i 1965.

| dag har DSB 6 centraler, hvorfra ca 50 stationer
fiernstyres eller er i afhaengighed. Der er planlagt en
vidtgdende udbygning af fjernstyringsanlaeg, dels fordi
statsbanernes S-banenet paregnes styret fra én central
pad Kebenhavn H, dels fordi fjerntrafikken vil fa yder-
ligere ca 9 centraler.

Der er i 1964 — i forbindelse med privatindustrien —
udviklet en type sikringsanleeg, som egner sig for

Nye sikringsanleg simplificerer det ma-
nuelle arbejde og medfsrer besparelser
og mulighed for mere intensiv toggang.




storre stationer, og som vil kreeve mindre administra-
tivt og internt arbejde end tidligere. Typen, der kan
benavnes et releegruppe-sikringsanlaeg, skal forst be-
nyttes p& Kebenhavn H, Roskilde, Alborg og Korser.
| dag er praktisk talt hele S-banenettet udstyret med
automatiske blokanleg, og pa fjernbanerne tages sta-
dig nye tilsvarende anleg i brug.

Indtil 1957 benyttedes automatisk virkende lyssignal-
anleg ved niveauoverkarsler ved D S B udelukkende pa
sidebaner. Der fandtes pa dette tidspunkt ca 300 anleeg
i drift. Som felge af den tekniske udvikling anvendes
de automatiske lyssignalanleg — i et vist omfang dog
suppleret med halv- eller helbomme — nu pa savel
hoved- som sidebaner, og der er i alt ca 600 anleeg i
drift, hvoraf ca 60 er udfert i 1964. | 1965 paregnes
udfert ca 80 anleeg.

Landsautomatiseringen af DSB’'s telefonnet narmer
sig sin afslutning. | 1965 vil nye hovedcentraler i Ke-
benhavn, Arhus og Kolding blive taget i brug. Centra-
lerne er feelles for DS B's fjernnet og bynettet. Navnlig
vil centralen i Kebenhavn bringe store fordele, idet den
nuverende »central 400« er steerkt udslidt.
Etableringen af fjernstyring, automatisk linieblokanleeg,
automatiske overkerselsanleeg og landsautomatiserin-
gen af DSB's telefonnet har medfert, at luftledninger
pa stangraekker ikke kan benyttes. Igennem de sidste
5 ar er ca 260 km stangraekke blevet erstattet af kabel-
anleg, og arbejdet fortsaettes de kommende &r. Kabel-
anleggene giver dels storre muligheder for forbindel-
ser end de hidtidige stangraekkeanlaeg, dels er de ikke
sa udsat for beskadigelser pa grund af storm og isdan-
nelser; endelig krever de nasten ingen vedligehol-
delse.

Pa grund af den store foragelse af biloverferslen med
D SB's ferger etableredes i 1957 et pladsreserverings-
anleg for biler. Dette anleeg er i 1964 erstattet af et
elektronisk anleg, idet pladstilbuddet pa feergerne
sprengte rammerne for det gamle anleg.

Ud fra de ovenfor skitserede retningslinier arbejdes
der pa landets hovedbaner med €n modernisering om-

fattende fornyelse og forbedring af sporet ved indleeg-
gelse af langskinnespor, etablering af automatblokan-
leeg, fjernbetjening, nye stationssikringsanleeg, lange
overhalings- eller krydsningsspor og fjernelse af be-
vogtede overkarsler.

P& Sjelland er moderniseringen af hovedbanen til Kor-
sor ved at veere fuldfert, idet den sidste strekning af
automatblokanlegget (mellem Ringsted og Slagelse)
blev sat i drift i november 1964. Samtlige offentlige
overkersler p& banen er nedlagt eller erstattet af via-
duktanleg, og en af banens sidste private overkersler
(ved Valdemarskild2) vil i &r blive aflest af et underfe-
ringsanleeg.

Pa Falster (i Narre Alslev) er den sidste manuelt be-
tjente overkersel nedlagt i 1964 og erstattet af et
underfaringsanleeg og en perron- og gangtunnel.

P& Fyn er automatblok og fjernstyringsanleeg og der-
med sammenhorende sporarbejder fuldfert i 1964,
hvorefter toggangen pa hele straekningen ledes fra ét
sted, fjernstyringscentralen i Odense.

Pa streekningen Fredericia~Lunderskov vil Taulov sta-
tion blive udstyret med langt overhalingsspor og nyt
sikringsanleg, og overhalingssporene i Kolding og
Lunderskov forleenges. Inden sommeren 1966 vil straek-
ningen Fredericia—Lunderskov blive forsynet med auto-
matisk blok, og Taulov station fjernstyret fra Frede-
ricia.

Pa strekningen Lunderskov-Tinglev er automatblokan-
leeg og moderne sikringsanleg tilvejebragt, dog er til-
bage at fuldfere ombygningen af Vojens og Redekro
stationer, der begge skal have nye hovedbygninger og
pakhuse. Pa strekningen Tinglev—Padborg vil omtrent
midtvejs ved Vejbak blive bygget et nyt langt kryds-
ningsspor i forbindelse med etablering af straeknings-
sikringsanleg, og de nuveerende krydsningsspor i Baj-
strup og Farhus vil derefter blive nedlagt.

Nord for Fredericia vil moderniseringen af den astjyske
hovedbane i ar blive indledet med ombygning af Bar-
kop station og etablering af automatblokanlaeg Berkop—
Vejle.



Pa banen Skanderborg-Silkeborg—Herning arbejdes
med etablering af det fornavnte fjernstyringsanleg af
en enklere karakter.

Arbejdet med udbygningen af det kebenhavnske S-
banenet, omfattende de to nye S-banestraekninger
Kegebugtbanen og Lundtoftebanen samt elektrificering
af Hareskovbanen, er fortsat, i det vesentlige med
jordarbejder og etablering af en raekke broanlaeg samt
med ombygning af nogle eksisterende stationer.

P& Kogebugtbanen er i 1964 fuldfert broanleg for
Sjeler Boulevard, Damhusaen, Parkstien og Lem-
brechts Allé, og broanleeg er pabegyndt for Avedere
Havnevej, Hvidovre Boulevard og Ellebjergvej, og pa
Lundtoftebanen er broen over Malleddalen og broen
over Lundtoftevej fuldfert i 1964.

| 1965 paregnes pa Kegebugtbanen pabegyndt under-
foringsanleg for Amarksvej, Hvidovrevej og Gl. Kege-
vej samt et broanleg for udfletning med ydre gods-
bane, ligesom jordarbejderne fortseettes.

P& Hareskovbanen er den ny Kildebakke station taget
i brug og ombygningen af Vangede og Bagsveerd sta-
tion pabegyndt. | Bagsveerd ombygges underferingen
for Bindeleddet, og Bagsveerd station flyttes hertil. End-
videre er jordarbejderne i gang mellem Bagsverd og
Skovbrynet station, som flyttes i forbindelse med den
i 1965 forestaende tilvejebringelse af et overferings-
anleg for Hareskovvej.

Nordbanens elektrificering til Hillered vil blive pabe-
gyndt i ar, og forarbejderne for en forlengelse til Ros-
kilde af den nuveerende S-bane til Tastrup er indledet
med afholdelse af besigtigelsesforretning.

Forogelsen af S-banemateriellet ved ibrugtagningen til
sin tid af de nye S-banestraekninger vil kraeve en bety-
delig udbygning af eftersyns- og rengeringsanleeg m v
for dette materiel. | Tastrup pabegyndes derfor i inde-
veerende ar tilvejebringelsen af et nyt S-togsdepot, og
samme sted vil med tiden et vaerksted for S-togsmate-
riel blive placeret.

Den nye Redovre station pa S-banen til Tastrup blev
taget i brug den 24. april 1964.

Pa de eksisterende S-baner er bygningsmessige for-
bedringer under udferelse pa Islev, Vesterport og Nord-
havn stationer, ligesom der p& Valby station tilveje-
bringes forbedrede toiletforhold ved Lyshejgardsve,j.
P& Kebenhavns godsbanegard er i de senere ar fore-
taget modernisering af spor- og pakhusanleg mv, og
som led heri er ved Vasbygade opfort et nyt toldpak-
hus, der er ibrugtaget i 1964, ligesom der her er til-
vejebragt et veerkstedsanleeg for statsbanernes lastbil-
park. Moderniseringsarbejderne vil i 1965 blive fortsat
med pabegyndelse af et stort pakhusanleeg ved Kalve-
bod Brygge, som vil fa en facadeleengde mod havnen
pa ca. 370 m.

Pa Kebenhavns hovedbanegard fortseettes den pabe-

I den kebenhavnske nartrafik blev Red-
ovre S-banestation taget i brug den 24.
april 1964.



gyndte fornyelse af de bygningsmessige forhold. For
tiden gennemfares en fuldsteendig modernisering af
restaurantens kokkenlokaliteter, og en forbedring af
forholdene i hallen paregnes pabegyndt indenfor den
nermeste fremtid.

| hovedbanegardsomradet vil i avrigt i indeveerende
ar blive pabegyndt opferelsen af en ny, stor kom-
mandopost, hvorfra betjeningen af det nye, centralise-
rede sikringsanleag vil finde sted.

| Glostrup blev den 1. september 1964 taget en ny
godsplads, »Glostrup nord«, i brug, og dermed er mu-
lighederne for udbygningen af anlaeg for godstrafik pa
denne station udnyttet helt.

Ombygningen af Alborg station vil blive viderefort med
ombygning af personstationens sporanleeg og bygning
af nyt maskindepot. | Brenderslev og Vojens vil den
pabegyndte fornyelse af stationsanlaeggene blive fort-
sat, idet der begge steder pabegyndes opfarelse af ny
hovedbygning og nyt pakhus. Samtidig tilvejebringes
der begge steder nyt posthus.

P& Senderborg H station er jordarbejderne i forbin-
delse med en stationsombygning fuldfert, og der pabe-
gyndes ogsa her opfarelsen af nye bygningsanlag.

| Frederikshavn, Horsens og Holbak er i forbindelse
med kommunernes vejplaner pabegyndt ombygning af
stationerne, i Frederikshavn ved flytning af stationen
til Kragholmskrogen, men disse anlegsarbejder har pa
grund af mangel pa teknisk medhjelp ikke kunnet frem-
mes i enskeligt omfang.

Moderniseringen af Korsar station har veeret sat i bero
af hensyn til andre presserende arbejder bl a Fugle-
flugtslinien, men genoptages i 1965, for at dette vig-
tige knudepunkt i forbindelsen mellem landsdelene
fremover kan fremtraede i fuldt moderne indretning
med lange perroner, nyt sikringsanleeg og fergeran-
gerradio.

Flere af statsbanernes rejsebureauer er blevet ud-
videt og moderniseret. Saledes i Herning, Esbjerg og
Nykebing FI. | Paris, hvor man har et bureau i Dan-
markshuset, er sket en fornyelse af lokaliteterne.

| Arhus og Kebenhavn, hvor de starre vedligeholdelses-
arbejder ved MY- og MX-lokomotiverne er koncentre-
ret, er eftersynsveerkstederne under udvidelse af hen-
syn til den voksende maskinpark.

For statsbanernes rutebiler har baneafdelingen i 1964
opfert nye garageanleeg i Faborg og Skalsker samt et
nyt veerksteds- og garageanleeg i Haderslev. | 1965
paregnes opfarelsen af nye rutebilanleeg igangsat i
Bjerringbro, Holbek, Kege, Lemvig og Nyborg.
Olieberedskabslagre er i 1964 taget i brug i Arhus,
Kalundborg og Kebenhavn, medens anlegget i Hals-
skov, hvor fuldferelsen af en serlig anlebspier matte
afventes, blev ibrugtaget i begyndelsen af 1965.

| Nyborg er den 24 m lange feergeklap i leje 5 i det for-
lebne efterdr pa kun 4 maneder blevet forlenget til
48 m, og i lebet af 1965 vil 24 m klappen i leje 2 i
Korser blive erstattet med en ny 48 m klap. Klapfor-
leengelserne foretages af hensyn til overfarselen af
nye, moderne personvogne, herunder nye lyntog, der
kreever sadanne klapper.

| Kalundborg og Arhus havne er udfert feergelejer for
Samseruten, og nar et tilsvarende leje i labet af et ars
tid er tilvejebragt i Kolby Kas, vil der pd Samsaruten
kunne overferes lastvogne i pakravet omfang.
Helsinger-Halsingborg overfarten péregnes udbygget
med en ny havn langs Feergevej syd for den nuvaren-
de. | lebet af 1965 pabegyndes til indledning en udflyt-
ning af kystveernet langs Feergevej ca 40 m.

Det skal til slut bemeerkes, at der i det forlebne ar
indenfor baneafdelingen har vaeret udfert ret omfatten-
de arbejder med forskellige undersegelser for tunnel-
baneanleeg i Kebenhavn og for en @resundsforbindelse
samt med materiale for en idékonkurrence for den
faste forbindelse over Storebeelt.

