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Historisk Oversigt.

Den forste egentlige Jernbane for offentlig Samfzerdsel blev
anlagt i England mellem Byerne Stockton og Darlington og aab-
net for Drift i 1825. Denne Bane var vasentlig bestemt til Kul-
transport og blev kun delvis drevet ved Lokomotivkraft, idet
der ogsaa paa en Del af Straekningen blev anvendt faststaaende
Maskiner, der ved szelp/af Tove trak Vognene op ad Bak-
kerne, og til Persontrafikken Hestekraft. Banens Betydning be:
lyses derved, at Kulpriserne i Darlington paa Grund af den let-
tere og billigere Transportmaade faldt til under det halve.

5 Aar senere — i 1830.— aabnedes den langt betydeligere
Bane mellem de store engelske Byer Liverpool og Manchester
(50 km). Til dennc Banelinie anvendtes den senere almindeligt
brugte Sporvidde af 1435 mm.

Begge de nevnte Baner blev anlagt af George Stephensbn
(fodt 1781, dod 1848), der med stor teknisk Dygtighed overvandt
dec cfter Datidens Forhold betydelige Vanskeligheder, specielt
ved det sidstnevnte Anlag (talrige Gennemskaringer og Broer,
en ca. 3 km lang Tunnel, tildels under Byen Liverpool).

Ogsaa paa Lokomotivbygningens Omraade gjorde Stephenson
sig geeldende. Der var ganske vist i Perioden 1801—1825, navnlig
af Richard Trevithick og George Stcphenson, konstrueret for:
skellige Lokomotiver, hvoraf nogle kom 1 praktisk Brug ved Kul-
mincrne, men de fremstillede Typer havde ikke vist sig saa
brugbare, at man paa Forhaand havde bestemt sig for Lokomo:
tivdrift paa Liverpool-Manchester Banen. Forinden der toges
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Stilling hertil, blev der udskrevet en Konkurrence, gaacnde ud
paa Konstruktion af et Lokomotiv, der med en Hastighed af 10
engelske Mil (ca. 16 km) i Timen paa vandret Bane skulde kunne
trekke 3 Gange sin egen Vagt, og som ikke selv maatte veje
over 6 tons for et 6-hjulet eller 4!/2 tons for et 4-hjulet Lokomo-
tiv. Der blev afholdt en reguler Kenkurrence mellem de delta-
gende Lokomotiver (det saakaldte »Lokomotivslag ved Rainhill«
i 1829), og her viste det af George Stephenson og hans Segn Ro-
bert Stephenson konstruerede Lokomotiv (»The Rocket« =
»Raketten«) sig Konkurrenterne overlegent, og det kunde kore
betydeligt hurtigere og trekke merc end forlangt. Herefter be-
stemte man sig for Dampdrift paa den nyc Banelinie. Stephen=
sons Lokomotiv har i sinc Grundtrek dannet Forbillede for de
senere Damplokomotivtyper.

I de nzermest folgende Aar anlagdes der Jernbaner i adskillige
europaziske Lande. Inden for det danske Monarki aabnedes den
forste Banc (fra Altona til Kiel) i 1844 og i det cgentlige Konge-
rige Danmark fra Kebenhavn til Roskilde i 1847.

Dampkraften var eneherskende som Drivkraft for Jernbaner,
indtil i den seneste Tid Motorkraft og Elektricitet er begyndt at
trenge staerkt frem.

Lokomotivernes Udvikling illustreres ved en Sammenligning
mellem Stephensons Lokomotiv (af Vagt med Tender ca. 7%/z
tons) og de danske Statsbancrs starste Typer (Eksprestogsmaskis
nerne Litra R, der vejer ca. 122 tons og kan trakke 720 tons, og
Godstogslokomotiverne Litra H, der vejer ca. 129 tons og kan
treekke 1000 tons). Udenlandske Baner har dog endnu sterre og
kraftigere Lokomotivtyper. Korehastigheden ‘er ligeledes bragt i
Vejret, men det mest fremtredende Trzek i Udviklingen er dog
den stadig storre Trazkkeevne. I den nyeste Tid leegger man igen
saerlig Vagt paa Hastigheden, og her er det foruden Damp-
kraften ogsaa Motorkraften og Flektriciteten, der benyttes til at
bringe de vasentlige Hastighedsforegelser, som Tidens Tempo
og Konkurrencen kraver. Med Statsbanernes Lyntog og nye

- Motortog er Maksimalhastigheden bragt op til 120 km i Timen,
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medens man hidtil ievrigt her i Landet har haft en Maksimal:
hastighed paa 100 km i Timen.