M\M\\m



J. A. LORENTZEN
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Handelsafdelingen har som sit veesentligste sagomrade
varetagelsen af keb og salg af varer for statsbanerne.
Hvad salget angar, er det klart, at dette — da vi kun
afhander det, vi ikke leenger selv kan bruge — ma have
et ganske ringe omfang (under 5%) i forhold til an-
skaffelserne. lkke desto mindre er der tale om meget
betydelige tal. De vigtigste poster er jernskrot, som
f eks kasserede skinner og hjul, udrangerede lokomo-
tiver og vogne, men fra tid til anden ogsd mere interes-
sante ting, sdsom gamle faerger og skibe, der ogsa pa
et lidt senere stadium plejer at havne som skrot.
Bl a af beredskabsgrunde har vi endnu ikke kunnet
selge de sidste af vore damplokomotiver. Med sal-
gene af »Christian 1X«, »Mommark« og »Glyngere« er
statsbanernes zldste og mest umoderne ferger ud-
rangeret. Gennem Det Danske Stdlvalseveerk A/S som
hovedaftager pa det danske skrotmarked, der stort set
er lukket for eksport, bliver skrottet til nyt jern, og da
vi er storforbrugere af jern, far vi sdledes via handelen
og industrien vore gamle produkter tilbage i ny form.
Mere direkte fornemmes dette kredsleb, nar vi sender
gamle metalprodukter (kobber, bronze, bly mv) til
oparbejdning eller returnerer vore gamle bremsesaler
til det steberi, som bl a heraf fremstiller nye saler.

| perioden 1. oktober 1963 — 30. september 1964 solgte
statsbanerne ca 24 000 t jernskrot, svarende til ca
10 % af landets samlede skrot»produktion«.

Dette kvantum fordeler sig med ca halvdelen pa hver
af hovedgrupperne skinner, sporforbindelsesdele o |
samt rullende materiel og dele herfra.

Som sagt er det dog ikke salgene, men indkebene, der
har praeget vor virksomhed. | 1963/64 kebtes gennem
handelsafdelingen varer til statsbanerne for ca 130
mill kr, hvoraf den sterste post pa varebudgettet gan-
ske naturligt er braendstof.

Den tidstypiske overgang fra fast til flydende brendsel
har sardeles merkbart gjort sig geeldende hos os.

Chef for
handelsafdelingen

Stenkullenes eneherredemme som energikilde til drift
af lokomoativer, feerger og skibe varede indtil midten af
tyverne. Benzinen begyndte da at finde anvendelse i
motorvogne til fremferelse af lette persontog. Sidst i
tyverne meldte motorbreendselsolie (gasolie) sig pa
arenaen ved indszttelsen af motorfaerger og — senere
— dieselelektriske og dieselmekaniske motorvogne,
herunder lyntog (i forbindelse med Lillebaltsbroens
ibrugtagning i 1935).

[llustrationen pa side 10 viser fluktuationerne i forbru-
get af de to braendselsarter, der selvsagt altid har vee-
ret af allersterste betydning for banernes ekonomi.
Tallene inkluderer ikke alene forbruget til navnte
traktionsformal, men ogsa til den store flade af rute-
biler og lastbiler.

»Revolutionen« har selvfelgelig haft bivirkninger sa-
som nedleggelse af adskillige havne- og andre kul-
garde, realisering af krananleeg mv og etablering af
olietankberedskab. Hvad det sidstnevnte angéar, rader
statsbanerne nu over en tankkapacitet pa ca 80.000 m3,
hvoraf ca 50.000 m3 (hovedsagelig nedgravede, indven-
digt stdlforede betontanke) er beregnet til direkte, se-
veerts import af gas- og dieselolie.

Det ma forventes, at kapaciteten af hensyn til kravet til
statsbanerne om beredskabsdeaekning vil vokse noget i
den nermeste fremtid.

Det vil fare for vidt her at komme narmere ind pa alle
de kebsomrader, afdelingen i evrigt beskeftiger sig
med, og hvor vi optraeder som betydelige kunder hos
industri og handel. Naevnes skal det kun, at der alene
pa lager holdes mere end 50.000 forskellige varer.

Om prisforholdene kan oplyses, at vi i arets leb for de
vigtigste varegrupper har bemerket et mindre prisfald
pa olie, stigning pa kul, ret vaesentlige prisstigninger i
forste halvar 1964 pa jern og stal (dog ikke skinner,
hjulringe m v), med svagere priser i andet halvar, store
grisstigninger i fyrretrae og voldsom stigning i metaller.

Sic transit gloria . . . | 1963/64 blev der
solgt 24 000 tons jernskrot, hvilket udgaer
10 % af Danmarks samlede skrot»pro-
duktion«.






—= 79/6961

——+ AR 19/0961

’

I5/0G61 | 0

o

Bty

:.». v ;

L
)

.
| mw
e ¥ _

mmamm_ A%

mﬁ \

" 3
&
nk

s,

BRANDSELSOLIE

..w

vm‘mom—

R 5T 4

558_ b 3

———




For de fleste steerkt forarbejdede varer er priserne
stadig stigende, ikke mindst pd omrader, hvor det skor-
ter pa konkurrence.

Medens anskaffelser til statsbanerne hidtil har veeret
absolut dominerende i handelsafdelingens virksomhed,
vil lagerproblemerne efterhanden komme til at indtage
en betydelig plads i arbejdsdagen og medfare vaesent-
lige endringer i afdelingen.

Efter indstilling af en arbejdsgruppe under personal-
og organisationsafdelingen med professor ved Arhus
universitet, dr. oecon. Vagn Madsen, som konsulent,
gik statsbanerne i efterdret 1963 ind for en nyordning
af statsbanernes lager- og indkebsvirksomhed, som
medferer en centralisering af disse funktioner i han-
delsafdelingen, hvis navn endres til »handels- og la-
gerafdelingen«.

Tanken er ikke ny, idet allerede statsbaneudvalget af
1911 fremsatte forslag om en hovedmaterielforvalt-
ning, feelles for alle statsbanernes afdelinger, til an-
skaffelse og forvaltning af forbrugsartikler. Ej heller
kan tanken virke fremmed, idet indkeb og forvaltning
af det indkebte (lagrene) normalt betragtes som natur-
ligt samharende i den private handel og i avrigt er
koordineret ved de fleste landes jernbaner.
Anledningen til at tage tanken op pa ny var indfarelsen
af den elektroniske databehandlingsteknik ved stats-
banerne. Netop lagerregistrering og -disponering me-
nes at veere blandt de bedst egnede opgaver for de
moderne dataanleg, og gruppens undersagelser be-
kreeftede, at statsbanerne ogsa pa dette felt med fordel
kunne anvende datateknikken.

Statsbanerne rader i dag over ca 20 store og 3-400
sma lagre, alle henharende under de forskellige for-
brugsomrader indenfor afdelingerne og distrikterne.
Ved nyordningen henlaegges de ca 20 storre lagre som
hovedlagre under handels- og lagerafdelingen. Forsy-
ning af de avrige lagre (omrade- og underlagre), i hvis
forhold der kun i mindre udstrekning sker @ndring,
sker fra hovedlagrene. Registreringen vil savel veerdi-
som meangdemessigt ske pad EDB-anleg (Elektronisk

Data Behandling). Samlingen under én afdeling med-
forer, at indkabsfunktionen koordineres med de tre vig-
tigste lagerfunktioner, nemlig disponeringen af, for-
valtningen af og regnskaberne med lagrene, samt at
samharende funktioner kan integreres. F eks bliver det
de samme personer, som skal beregne, hvornar og
hvor meget der skal indkebes til lager og bestemme,
hos hvem og péa hvilke vilkar varen skal kebes. P&
denne made samler vi indkeberens kendskab til priser
og sammenhang mellem pris og kvantum, til leve-
ringstider, til markedsforhold og konjunkturer med la-
gerdisponentens kendskab til forbrug og beholdning,
og ger det derved muligt at foretage en samlet afvej-
ning af de faktorer, der spiller ind i bestrebelserne
for en optimal indkebs- og lagerdisponering.
EDB-teknikken skal til brug herfor give et veeld af op-
lysninger, og idet gruppen har segt at drage nytte af
den nyeste udvikling i teori og praksis pa dette felt, vil
anleggets muligheder for beregninger og automatise-
ring af processer blive sagt udnyttet i videst mulig
udstraekning.

Udover de muligheder, der pa disponeringssiden &bnes
for en forbedret lagergkonomi, regner vi med besparel-
ser gennem centralisering og mekanisering af selve
lagerregnskaberne, regningsanvisning mv. P& noget
lengere sigt kan den omstandighed, at alle lagrene
forvaltes under ét, sédledes at spergsmal om deres
antal, beliggenhed, indretning og teknisk udstyr, varer-
nes fordeling og opbevaring m v behandles af samme
organ for samtlige lagre, forhdbentlig give impulser til
yderligere rationaliseringer.
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E. RISBJERG THOMSEN

Maskinafdelingens arbejdsomrade spzender over alt,
hvad der har med det rullende materiel at gere, fra
fastleeggelsen af de forste konstruktionsdata for nyt
materiel til udrangeringen af det foreeldede materiel.

| maskinafdelingen kommer man derfor til at beskeef-
tige sig med alle enkeltheder ved anskaffelsen af nye
lokomotiver, motorvogne, godsvogne og person-, post-
og rejsegodsvogne. Indsettelsen af ny traekkraft plan-
leegges — bl a ved udferelse af karetidsberegninger -,
og der opstilles vedligeholdelsesprogrammer for alle
typer af rullende materiel. Foruden med planleeggelse
og ledelse af det vedligeholdelsesarbejde, veaerksteder-
ne udferer, arbejdes der med konstruktionsaendringer
og moderniseringer af det eksisterende materiel.

Til arbejderne med det rullende materiel knytter der
sig naturligt et arbejdsomréde, der vedrerer de anlaeg
i driften, som materiellet har berering med, og i ma-
skinafdelingen beskaftiger man sig derfor ogsd med
planleegning og konstruktion pa dette omrade.

Nar der skal geres status for de senest opnaede resul-
tater og for de arbejder, der vil melde sig i den kom-
mende tid, falder det naturligt at foretage en opdeling
efter materiellets art og desuden behandle nogle af de
opgaver, der ikke direkte vedrerer det rullende ma-
teriel.

Situationen med hensyn til treekkraften har i dag den
seerlige karakter, at statsbanernes traekkraft befinder
sig neer afslutningen af den sterste strukturaendring,
der er sket siden arhundredskiftet.

| dag preesteres 85% af samtlige togkilometer med
dieseltreekkraft, 12% af togkilometrene med S-tog i
den elektriske neertrafik og kun 3% med damptog. Det
er ikke ret mange ar siden, at over halvdelen af togkilo-
metrene blev praesteret af damplokomotiver, og en
meget vaesentlig eendring af driftsformen er altsa ble-
vet gennemfort pa yderst kort tid.

Denne @&ndring er blevet frembragt ved leveringen af
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store antal MY- og MX-diesellokomotiver, og udviklin-
gen gar stadig videre, idet en serie pa 15 MY-lokomo-
tiver er under levering. De forste 4 lokomotiver af
denne serie blev leveret i 1964, og de resterende 11
leveres i labet af foraret 1965, hvorved det samlede
antal store diesellokomotiver til togfremferelse vil
komme til at andrage 61 MY-lokomotiver og 45 MX-
lokomotiver.

P& rangeromradet, hvor for fa ar siden sterstedelen af
rangerarbejdet udfartes med damplokomotiver, er der
sket en lige s& voldsom omveltning.

| dag preesteres kun 6-7 % af rangerarbejdet af damp-
lokomotiver, og da der i 1965 vil blive leveret en yder-
ligere serie pa 20 MH-lokomotiver, der bringer det

. samlede antal af denne type dieselrangerlokomotiver

op pa 123 stk, vil det forstas, at damplokomotivet er
ved helt at forsvinde fra rangerarbejdet.
Den nzvnte omfattende andring i traekkraftens struk-

.tur er en rationaliseringsforanstaltning af stor veerdi.

Overgangen fra kul til olie bevirker besparelser i udgif-
ten til energiforbrug, anvendelsen af énmandsbetjente
dieseltoglokomotiver i stedet for tomandsbetjente
damplokomotiver giver personalebesparelser, og der
spares o0gsa remisepersonale, idet dieselkeretajerne
kreever mindre pasning end damplokomotiverne.

For det moderne dieselmateriel har der desuden kun-
net tilretteleegges vedligeholdelsesprogrammer, der
vaesentlig grad rationaliserer og billigger vedligehol-
delsen. F eks ligger MY- og MX-lokomotivernes ved-
ligeholdelse nu i en helt fast og gennemprovet ramme
med lange perioder mellem de sterre vedligeholdelses-
arbejder og med et minimum af egentlige reparations
arbejder.

Medvirkende i rationaliseringen er ogsa det feerre
antal treekkrafttyper, der nu kommer til anvendelse.
| dampdriftens @ra anvendtes specielle lokomotivtyper
til godstog, persontog og eksprestog. — De moderne



diesellokomotiver er alsidigt anvendelige, sa at samme
lokomotiv lige godt kan anvendes til tunge godstog og
hurtige eksprestog. Et mindre antal lokomotivtyper
nedszetter antallet af reservedele og letter hele ved-
ligeholdelsesarbejdet.

Som en yderligere rationaliseringsbestraebelse i denne
retning kan naevnes, at der i 1964 blev afgivet bestilling
pa 20 mindre dieselhydrauliske rangertraktorer pa 128
hk af en type, der som fremtidig standardtype efter-
handen vil kunne erstatte de mindre rangertraktorer af
mange forskellige typer, der blev anskaffet i arene
1928-1934.

Ved modernisering af den lidt eldre dieseltreekkraft
opnas ogsa mere alsidig anvendelighed af traekkraften
og billiggerelse af reparations- og vedligeholdelsesar-
bejdet. Der er saledes et program i gang med at for-
syne et antal motorvogne litra MO med dampvarme-
kedel, sa de kan bruges i fleng med de evrige MO-
vogne med dampkedel. For MO-vognenes vedkommen-
de foretages ogsa en lebende modernisering af diesel-
motorudrustningen, sd der opnds en mangedobling
af leengden af perioderne mellem de storre vedlige-
holdelsesarbejder. :

D SB’s mest moderne treekkraftmateriel er de nye lyn-
tog, hvoraf de farste to 8-vognstog kom i drift i 1963.
Yderligere to af disse tog med tilherende reservevogne
er i ordre til levering, sa de kan settes i drift i 1966.
Disse tog byder pa overlegen komfort, og de opnar
starre arlige preestationer end noget andet materiel
ved D S B — i gennemsnit ca 300.000 km pr ar pr tog.
Blandt de opgaver, der melder sig i den kommende tid,
ma ogsa navnes konstruktionen af nyt S-togsmateriel
til Kebenhavns elektriske neertrafik.

Ved udviklingen af moderne jernbanepersonvoghsmate-
riel arbejdes der dels med at opnd sterre komfort, der
kan gere rejserne bekvemmeligere, dels med at frem-
skaffe forbedrede konstruktioner, hvis holdbarhed er
storre, og hvis vedligeholdelse er billigere end de tid-
ligere kendte.

Som et led i det internationale samarbejde mellem for-

Hvert af de nye lyntog prasterer hvert &r
ca 300 000 kilometer's kersel.




skellige landes jernbaner, hvori DS B deltager, er der
pa international basis fastlagt en reekke konstruktions-
data for standardpersonvogne, og ved DS B bestemte
man sig allerede for flere ar siden til at tage en sadan
standardpersonvogn for 2. kl i anvendelse bade i inter-
national og indenlandsk trafik.

Der er nu i alt bestilt 85 vogne af denne type, der ved
DSB betegnes som litra B, og de forste 20 af disse
blev leveret og kom i drift i 1964, 10 vogne til brug i
internationale tog og 10 vogne til de hjemlige ekspres-
tog.

International kontakt gav mulighed for at anvende kon-
struktionsdele og byggemetoder, der var gennempravet
andetsteds, men den danske konstruktion har alligevel
faet sit eget seerlige preeg, og det var navnlig tilfreds-
stillende at konstatere, at B-vognen med fuld overhol-
delse af de sikkerhedskrav, der er geldende for stan-
dardpersonvognen, blev lettere end de vogne med sam-
me hoveddimensioner, der hidtil er bygget i udlandet.
Kravene om foraget bekvemmelighed er opfyldt, idet
vognen har gode lpbeegenskaber og en gennemfort
stejdeempning. Der er anvendt en helt ny og meget
behagelig sofatype og foruden de szdvanlige toiletter
er der indrettet seerlige rum for handvask og el-barbe-
ring i begge vognender. Vaskevandet i toiletter og hand-
vaskerum holdes opvarmet hele aret ved termostat-
styret elektrisk opvarmning.

Stor holdbarhed og billig vedligeholdelse er opnéet ved
at benytte moderne konstruktioner i bogier, vaegkon-
struktioner, vinduer o sv, og ved at benytte slidfaste
materialer, der er lette at renholde, til bekledninger
af gulve, lofter og veaegge.

For B-vognstypen og for andre moderne vogntyper,
D SB har anskaffet de senere ar, har der som falge af
de indferte forbedringer kunnet fastsezttes laengere
revisionsfrister end de hidtil anvendte. Der gar altsa
leengere tid mellem veerkstedsopholdene, hvorved ved-
ligeholdelsesarbejdet billiggares.

| 1964 er der foruden de naevnte 20 B-vogne leveret
10 BlL-vogne af den tidligere byggede storrumstype
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og pabegyndt levering af en serie pa 10 bogiestalpost-
vogne litra DD til brug for postveesenet.

| 1965 pabegyndes konstruktionsarbejdet pa en stan-
dardpersonvogn til 1. kIl med hoveddata efter inter-
nationale forskrifter. Med B-vognen til 2. kl og den
nye standardpersonvogn til 1. kl vil der i de kom-
mende ar kunne skabes en grundstamme i D SB's
personvognspark, sa der efterhanden kan nas frem
til et fatal af typer til gavn for drift og vedligeholdelse.
Pa det @ldre materiel udferes der veesentlige moderni-
seringsarbejder. Stalvognenes bogier er nu i det store
og hele moderniseret, s& bedre lobeegenskaber er
opnaet. Ved ombygning af vognene i DSB’s veerksteder
indferes ogsa efterhanden lysrersbelysning, og mo-
derne slidfaste materialer tages i anvendelse til gulv-,
loft- og veegbeklaedning.

Selv om der saledes er sket veesentlige fremskridt i
fornyelsen og moderniseringen af parken af person-,
post- og rejsegodsvogne, star der dog store anskaffel-
ser tilbage, inden et tilfredsstillende resultat er opnaet,
sa der til den moderne treekkraft svarer et fuldt mo-
derne vognmateriel,

Karakteristisk for moderne godsvognsmateriel er an-
vendelsen af internationale standardtyper, men des-
uden er en foreget anvendelse af specialgodsvogne
merkbar, navnlig med henblik pd at lette godsets
handtering ved leesning og afleesning. Endvidere er det
ogsa for godsvognsmateriellet karakteristisk, at der
arbejdes med at tilvejebringe forbedrede konstruktio-
ner med sterre holdbarhed og billigere vedligeholdelse
end tidligere.

Standardiseringen af de europziske godsvognstyper
tog sin begyndelse langt tidligere end standardiserin-
gen af personvognene, og de forste standardgodsvogne
ved D SB blev taget i brug allerede i 1954,

Siden denne tid har det store flertal af de godsvogne,
DSB har anskaffet, veeret standardgodsvogne, og i
aret 1964 blev der séledes leveret 459 lukkede, brun-
malede standardgodsvogne litra Gs og 90 lavsidede
standardgodsvogne litra Ks (Kbs efter den nye litre-



Statsbanerne har med udgangen af 1964
i alt 2873 stk standardgodsvogne litra Gs.
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ring). | aret 1965 ventes leveret yderligere antal Kbs-
og Gs-vogne samt 120 hejsidede standardgodsvogne
litra E.

Standardgodsvognene udferes efter tegninger, der er
udarbejdet pa international basis, og bygges derfor ens
i de forskellige lande. Da vognene i stort omfang karer
over landegrenserne, bl a i den sakaldte Europ-pool,
er det serdeles hensigtsmassigt for vognenes brug,
at de findes i ensartet udferelse. Ogsa i tilfelde af
uheld med vognene, hvor havarerede dele skal udveks-
les, er det hensigtsmeessigt, at de samme dele anven-
des overalt.

Endelig kan det naevnes, at vognbygningen i hej grad
er billiggjort derved, at enkeltdele til vognene kan
fremstilles i masseproduktion pa fabrikker, der leverer
til mange landes vognbygning.

Af specialvogne blev der i 1964 til DSB leveret 50
selvtemmende ballastvogne litra Fd. Vognene bruges
til udkersel af ballast til DS B’s eget brug, og der er nu
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i alt anskaffet 100 vogne af denne type, hvilket har
medvirket ved rationaliseringen af arbejdet med spor-
vedligeholdelsen.

De navnte standardvogne og specialvogne er alle leve-
ret med rullelejer i akselkasserne. Som et led i moder-
niseringen af godsvognsparken udstyres de ovrige
nyere godsvognstyper efterhanden i D SB’s veerksteder
med rullelejer og nye hjulseet i stedet for de oprinde-
lige glidelejer.

Arbejdet hermed fortseetter stadig, og i forbindelse
med andre moderniseringsarbejder opnas det, at revi-
sionsfristerne for vognene kan forlenges, sa en del
vedligeholdelsesarbejder bortfalder. Desuden vil de tid-
ligere kendte varmlgbninger af hjulaksellejer med der-
af folgende togafsporinger og meget kostbare beskadi-
gelser af materiel og sporanlaeg efterhanden bringes
til ophar.

Selv om godsvognsparkens kvalitet altséd er forbedret
i de senere ar ved nyanskaffelser og moderniseringer,
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er der dog endnu et veesentligt behov for nyt materiel
til erstatning for den eldste, umoderne del af mate-
riellet.

Savel i veerkstederne som i driften ma anlaeggene til
behandling, forsyning og vedligeholdelse af det rul-
lende materiel tilpasses den @ndrede driftsform og de
nye konstruktioner, og selv om store andringer alle-
rede er gennemfert, er veesentlige arbejder endnu i
gang.

| veerkstederne sker der samtidig med de omlagninger,
der forérsages af dieseltreekkraftens indfarelse og de
nye vognkonstruktioner, til stadighed en modernisering
af selve de anvendte arbejdsformer. Der indfares
sprojtemaling i stedet for maling med handkraft, me-
talsprojtningsanleg tages i brug til oparbejdning af
slidte og beskadigede dele, og nye, hurtigtarbejdende
typer af hjuldrejebeenke og andre verktsjsmaskiner
tages i anvendelse.

De oprindeligt udferte seerlige MY-remiser i Kabenhavn
og Arhus har, med det stigende antal MY- og MX-loko-
motiver og med tilgangen af MH-dieselrangerlokomoti-
ver, vist sig at kreeve udvidelser, for at arbejdet kunne
bestrides pa rette made.

| Kebenhavn blev de eksisterende 4 spor med tilharen-
de veerksted og magasin planlagt udvidet med 5 spor,
i forlengelse af de eksisterende, til i alt 9 spor, med
tilherende udvidelse af magasin m v og med de facili-
teter, som er nadvendige for pd en hurtig og rationel

made at kunne efterse og vedligeholde de forskellige
diesellokomotiver.

| Arhus blev den tilsvarende udvidelse planlagt til at
omfatte 6 spor i en ny eftersynshal symmetrisk med
den hidtidige hal p& 6 spor og med udvidet remise-
verksted og magasin mv mellem den nye og den
gamle hal.

Begge steder bliver oliemagasinerne udvidet med flere
tanke for smereolie, saledes at der, nar udvidelsen er
feerdig, altid haves smeoreolie til 3 maneders forbrug.
Efter omfattende projekteringsarbejder blev byggear-
bejderne pabegyndt i 1964, og arbejdet skrider nu

De fleste remiser til damplokomotiver
nedlzzgges efterhdnden, og remiser til
dieseltraekkraft udvides i Kebenhavn og
Arhus.

saledes frem, at udvidelsen i Keabenhavn bliver feerdig
til ibrugtagning i 1965, hvorimod udvidelsen i Arhus
neppe kan ventes ferdig for i 1966.

Fyrgrave, kzlderetage og arbejdsplatforme m v bliver
udfert nejagtig pda samme made som de hidtidige;
enkelte steder dog med forbedrede materialer.

Mindre remiseanleeg til motormateriellets behandling
indrettes efterhanden andetsteds i landet, og i takt med
motorremisernes fremkomst bortfalder anvendelsen af
de gamle damplokomotivremiser, sd det samlede
resultat bliver en veesentlig nedgang i antallet af
remisepladser.

Af det foranstadende fremgar, hvilke opgaver maskin-
afdelingen beskeftiger sig med. Til belysning af om-
fanget af arbejdet kan det have interesse at angive
starrelsen af de arlige bevillinger, der danner grundlag
herfor.