En vasentlig Spore til Udviklingen af Motortrafikken paa .
Jernbaner er Konkurrencen fra Landevejsbefordringens (Auto:
mobilernes) Side, idet denne Konkurrence nedvendigger en
sterre Toghyppighed og Toghastighed i Lokaltrafikken, d. v. s.
hyppigere (og mindre) Tog, og til saadanne Tog er Motordriv:
kraften den mest formaalstjenlige, bl. a. fordi den kraever mindre
Mandskab, og fordi den muligger en hurtig Igangs®tning, saale-
des at der lettere kan gives Motortog mange Standsninger under-
vejs, uden at den samlede Befordringstid bliver urimelig lang.
Paa de danske Statsbaner toges Motorkraft i Brug i 1925.

Den samme Konkurrence fra Landevejstransportens Side
bringer ogsaa Banerne ind paa enten (som flere Steder i Udlan-
det) at soge gennem Lovgivningsmagten at faa Transporterne
fordelt paa rimelig Maade mellem Bane og Biler cller selv at
optage Konkurrencen paa Landevejene ved at skaffe sig Kon-
cession paa de Bilruter, der i serlig Grad konkurrerer med Ba=
nerne. Sidstnzvnte Vej er de danske Statsbaner slaact ind paa
ved Overtagelsen af talrige Bilruter, den forste i 1932.

I de senere Aar er Elektrificeringen af Jernbaner skredet hur-
tigt frem, navnlig i de Lande, hvor der er rigelig naturlig Vand-
kraft til Stede, og ved Tunnelbaner og Bybaner, hvor Regen fra
Damplokomotiver vil vere til serligt Besvaer. I Forhold til
Dampdriften muligger den elektriske Drift en bedre Udnyttelse
af Materiel og Mandskab, idet Opholdene ved Endestationerne
kan forkortes vasentligt, og der kan ved elektrisk Drift, hvad
der har serlig Betydning i Nartrafik og paa andre steerkt trafi-
kerede Baner, opnaas sterre Togtethed og haves flere Holdeste-
der takket vere de elektriske Togs hurtigere Acceleration. I
Danmark paabegyndtes elektrisk Drift i Kobenhavns Nertrafik
i 1934.
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Danmarks Jernbaner.

Den forste danske Jernbane blev som allerede navnt aabnet
i 1847 mellem Kobenhavn og Roskilde; den blev i 1856 forlznget
til Korser. ]

Indtil 1880 ejedes de sjallandske Baner af et Aktieselskab,
Det sjzllandske Jernbaneselskab, som varctog deres Drift, indtil
Banerne i nevnte Aar overtoges af Staten med den hidtidige Le-
der, Jernbanedirektor Viggo Rothe, som Direktor for de sjzl-
landske Statsbaner.

I Jylland blev den ferste Jernbanestrakning aabnet 1 1862
mellem Aarhus og Randers, og paa Fyn aabnedes Banen mellem
Nyborg og Middelfart i 1865. Den ferste Dampfargeforbindelse
oprettedes i 1872 over Lillebaelt mellem Strib og Fredericia.

Banerne i Jylland-Fyn blev anlagt for den danske Stats Reg-
ning, men Driften var i de forste Aar overdraget til Def danske
Jernbane:-Driftsselskab, i hvis Ledelse Staten var reprasenteret,
men som overvejende var under Indflydelse af de cngelske En-
treprengrer, der havde udiert Baneanlaggene. Staten ejede Ba-
nerne, Driftsselskabet ejede det rullende Materiel, og cngelske
Ingeniarer forestod Driften. I 1867 overtog Staten selv de jydsk:-
fynske Baners Drift, og Ingenierkaptajn Niels Holst blev Drifts:

bestyrer, senere Direkteor for de jydsk-fynske Statsbaner med

Kontor i Aarhus.

Efter at Staten havdc overtaget ogsaa de sjzllandske Baner,
blev disse og de jydsk-fynske Statsbaner i 1885 samlet under en
feelles Styrelse, og Niels Holst blev den forste Generaldirektor
for Statsbanerne med Kontor i Kebenhavn.

De sjallandske Baner (Korsgrbanen og de sencre tilkomne
Linier) udgjorde ved Sammenslutningen 395km og dc jydske
paa samme Tidspunkt ialt 1131 km, sc Kortet bag i Bogen.