Anskaffelsen af nyt rullende materiel er en meget
vasentlig post pa regnskabet. Bevillingen for finans-
aret 1964/65 var pa 91,7 mill kr, og for finansaret
1965/66 blev ansagt 115,5 mill kr, idet anskaffelsen af
nye lyntog og nyt S-togsmateriel her gar sig steerkt
geeldende.

Verkstedernes arlige budgetter for materiellets ved-
ligeholdelse og moderniseringsarbejdernes gennemfe-
relse andrager ca 90 mill kr, og til modernisering af
remiseanlag, forsyningsanleeg o s v i driften anvendes
pé maskinafdelingens konto arligt ca 1 a 2 mill kr.

Det er altsa store belab, der forvaltes, navnlig til inve-
steringer; men der opnds ogsa i disse ar en yderst
gennemgribende endring af D SB’'s driftsform som et
helt nadvendigt grundlag for en moderne og gkonomisk
drift.
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Danske Statsbaner beskeaftigede pa det tidspunkt, da
dette skrives, 27.798 personer. Det er 586 ferre end
pa samme tid i 1963, og det er 2.580 fzerre, end da
personalestyrken i midten af halvtredserne kulmine-
rede, og resultatet af rationaliseringsbestraebelserne
begyndte at vise sig.

Nu ville der jo veere mindre gleede ved disse tal, hvis
arbejdet var gaet tilbage, eller hvis personalets ar-
bejdsvilkar var blevet forringet; men dette er ikke til-
feeldet. For sa vidt angar arbejdets omfang i forhold til
personalestyrken viser falgende relative tal et klart bil-
lede af rationaliseringens resultater:

1. Antal personale pr bane- og overfartskilometer
1955/56: 9.79 1963/64: 8.08

2. Antal personale pr 100.000 vognakselkilometer
1955/56: 2.93 1963/64: 1.90

3. Antal personale pr 1000 tog- og sejladskilometer
1955/56: 0.69 1963/64: 0.49

Tallene for 1964/65 viser samme nedadgaende ten-
dens.

Der er altsa en veaesentlig stigning i arbejdspreestatio-
nen pr medarbejder, og dette er som allerede naevnt
ikke opndet ved forringelse af medarbejdernes vilkéar;
bl a er der i den valgte periode indfart leengere ferie,
nye bedre tjenestetidsregler og afkortning af arbejds-
tiden med en halv time, noget der direkte kraever for-
oget personale for en virksomhed som statsbanerne,
der for store omraders vedkommende arbejder i degn-
drift og skal kare sével sagne- som helligdage.

| en tid, hvor der overalt tales om forgget administra-
tion og dermed mere personale til administrativ virk-
somhed, kan det maske ogsa interessere, at antallet af
administrativt personale er faldet fra 733 til 695 i det
anskuede tidsrum, skent adskilligt arbejde er lagt til
centralbearbejdning ved moderne kontormaskiner.
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Sa meget om personalestyrken. Skal der pilles et en-
kelt omrade frem inden for statsbanernes personale-
administration, bar vor uddannelsesvirksomhed naev-
nes, idet savel opleering som omskoling af vort perso-
nale selvsagt tillaegges den storste betydning med vag-
ten lagt serligt pa to ting, nemlig grundigt kendskab til
sikkerhedsbestemmelserne og opleering af arbejdsle-
dere. Endvidere forsager vi at fa vort personale til at
tage forretningsmaessigt pa tingene.

For en sa vidtforgrenet virksomhed som statsbanerne,
hvor arbejdsopgaverne er mangesidede og ofte kom-
plicerede, er det i ovrigt af afgerende betydning, at
personalet star veludrustet i savel teoretisk som prak-
tisk henseende. Omfanget af skolevirksomheden vil
fremga af, at der med et deltagerantal pa 728 er
afholdt 42 kursus, svarende til 7305 undervisnings-
timer i 1964.

| lzererstaben indgar bade administrationsfolk og per-
sonale fra driften, der gennem deres daglige arbejde
er specialister pa de enkelte fagomrader. En del af
lererne har endvidere gennemgaet forskellige kurser
uden for jernbanen, for eksempel kurser som treener-
kursus i arbejdsledelse og sprogkursus.

Statsbanerne har fulgt den retningslinie, i modseet-
ning til uddannelse inden for adskillige andre omréader,
at vi ikke gennem arene har skerpet vore krav om
uddannelse inden antagelsen, men vi har s& mattet
kreeve mere og mere ved vor interne oplering, og vi
mener at have beviser for, at dette er den rigtige vej,
men det virker sa til gengeeld urimeligt, at visse men-
nesker oven i kabet tror, at vi kan sleekke pé vore krav
om skoleuddannelse forud for ansettelse hos os.

| organisationssektoren har arbejdet farst og fremmest
koncentreret sig om fortsat omleegning af administra-
tive og kontormessige databehandlingsopgaver til
EDB (Elektronisk Data Behandling). Ved en sa stor
virksomhed som D SB er der mange opgaver, som
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egner sig for EDB, og som med fordel vil kunne ud-
nytte EDB-anleeggenes muligheder ved massebehand-
ling af tal. Arbejdet med omlaegningen er en omsteaen-
delig proces og ma derfor straeekke sig over en ar-
rekke.

Vi pabegyndte omlagningen i 1961, og indtil nu er fal-
gende opgaver rationaliseret i forbindelse med omlaeg-
ning til EDB.

Ménedslenninger til ca 20.000 tjenestemand m fl. Lon-
ningerne anvises direkte til den enkelte lanmodtagers
konto i bank, sparekasse eller postgirokontor.
Pensioner til ca 12.000 pensionister. Anvisningen sker
pr giro.

Ugelenninger til ca 3000 ekstraarbejdere.

Beregning af leje for udenlandske godsvognes lgb pa
D SB’s net.

Godsvognsomlgbsundersogelser.

Vort omkostningsregnskab.

En lang reekke godsregnskabs- og godsstatistikarbej-
der, statistik vedrerende personbefordringen samt sta-
tistikker vedrarende driftspraestationer af forskellig art.
Stationsklassificering, d v s beregning af stationernes
og godsekspeditionernes placering i lenningsklasserne.
De opgaver, vi for tiden arbejder pd med henblik pa
omleegning til EDB, er bl a:

Lagerregistrering, lagerdisponering og indkebsdispone-
ring for samtlige D SB’s lagre. Der er her tale om de
sidste forberedelser far gennemforelsen i 1965. Det
system, der vil blive anvendt, indbefatter automatisk
lager- og indkebsdisponering i sd hej grad som muligt.
Systemet medferer en organisatorisk omlaegning af
lager- og indkebsvirksomheder, idet de hidtil decentra-
liserede lagerforvaltninger vil blive samlet i en for hele
D SB's omrade felles lager- og indkebsforvaltning.
Videreudvikling af opgaven vedrerende anvisning af
manedslenningerne, sdledes at den kommer til at om-
fatte beregning og anvisning af emolumenter, dvs
natpenge, korepenge, sejlpenge, overarbejdspenge
o s v til lanmodtagerne.

Opstilling af et forslag til central godsvognskontrol

Almex-billetmaskiner simplificerer revi-
sion, afregning og statistik.
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med kontinuerlig overvagning af samtlige godsvognes
leb. Vi vil herved sa at sige kunne holde hver enkelt
godsvogn i snor, hvorved der skabes mulighed for hur-
tigere vognomleb og dermed forhabentlig bedre betje-
ning af vore kunder.

Revision, afregning og opstilling af statistik for person-
befordringsindtegter. Forste fase af arbejdet er pa-
begyndt iveerksat i slutningen af 1964 med en mekani-
sering af samtlige billetsalg pa jernbanestationerne
ved indsaettelse af Almex-billetmaskiner, billetkasse-
apparater og billettrykkemaskiner.

Pa godsafregningens omrade har vi arbejdet med et
EDB-system for central fragtberegning, fragtrevision,
fragtopkraevning og afregning for vognladningsvise for-
sendelser.

Sidelsbende med EDB-opgaverne iverkseettes der en
reekke andre rationaliseringsopgaver. Her skal sarligt
navnes indfarelse af forenklet betjening, omdannelse
til trinbreet eller total nedleegning af landstationer med
ringe trafik, men herudover arbejdes der med alminde-
lige kontorrationaliseringsopgaver, ligesom der ydes
konsulentbistand ved anskaffelse af kontormaskiner,
standardisering af blanketter o s v. | 1964 har vi bla
undersegt arbejdsgangen i vore rejsebureauer og i
visse administrationskontorer og lignende. Endvidere
har vi ladet arbejdet pa visse stationer med postarbe;j-
de undersege og derigennem skaffet argumentation for
en forhojelse af den betaling, post- og telegrafveesenet
yder DSB for udferelse af postarbejdet p& landstatio-
ner.

Som det vil ses, spiller EDB en betydelig rolle i vort
arbejde, og fremover vil denne rolle blive endnu mere
dominerende, fordi elektronisk databehandling, rigtigt
anvendt, er et godt middel til administrativ og kontor-
meessig rationalisering. Blot ville det vaere rart, om de
misforstaelser, der er opstdet omkring elektronisk
databehandling, kunne manes i jorden. EDB omgives
efterhanden af et skeer af mystik, skabt muligvis af
dem, der salger dem henholdsvis arbejder ved disse
maskiner, men understottet i pressens artikler og refe-

rater om »elektronhjerner« og disses indsats pa omra-
der, der hidtil har vaeret forbeholdt personlige over-
vejelser og handlinger.

Mon det ikke er pa tide stilfeerdigt at gere opmaerksom
pa, at disse kombinerede regne- og skrivemaskiner er
skabt af mennesker, og navnlig, at de ikke kan foretage
selv den mindste overvejelse eller handling, med min-
dre den person, der har tilrettelagt programmet for en
opgaves behandling, har forudset, om der skal foreta-
ges noget, hvad og hvornar det skal ske, og har ind-
fojet dette i programmets kodesprog. Der er absolut
intet mystisk herved, og det er heller ikke seerlig van-
skeligt eller langvarigt for normale mennesker at blive
uddannet til at klare dette arbejde.

| evrigt anvendes elektronteknikken ved en sa teknisk
praeget virksomhed som D SB mange andre steder end
i den elektroniske databehandling. P& signal- og sik-
ringsteknikkens omrade feks er eiektronteknikken et
naturligt led i mange &rs udvikling hen imod fjernsty-
ring og automatisering af trafikken i det hele taget.

o
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Statsbanernes driftsindteegter har i de to sidste driftsar
udgjort falgende belab i millioner kr:

1963/64 1962/63

Person- og rejsegodsbefordring ... 359,9 331,4
Overfarsel af automobiler pa

overfarterne ................ 64,9 57,4
Godsbefordring ................ 253,2 249,5
Postbefordring ................ 32,3 29,6
Diverse indtegter .............. 65,8 60,5
IR R T M EE R . 776,1 728,4

Heroverfor star falgende driftsudgifter (ligeledes i mill
kroner):

Personaleudgifter .............. 555,8 524,9
Udgifter til treekkraft............ 34,9 34,6
Vedligeholdelse og avrige omkostn. 194,7 173,4
Walte ol e L L R e 785,4 732,9

Stigningen i indtegter skyldes hovedsagelig den pr 1.
maj 1963 gennemfarte takstforhgjelse til deekning af
foregelsen af bl a lanudgifterne.

Befordringsmangden (antal befordrede passagerer og
befordrede tons gods) har — trods trafikkens steerkt
stigende motorisering — vearet pd det narmeste ens
i de to ar. Stigningen i indteegten af godsbefordringen
har vearet relativ lille, det star bl a i forbindelse med,
at godstrafikken mellem det sydlige udland og det ost-
lige Danmark samt Sverige og Norge i veesentlig grad
er omlagt fra Padborg-ruten til Fugleflugtslinien, hvor-
ved der bliver en kortere dansk befordringsstraekning.
| statsbanernes arsregnskab figurerer tillige pa ud-
giftssiden forrentning og afskrivning med henholdsvis
42,8 og 88,2 millioner kr i 1963/64 og 37,6 og 75,6
millioner kr i det foregaende ar. Om betimeligheden af
disse belab (specielt afskrivningen) ville der kunne
siges meget, bl a under hensyn til, hvilke andre ind-
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teegter og goder for samfundet jernbanen gennem ti-
derne har skabt, og til, at jernbanernes takster stadig
tjener befolkningen som regulator for transportpri-
serne.

Ogsa med hensyn til taksternes fastsattelse geelder
tilsvarende. Statsbanernes takstgrundlag fastseettes af
lovgivningsmagten, og da banerne har befordringspligt,
levnes der dem ikke tilstreekkelige muligheder for at
unddrage sig urentable transporter eller opna en for-
retningsmeessig rimelig betaling for ydelser af socialt
betonet karakter. Som eksempel pa sadanne ydelser
fremholdes — som af de fleste landes jernbaner —
forstadstrafikken (bolig-arbejdssted), der ikke er ren-
tabel for banerne, bl a fordi den ujevne fordeling af
trafikken over degnet kreever et beredskab, der kun
er udnyttet fuldtud i fa timer. Hertil kommer, at det
er rejsende pa de serligt billige abonnementskort,
der i det veaesentlige skaber myldretimerne. Priserne
for et manedskort mellem to stationer varierer fra
ca 15 gange dobbeltbilletprisen for de korteste af-
stande ned til knap 6 gange for de lengste, for unge
mennesker indtil 18 ar betales endda kun halv kortpris.
Spargsmalet naertrafik og tilsvarende spargsmal er for
tiden genstand for diskussion i adskillige lande. F eks
indtager man i vore nabolande (Sverige og Den tyske
forbundsrepublik) for banernes side det standpunkt
over for de respektive regeringer, at de myndigheder
(ministerier eller kommuner), som er interesseret i
opretholdelsen af en prismessigt serlig begunstiget
trafik, ma holde jernbanerne skadeslaese for forskellen
mellem de enskede socialt betingede billige takster og
de takster, som jernbanerne rent forretningsmeessigt
matte fastseette, nar hensyn skulle tages til deres
selvomkostninger.

Inden for tarifveesenet arbejdes der med forskellige
reformer. En af dem, der allerede delvis har set dagens
lys, er den sakaldte NET-tarif (Nordisk Enheds-Tarif).

Oversigt i procent over personbefordrin-
gens rejseantal, antal personkilometer og
indtegter i finansaret 1963/64.
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Til grund for denne ligger felgende: Som regel dannes
de internationale tariffer ved, at hvert lands baner i
princippet indsetter sine interne takster for sin streek-
ning. Dette medfaerer imidlertid, at den afstandsdegres-
sivitet, som findes i de enkelte baners takster, og hvor-
efter fragten pr km bliver lavere, jo leengere streeknin-
gen er, kun delvis tilgodeses for den greenseoverskri-
dende trafik. Jernbanerne er her i modsetning til sine
konkurrenter, som sedvanligvis kan tilbyde takster,
der regnes uden hensyn til landegraenser.

Som et forste resultat af et internordisk jernbanesam-
arbejde pa dette omrade er der fra 1. april 1964 i inter-
nordisk forbindelse indfert nogle undtagelsestariffer
med gennemregnede takster for det hejest tariferede
vognladningsgods, hvorved der kan tilbydes veesentlige
besparelser i forhold til taksterne efter det hidtidige
system. Der arbejdes videre med sagen, séledes at
den fuldsteendige gennemfarelse af det nye princip kan
ventes inden for en naermere fremtid.

For s& vidt angar den indenlandske trafik er vi inde pa
tanken om at afpasse stykgodstaksterne noget mere
efter de faktiske omkostninger ved befordringen pa den
made, at der indferes udregnede takster i forbindelsen
mellem knudepunkter, hvor stykgodsbefordringen har
et vist omfang og foregéar i det vaesentlige uden omleaes-
ning (det er ikke mindst omlaesning, der koster penge),
og noget hojere takster, nar godset befordres i forbin-
delser, hvor der finder tilsluttende befordring sted med
tog eller lastbil (med omleasning) til og/eller fra knude-
punkterne.

Endvidere underseges muligheden af at reducere antal-
let af vognladningsklasser fra 4 til 2 ved en sammen-
leegning af de to hejeste og de to laveste klasser for
ogsa derved at opnd en tilneermelse til forholdene pa
andre transportmidlers omrade.

Da moderniseringen af banernes godsvognsmateriel
bl a bestar i anvendelsen af vogne med sterre laste-
evne, vil der ved selve takstdannelsen (opdelingen efter
veegtklasser) og ved serlige tarifbestemmelser blive
segt skabt yderligere tilskyndelser for forsendelserne

Oversigt i procent over godstransportens
vaegtmengde, tonkilometer og indteaegt i
finanséret 1963/64.

til at udnytte disse vogne med sterre lasteevne sa me-
get som muligt.

Som et andet eksempel pa internordisk samarbejde
kan neevnes, at DSB sammen med de svenske stats-
baner har etableret »Reisebiiro Norden« i Hamburg,
der skiftevis efter en bestemt turnus star under dansk
og svensk ledelse.

Apropos rejsebureauvirksomhed kan det lige navnes,
at omseetningen i statsbanernes indenlandske rejse-
bureauer i den sidste arsperiode, for hvilken endelig
opgerelse haves (oktober 1963 —september 1964), ud-
gjorde 76 mill kr. Heraf vedraerer 58 mill kr den egent-
lige transportomszetning og resten svrige rejsebureau-
forretninger (selskabsrejser, hotelbestillinger, forsik-
ring o s v). Af transportomsetningen tegner jernbane-
rejserne sig for ca de to trediedele, séledes at det er
klart, at det er med rette, at DSB — ligesom i savrigt
de fleste udenlandske baner — er gdet ind i rejse-
bureauvirksomhed.

Der er gennem bureauerne ekspederet ca 19.000 sel-
skabsrejsende i den neavnte &rsperiode, men i svrigt
virkes der selvfalgelig ogsa for at bringe udleendinge
til Danmark, eksempelvis har der pd 1, 2 og 3 dages
ture fra Nordtyskland til Kebenhavn, Sydsjeelland og
Lolland/Falster veeret et antal deltagere, der steerkt
naermer sig det ovennavnte tal.

For p& praktisk made at kunne ekspedere de mange
selskabsrejsende med tog er der i samarbejde med de
udenlandske jernbanestyrelser etableret serlige rejse-
bureausertog, det vil sige tog, der alene er forbeholdt
deltagere i de af D SB og private rejsebureauer arran-
gerede selskabsrejser. Disse tog, der fortrinsvis er for-
meret af liggevogne og sovevogne, er blevet vel mod-
taget af de rejsende.

Et samarbejde med de private rejsebureauer, der er
tilsluttet Danmarks Rejsebureau Forening og Dansk
Rejsebureau Forbund, hvorefter at D S B's bureauer
i et vist omfang indtegner til disse bureauers selskabs-
rejser, og at de private bureauer medtager D S B-
selskabsrejser i deres udbud, er under udbygning.
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Forud for Fugleflugtsliniens ibrugtagning den 14. maj
1963 var det ganske naturligt vanskeligt at opstille
prognose for trafikkens omfang og udvikling, idet der
for Redby—Fehmern rutens vedkommende maétte tages
hensyn til mange forskellige — tildels uberegnelige —
faktorer, som feks hvor stor en afvandring der ville
blive fra Storebelt til Fugleflugtslinien af biler, og
hvilken betydning den almindelige stigning i bilparken
i Europa ville fa for overfarten.

| sommeren 1963 var der tre feerger til radighed for
overfarten, nemlig en dansk og to tyske (hvoraf den
ene dobbeltdekket), og for at sikre, at den farste som-
mers trafik kunne afvikles pa tilfredsstillende made
med dette beredskab, enedes tyske og danske baner,
der driver ruten i feellesskab, om, at man, indtil der
var erfaringer at bygge p&, kun skulle tilrettelaegge en
begrenset godstrafik (nemlig den »langsomme«) over
den nye rute, men at den hurtige godstrafik (det vil
sige TEEM-trafikken) snarest garligt ogsa skulle ledes
denne vej i stedet for over den langsommere og dyrere
rute over Storebzlt-Flensburg.

Det viste sig hurtigt, at den nye rute langt overtraf de
forventninger, der var stillet til den; séaledes blev eks-
empelvis stigningen i biloverfarslen i juli méned 1963
sammenlignet med overforslen pa Gedser-Grossen-
brode overfarten i juli 1962 ca 80% mod de i progno-
serne anslaede 67 %. | det hele blev feergekapaciteten
langt steerkere udnyttet, end man havde taenkt sig for-
ud, og det stod derfor klart, at en omleegning af TEEM-
trafikken ikke kunne ske uden en samtidig foragelse af
feergekapaciteten, i hvert fald i sommermanederne.
DSB havde den mulighed at afgive M/F »Dronning
Ingrid« fra Storebezelt til Redby-Fehmern overfarten,
hvor fergen passer til lejerne mv, men da fergen
kun har ét deek, ville dens kapacitet ikke veere tilstraek-
kelig til at bestride foragelsen af godstrafikken og den
forventede yderligere stigning af biltrafikken.
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Det blev derfor besluttet at foretage forskellige sndrin-
ger af den dobbeltdeekkede feerge »Knudshoved«, sa
den fremtidig kunne indszettes pa Redby-Fehmern
overfarten i sommermanederne, hvorved rutens kapa-
citet kunne foreges med ca 250 godsvogne og 1000
bilenheder daglig. De naevnte &ndringer bestod forst
og fremmest i en omlagning af jernbanesporene pa
nederste vogndak, s& der i Puttgarden kunne etableres
klaptilslutning til alle tre spor.

| forbindelse med beslutningen om indszettelse af M/F
»Knudshoved« p& Redby-Fehmern overfarten blev det
mellem tyske og danske baner aftalt at lede TEEM-tra-
fikken over Fugleflugtslinien fra den 29. september
1963. Denne omlaegning gav foruden en billigere fragt
ogsa en nedsattelse af befordringstiden, der blev s&
meget starre, som der samtidig blev foretaget visse
kareplansforbedringer i det sydlige og vestlige udland.
Det kan neavnes, at der i nogle forbindelser blev op-
naet op til 19 timers fremskyndelse i ankomsttiden til
Kebenhavn, og i retningen fra Skandinavien opnaedes
f eks tidsgevinster pa 22 timer til Miinchen og 17 timer
til Wien.

Ved indsattelsen af M/F »Knudshoved« pa Redby—Feh-
mern ruten i sommeren 1964 blev antallet af ture fra
hver side udvidet fra 18 til 24, sdledes at der kunne
bydes de motorkarende hyppigere overfartsmuligheder.
Uden for sommerkereplanperioden er antallet af ture
fra efteraret 1964 udvidet fra 12 til 16 i hver retning
undtagen i manederne januar og februar 1965. Da reg-
lerne for medtagelse af toldfri varer som bekendt
blev skerpet fra januar 1965, matte et beredskab pa
12 ture fra 3. januar til 28. februar kunne paregnes at
sla til i denne trafiksvage periode, men man haber at
kunne undgd en sadan begransning af turantallet i
vinteren 1965/66.

| juni maned 1964 blev den 42 ar gamle og efterhanden
utidssvarende ferge M/F »Mommark« p& Faborg-—

Trafikkens udvikling p& Fugleflugtstinien
i 1963 angivet med punkteret linie og
1964 med optrukket linie.

Bilenheder beregnes med én personbil =
én enhed, én bus = tre enheder og én
lastbil = tre enheder.
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Mommark overfarten aflest af en ny og moderne mo-
torfeerge »Fynshav«. Den nye feerge, der er beregnet
til 35 biler og 500 passagerer, er bortset fra agterski-
bet bygget med lukket bildek, saledes at bilerne star
godt beskyttet under overfarten. Der er indrettet gen-
nemkersel for bilerne, saledes at lastning og losning
kan forega lettere og hurtigere, end tilfeeldet var pa
den tidligere feerge. Den nye feerge vil, nar feergehavne
og anleg ved den nye rute Bejden—Fynshav er feerdig-
bygget, blive indsat pa denne overfart, og herved vil
antallet af feergeture og dermed kapaciteten for over-
farslen kunne forages veesentligt.

| forbindelsen mellem Ksbenhavn og Berlin blev fra
sommerkeoreplansskiftet den 31. maj 1964 det asttyske
lyntog »Neptun«, der hidtil havde lebet mellem Berlin
og Warnemiinde, gennemfaert til og fra Kebenhavn.
Dette betyder en kortere rejsetid mellem Kaebenhavn
og Berlin end tidligere, nemlig en tidsgevinst pa hen-
imod 2 timer, og samtidig sterre bekvemmelighed, idet
omstigningen mellem tog og feerge undgas. Der anven-
des normalt et 3-vogns-lyntog, men pa visse dage med
sa@rlig mange rejsende i sommerperioden, hvor den
tyske feerge »Warnemiinde« er indsat pa overfarten
Gedser—Warnemiinde, anvendes dog et 4-vogns-lyntog,
saledes at der er flere pladser til radighed og sterre
bekvemmeligheder end i 3-vogns-lyntoget.

Fra kereplansskiftet den 31. maj 1964 blev en ny sove-
vognsforbindelse mellem Kebenhavn og Moskva eta-
bieret. Der blev indsat en direkte sovevogn mellem
Kebenhavn og Moskva. Tre gange om ugen afgar en
moderne sovjetrussisk sovevogn fra Kebenhavn i
»@sterso-Express«. | labet af godt 40 timer er vognen
via Berlin—-Warszawa fremme i Moskva den felgende
dag om eftermiddagen. Da de sovjetrussiske baner har
starre sporvidde end de vesteuropeiske, er Moskva-
sovevognen indrettet saledes, at dens bogier kan ud-
skiftes ved overgangen fra normalsporet til det russi-
ske bredspor. Denne proces foregar pa grensestatio-
nen Brest (tidligere Brest-Litovsk) og er i sig selv et
interessant supplement til de mange fremmedartede
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En ny sovevognsforbindelse blev etable-
ret mellem Kobenhavn og Moskva den
31. maj 1964.



indtryk, man far pa en rejse til Sovjetunionen. Den
russiske sovevogn lgber fra Kebenhavn pa onsdage,
fredage og sendage. De avrige fire ugedage er der som
hidtil sovevognsforbindelse til Berlin med »Mitropa«-
sovevognen.

| analyseperioden i juli 1964 blev denne sovevogn be-
nyttet af ni 1. kl og femten 2. kl rejsende i gennemsnit
daglig fra Danmark. Af disse fortsatte fire 1. kl og to
2. kl rejsende ud over Berlin i retning mod Polen og
Rusland.

P& Korser—Nyborg overfarten vil der til erstatning for
den gamle, nu udrangerede dampfaerge »Christian 1X«
og for at forbedre godsvognsoverferslen, sa vognophob-
ninger, der er generende for forsenderne og fordyrende
for banerne, kan undgas, blive anskaffet en ny jern-
banefeerge. Ved at undlade passagerapteringen vil
feergen blive billigere i anskaffelse end en almindelig
jernbanefeerge, og der vil samtidig kunne fas plads til
fire spor pa fergen; det er derfor besluttet at bygge
feergen som en ren godsferge med plads til ca 40
godsvogne. Da det er af afgerende betydning, at feer-
gen ogsd under isperioder er i stand til at krydse
Storebalt og at overfore s@ mange godsvogne som
muligt, er den projekteret med et stort maskinanlag,
nemlig et hovedmaskineri pa 8800 indicerede hk. Feer-
gen bliver dobbeltskruet med ror i begge ender samt
styrepropeller i forskibet. Den samlede effektive spor-
leengde bliver ca 415 m, medens den tilsvarende leng-
de i statsbanernes starste 3-sporede feerger er ca
260 m. Feergen ventes indsat pa overfarten omkring
december 1965.

Til Helsinger—Halsingborg overfarten er sidst anskaffet
feergen »Halsingborg«, der blev indsat i 1960. Siden
anskaffelsen af denne feerge er der sket en vasentlig
foregelse af trafikken pa @resund. Medens der i finans-
aret 1960/61 overfertes ca 388.000 jernbanevognaks-
ler og ca 296.000 biler med banernes fergeoverfarter,
var de tilsvarende tal for finansdret 1963/64 ca
425.000 jernbanevognaksler og 383.000 biler, hvilket
svarer til en stigning pa ca 10 % hhv ca 30 %. Et felles

svensk-dansk jernbaneudvalg har undersagt trafikken
over @resund og har opstillet prognoser for den frem-
tidige udvikling af jernbanetrafikken her. Udvalget er
kommet til det resultat, at det vil veere nedvendigt at
forege kapaciteten i 1966/67, og pa grundlag heraf har
Danske Statsbaner segt bevilling til en ny jernbane-
feerge til indseettelse pd Helsinger-Halsingborg over-
farten i sommeren 1966. Denne feerge, der teenkes byg-
get af samme type som feergen »Halsingborg«, pareg-
nes at fa en starre leengde, ca 4 m. Den nye feerge kan
frigive en af de mindre feerger pa Helsinger—Halsing-
borg overfarten i ca 2 maneder om aret til aflesning
for feergerne »Fynshav« og »Morse« pd hhv Faborg—
Mommark og Glyngere-Nykebing Mors overfarterne
under disse feergers arlige eftersyn. Den hidtil anvendte
afleserfeerge »Glyngere« har mattet udrangeres pa
grund af alder.

Med denne udvidelse af beredskabet pa Helsingar—Hal-
singborg overfarten paregner man at kunne klare stig-
ningen i trafikken indtil 1973.

Efter beslutning pa@ en generalforsamling i det private
selskab, der ejede Svendborg—Nyborg banen, blev
overenskomsten om statsbanernes drift af banen bragt
til ophar med udgangen af vinterkereplansperioden
1963/64.

Fra kareplansskiftet den 31. maj 1964 overgik banens
persontrafik til udelukkende at blive udfert med rute-
biler, idet den rutebilkersel med 5-6 dobbeltture, der
hidtil havde veeret udfert til supplering af toggangen,
blev udvidet til 15-16 daglige dobbeltture, hvilket kree-
vede en foregelse af vognparken med 4 rutebiler.
Statsbanernes lastbilkersel i banens opland blev sam-
tidig udvidet, sa stykgodsbefordring til og fra det avrige
land savel som lokalt kunne opretholdes.
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A. KRISTENSEN

Statsbanernes 1. distrikt omfatter statsbanestraknin-
gerne pa Sjelland, Falster og Lolland samt ekspeditio-
nen i Kolby K&s (Samsg) — i alt 679 km jernbane, hvoraf
304 km er dobbeltsporet.

Distriktets omrade er et udpraget erige, idet »van-
dene« adskiller omrédet savel fra det avrige Danmark
som fra udlandet, men forbindelserne er knyttet gen-
nem de sterkt udbyggede feergeruter over Kattegat,
Storebelt, @resund og Dsterssen — et forhold, der i
nogen grad setter sit preeg pa trafikkens afvikling og
omfang.

Hovedstadens beliggenhed og sterrelse medferer ikke
alene en stor rejsefrekvens mellem hovedstaden og det
gvrige Danmark, men ogsa en efter forholdene betyde-
lig neertrafik.

De gennem de seneste ar stadig tiltagende turistbesag,
hvori besag i hovedstaden oftest indgar som et led, har
sat sit preeg pa den internationale persontrafik, og det
kan uden overdrivelse fastslads, at Kebenhavns hoved-
banegard har udviklet sig til trafikcenter af internatio-
nalt format.

Distriktets funktion — ledelsen af den daglige drift —
ger det naturligt at behandle felgende spergsmal: per-
sonbefordring, godsbefordring samt rationaliserings-
foranstaltninger og resultater heraf.

Efter de radikale kereplanszndringer i forbindelse med
abningen af Fugleflugtslinien i 1963 kan der pa person-
befordringens omrade — af foranstaltninger, der hoved-
sagelig vedrerer herveerende distrikt — nevnes:
S-togene mellem Ballerup og Hellerup (linie C), der
tidligere blev gennemfart fra Hellerup til Holte i myld-
retiden morgen og eftermiddag, blev fra og med kere-
plansskiftet i sommeren 1964 gennemfort til og fra
Holte i hele driftstiden pa hverdage.
Lyntogsforbindelse mellem Kebenhavn og Berlin via
Gedser—Warnemiinde (Neptun) blev etableret fra som-
merkareplansskiftet 1964.
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Chef for
statsbanernes 1. distrikt, Kgbenhavn

Efter tilkomst af bilfeergen »Prinsesse Elisabeth« til
ruten Kalundborg-Arhus kunne faergen »Prinsesse Be-
nedikte« tilbagefares til Storebzelt og dér frigive faergen
»Knudshoved«, der i sommerkgreplansperioden har
veeret indsat som 4. feerge pa Fugleflugtslinien.

Hvad omfanget af personbefordringen inden for distrik-
tets omrade angar, tyder de nu foreliggende tal pa en
stigning, og det synes berettiget at tro, at de bestdende
gode togforbindelser vil overbevise endnu flere bilister
om det fordelagtige i fremtidig at »ta’ toget«.

For sa vidt angar trafikken til og fra det sydlige udland
er der med tilfredshed fra méned til maned konstateret
en stadig stigende benyttelse af togene over Fugle-
flugtslinien, og rejsende nr. 5.000.000 passerede ruten
den 29. december 1964.

Der foreligger ikke pd nuverende tidspunkt statistik til
belysning af den almindelige udflugtstrafik over Fugle-
flugtslinien, men en behagelig sejltur med moderne
feerger ma veere sa attraktiv, at de fra 1. januar 1965
indferte skerpede bestemmelser vedrgrende toldfri
indfersel af visse varearter forhabentlig ikke vil med-
fare nogen seerlig maerkbar nedgang i passagerantallet.
For den kebenhavnske nzertrafik foreligger eksakte tra-
fiktal, nemlig fra trafiktellingen den 17. september
1964, hvor der pd denne ene dag blev registreret
214.842 rejsende — en stigning pa 5.224 i forhold til
trafikteellingen den 13. september 1962.

For at anskueliggere dette tal kan anfares, at trafik-
preestationen stort set svarer til daglig evakuering af
den samlede befolkning i Stor-Arhus og Vejle.

En naermere analyse af materialet fra trafiktallingerne
viser i gvrigt, at trafikken i myldretimerne fortsat viser
stigning og dermed foreget spidsbelastning — et for-
hold, der bestemmer beredskabets sterrelse — og da
det ikke kan undgas, at spidsbelastningsmateriellet kun
kan finde anvendelse i relativ kort tid, pavirkes rentabi-
liteten i ugunstig retning.




Fra begyndelsen af oktober til midt i
december 1964 blev der transporteret ca
140 000 tons sukkerroer til Sverige.

De nye sdkaldte vognbjorne bringer en
godsvogn s& at sige direkte til modtage-
ren, her feks til Forum i Kobenhavn.

For langsom ud- og indstigning er ofte
arsag til S-togenes forl&ngede stations-
ophold og dermed unedvendige forsin-
kelser.
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Godstog 2152 p& vej med mere end 1 000
tons gods til Kebenhavn og destinationer
i Sverige og Norge.

Krangafler, der nu findes pd flere sta-
tioner, fremskynder og billigger aflesning
af de mange treelasttransporter fra Sve-
rige og Finland.

Antallet af virksomheder i Storkeben-
havns omegn vokser stadig. P4 Glostrup
station steg antallet af ekspederede gods-
vogne fra ca 17000 vogne i 1956/57 til
mere end 40 000 vogne i 1963/64.

Den 1. september 1964 blev den nye
godsplads »Glostrup Nord« taget i brug.




Nertrafikkens stigende benyttelse af erhvervsrejsende
illustreres i evrigt derigennem, at ikke mindre end
62,2 % af alle rejser pa teellingsdagen foregik pa de
billige abonnementskort.

Stort set afvikles denne naertrafik, hvis planmaessighed
er af den starste betydning for hovedparten af de rej-
sende, pa tilfredsstillende made, men det skal ikke
naegtes, at der — trods al mulig papasselighed — enkelte
gange i arets leb opstod generende uregelmaessighe-
der, som ingen — uanset arsagen til uregelmassighe-
derne — beklager mere end distriktets ledelse, og et
berettiget eanske om mulighed for en under driftsfor-
styrrelser mere tilfredsstillende orientering af rejsende
pa stationer og i tog star pa distriktets enskeseddel og
kan forhabentlig leses i forbindelse med tilvejebringel-
se af de nye sikringsanleaeg, der vil veere en betingelse
for den kommende trafiks afvikling.

Punktlig trafikafvikling er i @vrigt ogsa i hej grad af-
haengig af det rejsende publikums medvirken, og en
situation som den pa fotografiet pa side 31 forevigede —
der absolut ikke er noget seersyn — idet hurtig ud- og
indstigning hindres af »spearring« af derabningerne,
forklarer arsagen til forleengede stationsophold og der-
med kilde til en unedvendig forsinkelse.

Forinden jeg slutter afsnittet vedrerende personbefor-
dringen, er det vaerd at omtale en anden gren af stats-
banernes omfattende virksomhed, nemlig biloverfors-
len.

Betragter man blot statsbanernes indsats af nye mo-
derne faerger pa de forskellige overfarter, skulle dette
vere tilstreekkeligt til at bevise D SB’s interesse i den
bedst mulige betjening af vore bilende kunder, og det
kan uden overdrivelse nzvnes, at pladsreserverings-
systemet har vundet almindelig anerkendelse, og dette
i forbindelse med en ofte udtalt god service i feerge-
havnene forklarer, at over 2 millioner biler i de 3 farste
kvartaler af 1964 er overfort med de DSB tilherende
feerger til og fra Sjeelland, Falster og Lolland.
Godsbefordringen inden for distriktets omrade har vist
en stigende tendens, savel hvad den indenlandske

godstrafik angdr som godstrafikken i forbindelse med
udlandet, og adskillige interessante trafikopgaver har
veeret medvirkende til dette resultat.

Det vil selvsagt fare for vidt i sterre stil at belyse alle
de sterre transportopgaver, der har veeret os betroet,
men lad mig navne enkelte i fleeng:

Stillet over for spargsmalet om jernbanebefordring af
ca 140.000 t sukkerroer til Sverige inden for en relativ
kort periode (ca 1. oktober—medio december), vel at
merke en transport, der af hensyn til fabrikkernes
kontinuerlige drift nedvendigvis matte udferes »pa
klokkesleet«, »slog vi naturligvis til« og gik i gang med
de omleegninger i feergeeftersynsprogrammer m v, der
var en betingelse for befordringens afvikling. At den
allerveesentligste part af roerne kunne transporteres i
svenske vogne, der ellers skulle hjemsendes tomme,
gjorde ikke transporten mindre interessant for os.

Vi har fra Aktieselskabet De Danske Sukkerfabrikker
modtaget falgende skrivelse:

»Efter afslutningen af de omfattende roetransporter
fra vor fabrik i Gaerlev til svenske sukkerfabrikker vil
vi gerne takke distriktet for den eksemplariske gen-
nemfarelse af disse transporter. De mere end 4000
banevogne er leveret og togene afgdet punktligt, og
vor svenske modtager har udtalt sin anerkendelse af
den precision, hvormed roerne er ankommet til be-
stemmelsesstederne.«

Det ser saledes ud til, at opgaven er last pa tilfreds-
stillende méde (hvad vi i evrigt finder ganske natur-
ligt).

Skal vi se pa en anden stor transportopgave, vi fik for-
ngjelsen at udfere, og dermed tjene dansk eksport-
erhverv:

Befordring af elementhuse til Berlin, afsendt pad ca.
1450 godsvogne, fordelt med ca 950 fra Glostrup og ca
500 fra Hjallese.

Vi beskeftiger os selvsagt ogsd med opgaver af min-
dre karakter.

De geeve praesteboere (der for ar tilbage har taget
afsked med deres bane) og de ikke mindre geve men-
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boere, der aldrig har haft bane, har lige sa stor inter-
esse for en god cirkusforestilling som vi andre, men
da den cirkus, der havde til hensigt at besoge Preesto
og Stege, i sit program indbefattede elefanter, der
absolut foretreekker jernbanebefordring frem for bilbe-
fordring, var det lige ved, at forestillingerne gik i
vasken.

D S B's vogntransportarer laste dog problemet for ele-
fanterne, og enkelte stegeboere gned formodentlig
gjnene, da de sa en jernbanevogn rulle ind i Stege bys
gader.

Jeg har naevnt disse forskelligartede befordringer for
at illustrere, at D SB er parat til at lase praktisk taget
enhver transportopgave — lille eller stor —, og distrik-
tets transportkonsulenter er til radighed til lasning af
foreliggende transportopgaver.

Selv om transport med vogntransporterer, populert
kaldet vognbjorne, ikke er en foreteelse af ny dato, vil
det dog veere pa sin plads at navne, at denne trans-
portform fortsat vinder starre og starre udbredelse, og
alene her i distriktet er der i 1964 befordret mere end
2.600 lessede vogne med vognbjern til og fra forsen-
dere, der ikke har sidesportilslutning.

En rationaliseringsforanstaltning af nyere dato med
det formal at fremskynde og billiggere afleesning af de
omfattende forsendelser af traelast, der indgar pr jern-
bane fra Finland og Sverige, er vist pa fotografiet pa
side 32. Her ses en krangaffel, der muligger afleesning
af 20t treelast i lobet af ca 40 minutter.
Krangaflerne, der er stationeret pa en reekke af distrik-
tets stationer, spar vi en stor fremtid.

| en tid, hvor banenedleggelser ikke just er en sjel-
denhed, virker det opleftende p& enhver jernbanemand,
at trafikken pa visse omrader kreever udvidelser, og det
vil veere forstaeligt, at godsanleeggene pa Glostrup sta-
tion matte foreges vaesentligt, nar det tages i betragt-
ning, at godsvognsudvekslingen fra 1956/57 til 1963/64
er steget fra ca 17.000 til over 40.000 vogne pr ar.
Som afslutning pa omtalen af problemer vedrerende
godsbefordringen, der i visse relationer og for visse
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Stadig flere manuelt betjente blokposter
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bloksignaler, herved opnas en ikke ube-
tydelig besparelse af personale.



varearter kraver en ekstraordinaer hurtig befordring,
skal nevnes, at det har vearet nedvendigt og muligt
— for at opna de tilsigtede befordringstider — at eta-
blere et godstog med en maksimalhastighed p& 100
km/t fra Redby Feerge befordrende vogne til Kebenhavn
og Sverige/Norge.

Selv om hurtig befordring i sig selv er en rationalise-
ringsforanstaltning, skal i det felgende omtales for-
skellige rationaliseringsarbejder af anden karakter.

Af de i 1964 afsluttede rationaliseringsarbejder indta-
ger fuldferelsen af det automatiske linieblokanleeg pa
den sjellandske vestbane absolut ferstepladsen.

Den 27. november 1964 sluttedes kaeden, idet automat-
blokken pa strekningen Ringsted-Slagelse blev taget
i brug i begge togretninger.

Der blev hermed tilvejebragt sikringsmeessig forudseet-
ning for en smidig og rationel afvikling af toggangen,
der forste gang bestod sin prave under den afsluttede
juletrafik, og — som det vil fremgéd af det felgende —
i forbindelse med en samtidig »sanering« af straknin-
gen veasentlige driftsbesparelser.

Landstationerne Fjenneslev, Frederikslund og Forlev er
nedlagt, fordi udviklingen har medfert, at stationerne,
nar de ikke skulle deltage i sikkerhedstjenesten, har
mistet deres betydning. Staerkt forenklet betjening af
stationerne Viby Sjezlland, Borup og Kvaerkeby er ind-
fort, og endelig er ikke mindre end 12 hidtil manuelt
doegnbetjente blokposter nedlagt. Den samlede perso-
nalebesparelse kan anszttes til ca 80 mand, og det
kreever ikke nogen narmere forklaring, at distriktet
bade af trafikale og ekonomiske grunde ser hen til
fuldferelsen af de allerede besluttede tilsvarende sik-
ringsanlaeg pa andre af distriktets streekninger, hvoraf
streekningen Ringsted—Nzstved—Vordingborg efter det
foreliggende kommer i forste reekke. Skal vi vende blik-
ket fremad, ligger vaesentlige arbejdsopgaver foran os,
og gennemforelse af stillede forslag til sanering og mo-
dernisering vil ikke kunne undga at sztte sit preeg pa
streekningerne i hervaerende distrikt, ikke mindst med
hensyn til nuveerende landstationers fortsatte bestaen.

P& personbefordringens omrade foreligger forskellige
opgaver. Da antallet af rejsende til og fra Ballerup og
Skovlunde stationer i labet af de sidste 2 ar er steget
med ca 30 % henholdsvis ca 70 %, og udviklingen be-
tinger en anleegsmessig udbygning af straekningen,
ma vi sege at tilvejebringe en snarlig lesning pa afvik-
lingen af myldretidstrafikken, selv om denne lgsning
kun kan blive en nedlesning.

Den besluttede elektrificering af straekningen Holte—
Hillered og tilslutningen til det bestadende linienet af de
besluttede anleg af Lundtoftebanen og Kege-Bugt-
banen samt elektrificeringen og indferingen af Hare-
skovbanen til Svanemallen station vil stille ogsa di-
striktsledelsen over for betydelige arbejdsopgaver.

Pa godsbefordringens omrade vil arbejdet med en cen-
tralisering og rationalisering af stykgodsbefordringen
inden for omradet Sjelland-Falster-Lolland i alminde-
lighed og det storkebenhavnske omrade i serdeleshed
blive udbygget i takt med de anlaeegsmeessige mulighe-
der, og da fuldt moderne anlaeg er stillet os i udsigt,
skulle der ikke veere tvivl om, at de satte naturlige mal
til sin tid vil kunne opfyldes.

Sluttelig ser vi med forventning hen til feerdiggerelse
af de nye sikringsanleeg pa Kebenhavns hovedbane-
gard, der fuldfert vil give mulighed for en smidigere
afvikling af toggangen og samtidig en mere gkonomisk
drift af stationen, og distriktet deltager med interesse i
de forhandlinger, der foregar om udformning af sik-
ringsanleeg pa andre af distriktets sterre stationer og
ikke mindst moderniseringen af Korser station.
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S. HALDBO

Statsbanernes 2. distrikt omfatter statsbanestraeknin-
gerne i Jylland og pa Fyn — i alt 1785 km jernbane,
hvoraf 405 km er dobbeltsporet.

Med Vesttyskland er der to forbindelser. Den astjyske
leengdebane, hvor Padborg er dansk grensestation, og
den vestjyske leengdebane over Tender. Nordpa er der
skibsforbindelse med Norge over Frederikshavn til
Oslo, Larvik og Frederiksstad, og pa alle disse overfar-
ter er der mulighed for overforsel af automobiler. Over
privatbanen Hjerring—Hirtshals er der endvidere for-
bindelse til Kristianssand i Norge, og pa denne overfart
kan der ikke alene overfares automobiler, men ogsa
jernbanevogne ombord p& M/F »Skagen«, der blev ind-
sat i 1958. Ruten har nu udviklet sig sd steerkt, at
M/F »Skagen«, der kun har ét spor og kun kan tage 6-7
jernbanegodsvogne pa hver overfart, fra sommerkare-
planens ikrafttreeden 1965 bliver suppleret med en 3-
sporet jernbane- og autoferge, der foruden automobi-
ler kan medtage indtil 15 jernbanegodsvogne pa hver
tur.

Med Sverige har vi forbindelse fra Frederikshavn til
Géteborg, fra Grena til Varberg og fra Arhus til Halm-
stad. Pa alle overfarter kan der overferes automobiler.
Endelig er der den klassiske forbindelse mellem Dan-
mark og England via Esbjerg.

Til og fra de vigtigste af disse skibs- og feergeforbindel-
ser har vi indsat serlige tog, sammensat fortrinsvis af
det nyeste materiel, D SB rader over.

Af vort lands 4,5 millioner indbyggere bor godt halv-
delen, nemlig 2,5 millioner, vest for Storebeelt, og 2.
distrikt betjener denne del af Danmarks befolkning
gennem 250 egentlige jernbanestationer og 70 ekspe-
ditionssteder for stykgods pa vore lastbilruter, de sa-
kaldte bilekspeditioner. Pa vore spor vil man finde ca
125 storre og mindre motorlokomotiver, ca 90 motor-
vogne, ca 60 rangertraktorer og endelig nogle damp-
lokomotiver, der fortrinsvis holdes i reserve.
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Chef for
statsbanernes 2. distrikt, Arhus

Det gvrige rullende materiel omfatter ca 500 person-
vogne, ca 6.600 godsvogne, ca 130 lastautomobiler og
4 vognbjerne.

Vor personalestyrke er i ajeblikket pa ca 11.000 mand.
| 1950 var vi 14.000 mand.

| omradet Jylland—Fyn betjener desuden statsbanernes
rutebilveesen ca 4.753 km rutebillinier med 340 busser
af de kendte, rede med statsbanernes kronede vinge-
hjul pa kelerpartiet.

Distriktet ledes fra Arhus, men omradets store ud-
straekning har kreevet, at en del af ledelsens funktioner
gennem sektionskontorer har mattet leegges i andre
byer; det drejer sig om trafiksektioner, der tager sig
af den trafikale side af vor virksomhed inden for de
lokale omrader, maskinsektioner, der varetager visse
forhold vedrerende lokomotiver og motorvogne og
banesektioner, der tager sig af spor og faste anleeg.
lkke mindst Jyllands udstraekning og serlige struktur
byder os p& mange sarpregede opgaver, ikke alene
inden for personbefordringen, men ogsa inden for gods-
transporten. Det endnu ret fintmaskede jernbanenet
inden for 2. distrikt byder pa grund af de mange »knude-
stationer« pa ganske overordentlig vanskelige, men
kereplansteknisk ogsd meget interessante opgaver,
som under tilberlig hensyn til ekonomien altid sages
lest pa den for publikum bedste made. P& hovedlinierne
kerer togene dagnet rundt. Om dagen fortrinsvis med
passagerer, om natten med gods.

Star man en dag i Padborg, far man et levende indtryk
af vort lands omfattende import og eksport. Der er
snart sagt ikke den ting, der ikke ruller videre nordpa
eller sydpa med toget.

Men ogsa den indenlandske transport er meget betyde-
lig. Mange store transportomrader er ifelge sagens
natur saesonpragede, for eksempel sukkerroer, kunst-
gedning og treelast, medens andre betydelige transpor-
ter ruller aret rundt. Dette geelder ikke mindst de jyske

Ved de store kraftvarker i Arhus og Es-
bjerg er der etableret en afl@sningstek-
nik, der ved kipning muligger, at en &ben
godsvogn med brunkul kan temmes i labet
af ganske f& minutter.






| Grend er der i forbindelse med den
store kveelstoffabrik bygget et sidespors-
anleg sa stort, at det neesten er en gods-
banegérd, hvor der hver dag ekspederes
70 jernbanevogne.

I
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Fra direkte spor i gartnernes salgsfor-
ening i Odense ekspederes hver dag
halv snes godsvogne med friske blomster,
nedfrosne blomster og frugt.




kul, brunkullene, der brydes i egnen mellem Brande og
Herning, og som pr jernbane keres til de store el-
vaerker i Arhus og Esbjerg. Her har vi udviklet en sear-
lig afleesningsteknik for at rationalisere transporten,
idet vore almindelige, moderne abne godsvogne, der
hver kan laste ca 30 tons, indrangeres pa en kippe-
anordning, saledes at en vogn kan temmes i lgbet af
ganske fa minutter.

| det hele taget er vi opmarksomme overfor de ensker,
vore kunder har, og her har de sdkaldte vognbjerne
veeret os til stor nytte. Pa rationel made loser de pro-
blemet og kravet om transport af jernbanegods »fra
dor til der«. Efterspargslen efter disse vognbjerne er i
stadig stigen. Men kan spargsmalet lases ved hjeelp af
et sidespor, vil dette nasten altid veere at foretraekke,
nar der er tale om regelmassige transporter af et
starre omfang. Dette kraver naturligvis, at den pégeel-
dende virksomhed ligger inden for rimelig afstand fra
jernbanen, og at et sidespor i det hele taget kan fores
frem til den uden urimelige udgifter.

Et af de sidste starre sidesporanlaeg er etableret i for-
bindelse med /S Dansk-Norsk Kvelstoffabrik ved
Grena havnebane. Dette anleg er sa stort, at det neer-
mest ma betragtes som en hel godsbanegéard, idet der
her kan l@sses indtil ca 70 jernbanegodsvogne daglig.
Vi har i det forlabne ar veeret forskéanet for trafikhin-
dringer af navnevaerdig omfang, men vinteren er for
banerne ofte et generende bekendtskab. Steerkt sne-
fald, snefog, islag osv kan volde os store kvaler.
Ganske vist formindsker de stadig kraftigere lokomo-
tiver en vinters ulemper, saledes at en sneplov i ar-
bejde er blevet et sarsyn, men til gengaeld giver sne
og is store vanskeligheder i det stadig sterre antal
elektrisk betjente sporskifter. Det ville tilsyneladende
veere det simpleste at klare disse vanskeligheder ved
elektrisk opvarmning af sporskiftets tungeparti, men
noget sadant ville blandt andet veaere kostbart, meget
kostbart. Derfor har vi mattet nejes med kun at lade
de allervigtigste sporskifter elektrisk opvarme. | Frede-
ricia er eksempelvis kun en halv snes af stationens ca

180 elektrisk betjente sporskifter séledes opvarmede.
Hvor kostbar elektrisk sporskifteopvarmning er, forstas
maske bedst derigennem, at stremmen til opvarmning
af alle 180 sporskifter ville give et lige sa stort forbrug
som en by pa 3.500 indbyggere.

Vi er derfor géet over til at lase dette vinterproblem pa
en anden og billigere made, idet vi gennem et stadigt
stigende antal gasopvarmningsanleg har opnaet seer-
deles tilfredsstillende resultater.

Moderniseringen af vort rullende materiel og af sporet
pa hovedlinierne pa Fyn og i Jylland skrider fremad,
og sporet ligger allerede i dag flere steder saledes, at
det kan befares — og befares — af tog med maksimum-
hastighed 140 km i timen.

Den nu stort set gennemferte motorisering af treek-
kraften, automatisering af sikkerhedstjenesten og fjern-
styring af stationerne vil ogsé for vor del af landet
betyde bedre, mere rationel og billigere jernbanedrift
og, hvad der vel, nar alt kommer til alt er vigtigst, sam-
men med alle de svrige forbedringer bidrage til at age
vore kunders tilfredshed.
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STATISTIK

! 1963-64 | 1962-63 | 1959-60 1963-64 A 1962-63 | 1959-60
OKONOMI TRAFIK OG DRIFT
Indtzgter, tus kr Personkilometer, billetter, tus |2 408 970 |2 319 607 2 220 203
Billetter 268216 | 244010 | 205279 Personkilometer, kort, tus 862 784. 873 6-90_‘ 8-83 606
Kort ; 40737 38 458 32 408 Personkilometer i alt, tus 3271753 3193 29_5-. 3103 810
Baner ;; overfarter ‘ 308953 | 282468 | 237686 Rejser, billetter, tus 58 818 55 821 ‘ 59 567
Rutebilruter*) | 46691 44 419 38135 Rejser, kort, tus 54 039 54 762 54 172
IEe p(;rsonindtaegter | 2724 _ 2514 2272 Rejser i alt, tus 112856 | 110584 | 113 ;39
[ E—
Personbefordring i alt*) | 358367 | 320401 278093 'Zfljlseet{eir,'(‘t’::"havns nartrafik, | 55977 | 28233 31110
Rejsegodsbefordring | 2520 2589 2950 T(ijrifrtljs'(“be"hav"s heERIRELE; 42035| 42166 40591
Mo_to_rko;e_mjer pa overfarterne 64853 | 57414| 35248 '?e;ft‘f"tf]f“be“ha""s RESGiI, 71012 70 399_| 71 701
B;e;lkker 13 388 11 508 9 561 Tonkilometer, stykgods, tus 169 722 1_821—72_ 1_85 4-11.
Andet stykgods*) 79906 | 77982 | 65898 ;gg’;"‘t’l’]‘;"‘; vognladnings- || g, 110 |1 e
Vognladningsgods 147193 | 148 31 6_ 125938 To;kilom-e_te_r i alt, tus § 1_46_6 8_31 1574102 |1 380 290
:.?:3?23%::?;1 11730 | 11070 8311 Befordret stykgod;. tus tons 7_5(_1 i 791 867
(;od_stransport i alt*) 252218 | 248875 | 209708 s orcietivognlathirgsgodst 6602| 6586| 6012
P_ost_befordring L :;337 _29_593 23 890 _B‘-efordret veegt, tus tons 7 351_ _73; 6879
Andre indtegter 65846 | 60493 | 42 661 L‘]’gk”m.e‘e"' Heigpdieing ftog, 1021 7_44 4738
_D:if_ts_indta;e;_i s 776141 | 728365 | se2ss0 [ [Togkilometer,motordrevne T e
Udgifter, tus kr - Togkilometer, S-tog, tu_s 4684 _4;7 T?O
fen By 555764 524819 Igg’_kit'fsme‘er' EeReRriElC T W o,
.B{i‘l’e’:;’;ifr";;?{]‘a'e’ og el 34908 34561 | {591 851 .Togkilom_eter, andre tog, tus 9169 9(-3_5_6 e
Andre udgifter 194685 | 173484 Togkilometer i alt, tus 40 715 39 320 38 626
Driftsudgift i alt 785 357 | 732864 | 591 851 Vognakselkilometer, tus 1052461 |1 024 884 |1 000 898
Afskrivning 42776 | 37637 26 324 Godsvogne lesset p4d DSB 726 741 750 699 872 424
Forrentning 88179 | 75573 | 56228 fersse.detE”ds""g"e Lt 52741 | 61853 s;; 7
privatbaner

Driftsoverskud +9216 | + 4499 6og [ [ j@ssede godsvogne indglet | 467 405 | 176 120 197 44
Statens tilskud 140171 | 117709 | 81853 ;;agsspgr‘beh"'de”e lzsset 66709 | 73869 | 65274
c:(ljedgr?::;gt:ts allining 2 054 420 i, 869 886 l1 318035 Sejladskilometer, tus 1874 | 1725 1464
Omnibuskilometer, tus 34220 | 33181 | 31769
i Lastbilkilometer, tus 5716 | 5191 3929

*) Indteegten af godsbefordring p& omnibusruterne er medregnet Anm. P3 grund af afrundinger kan summen af delposter afvige

under personbefordring. fra den anforte totalsum.

**) Inkl feerger og skibe samt rute- og lastbiler.



STATISTIK

Dobbeltture_
Halsskov—-Knudshoved

Dobbeltture Korser—-Nyborg

Dobbeltture
Helsingar-Halsingborg

Dobbeltture .
Redby Fzrge—Puttgarden*)

Dobbeltture i alt
‘Overforte biler
Hals_skov—_K_nudshpved
Overferte biler
Korser-Nyborg
Overferte biler
Helsinger-Halsingborg
Overferte biler

'Redby Faerge-Puttgarden*)
Overferte biler
Kalundborg-Arhus

Overferte biler
ovrige overfarter

Overforte biler i alt

Dobbeltture Kalundborg-Arhus

Dobbeltture evrige overfarter

1963-64

8778
11 903
21120

4 955

2387
8657
| 57 799
I1 345919
18 806
379 611

304 082

185 901

31 476

2 265 795

Overforte passagerer, tus

1571

PERSONALE

Tjenestemend

Fast ansatte timelennede

Andet personale

'Driftspersc;alé =
_E_ngr og overfarter

Anlegspersonale

Rutebilpersonale

Personale i alt

_Driftsper-sonale

DRIFTSMATERIEL

Motor-toglokomotiver

Motor-rangerlokomotiver

Rangertraktorer

Motorvogne

Siddepladser i motorvogne

Elektr motorvogne

Siddepladser
i_elektr motorvogne

Lyntog

Siddepladser i lyntog

pr 100000 vognakselkilometer

Damp-toglokomotiver i drift

Damp-rangerlokomotiver i drift

14 041

2785

8 819

25 645

1185

1131

27 961

2,44

68

151

6377 |

119

7 644

13

2179

1963-64

1962-63 ! 1959-60 1962-63 | 1959-60
8530 | 6 974 Personvogne 1333 1354 1383
11778 | 12 008 Siddepladser i personvogne 87 66_4 89 2_27_ 90 039
20173 I 18 363 ?v‘\’,‘;Z'O:SQ_Lsifsi]se"°9”e 6 2| 12

2 566 | 2639 Rejsegods- og postvogne 310 3;6 o 43_1

i 1441 | 415 Lukkede godsvogne 6 993 68:)0_ 6 876-.
8053|8256 Lasteevne ilukkede godsvogne, | 44 419 | 131100 | 113 894
52 541 l 48 655 Abne godsvogne 4105 4363 5152

1308073 | 908513 Lasteevne i dbne godsvogne, | g7 551 | go535 | g7102]
22284 :_ 52 284 hPrivat_e -godsvogne 817 835_ 877.

314 507 ] 299 099 :‘oanss'ee"“e i private godsvogne, | o6 | 15446 | 14403

180 682_ 152 639 Ferger og skibe 31 29 - _2;

141 265 24187 Omnibusser 513 511_ N 5_22_
28 803 ‘ 28914 | Siddepladser i omnibusser 24668 23 931 21 421

1995 61_4i1 465636 ';g;‘:’i\'l‘;;:é".upri';angsv°§“° 366 347 237
14313 ! 12311 BRANDSELSFORBRUG
_Kul i tons 1 -43 0_91_ 54313 | 150073
14 319 l 15167- ’Brendselsolie, tus liter 164 719 162 203 116-E._
2787 2 ;93 éenzin, tus liter 178 371 - 938
- 8 641 7731 Elektricitet tiI S-tog, tus kwh 56 146 53 622 51 025
- 25747 25 691 BANEANLZEG _

N 1142 ' 1110 Err;keltspor. elektrificeret, 5.7 10.2 10,2
-1 125 1 067 Enkeltspor i alt, km 1762,9 | 1 730,9 _1_80_5,.7.
28 014 27 868 E;bbeltspor, elektrificeret, 60,5 4_9,8 498

2,51 | 2,57 Dobbeltspor i alt, km 723,2 712,5 712,5
N Banel@ngde, km 2 486,1 24434 2 518,2
' 91 154 | | Sporlzngde, km 48612 47796 48466
89 - 149 Faergeoverfarter, km_ 269,5 320._3 320,3
91 45 -Areal kr;2 67,2 _66,6_ 66,9.
86 | 18 Stationer m v 473 486 518
91 | 93 Rejsebureauer ;1 21 ) _:
152 _154— o ) |
6 551 6959 Personkilometer: En rejsende befordret over én km.
9 102 Tonkilometer: En ton gods befordret over én km.
! Sejladskilometer: En ferges eller ét skibs sejlads over én km,
7644 6 522 Togkilometer: Et person- eller ét godstogs kersel over én km,
8 8 Vognakselkilometer: En vognaksel fart over én km,
1602 , 1 614

*) Indtil '¢/s 1963 Gedser-Grossenbrode Kai.

Omslagstegning: Aage Rasmussen .

Cliché: Folker & Sen . Tryk: Louw, Glostrup

Printed in Denmark

Tegninger: Poul Sabye . Fotografier: DSB, Kbh.s Foto Service m fl.
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