Ved denne Sammenslutning var Hovedlinierne i det danske
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Jernbanenet samlet under Statsdrift, og de sencre Statsbanean:-
leg er hovedsagelig gaaet ud paa at udfylde Mellemrummene i
Nettet med Baner af mere sckunder Natur og at forstaerke og
udbygge Hovedlinierne efter den stigende Trafiks Behov; dog
kom ved Genforeningen i 1920 det senderjydske Net til.

I den seneste Tid har de stzrkere Krav til Statsbanerne om
Balance mellem Indtegter og Udgifter fort til en nejere Under:
sogelse af de enkelte Baneliniers Betydning for Driftsresultatet,
og denne Undersggelse har fort til, at nogle Sidebaner, der af-
gjort gav Underskud og ikke ved Rationalisering af Driften
kunde bringes til at betale sig, er blevet nedlagt.

Statsbanenettet udger for Tiden med et rundt Tal ca. 2400
Kilometer.

Med en noget lignende samlet Langde er der anlagt henved
60 Privatbaner.

Disse Privatbaner anlaegges og drives i Henhold til en Kon-
cession, der meddeles af Statsmagten ifslge Lov, og hvorved Sta-
ten forbcholder sig en vis Myndighed og Tilsyn med Privatba-
nen. Dennes Anlagskapital tilvejebringes ad privat Vej, som
Regel ved Oprettelse af et Aktieselskab, hvori som oftest
Amterne og Kommunerne er interesseret, men Staten bidrager
dog i de fleste Tilfzlde under en eller anden Form, eventuelt ved
Aktietegning, til Tilvejebringelsen af Anlagskapitalen. For et
Par af de ®ldste Privatbaner har Staten paataget sig at garantere
Aktionzrerne et vist Udbytte. Hovedsynspunkterne, som farer
til, at Staten gennem Koncessionen forbeholder sig et vist Ind-
seende med Privatbanens Drift, er, at det anses for Statens Op-
gave at overvaage, at Trafikken ordnes paa en for Samfundet
forsvarlig Maade, at Staten ber overvaage, at den Monopolstil
ling, som Privatbanen faar ved Koncessionen, ikke misbruges til
Befolknirfgens Skade, og at Staten som oftest som Aktionaer i
Privatbanen har gkonomiske Intcresser i dennes Drift.

Det nermere Forhold mellem Statsbanerne og Privatbanerne,
bl. a. sidstnavntes Tilslutning til Statsbanernes Stationer, ordnes
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ved serlige Overenskomster, ifolge hvilke Privatbanerne som
Regel betaler Statsbancrne et Vederlag for Udforelsen af Ar:
bejdet med den lokale Trafik fra og til Overgangsstationen,
medens Arbejdet paa denne med den gennecmgaaende Trafik fra
og til Privatbanen udferes gratis.

Af Privatbanerne er nogle anlagt smalsporede, men de fleste
af disse Smalsporbaner er senere ombygget til Normalspor eller
nedlagt.

Privatbanerne er i al Almindelighed anlagt betydeligt billigere
end Statsbanerne; skent Lengden af Statsbanerne og Privatba-
nerne er nogenlunde den .samme, er Privatbanernes Anlaegs:
kapital kun ca. 1/s af Statsbanernes. Til Trods herfor maa Privat-
banerne, der ikke som Statsbanerne har gennemgaaende Trafik,
men er henvist til at leve af Lokaltrafik, i Almindelighed holde
hajere Takster end Statsbanerne. Privatbanernes Driftsoverskud
har for de flestes Vedkommende aldrig vaeret sarlig stort, og spe-
cielt i de sidste 15—20 Aar er det gaaet meget tilbage paa Grund
af de under Krigen steerkt stigende Udgifter til Materialer og Lon-
ninger og senere den sterke Konkurrence fra Automobilbefor-
dringen, hvilken Konkurrence naturligvis maa virke serlig vold:
somt over for saadanne Smaabaner, der kun har Lokaltrafik over

korte Afstande. Konkurrencen har allerede nsdet nogle Privat: -

baner til at give op og indstille Driften eller gribe til szrlige For-
anstaltninger (f. Eks. at tage Automobilruter i sin Tjeneste).

Nogle af Banerne opretholdes kun Aar for Aar ved szrlige Til:

skud fra de interesserede Kommuner.

Paa Grund af Danmarks Karakter af et Orige har man for at
undgaa Omlaesning ved Sunde og Balter maattet bygge store
Jernbanebroer og i udstrakt Grad oprette Fargedrift til Over:
forsel af Jernbanevogne, Automobiler m. m.

Af Jernbanebroer skal navnes Lillebaltsbroen (Heajbro af ca.
1200 m Leengde, heraf 825 m over Vand) mellem Middelfart og
Snoghgj (taget i Brug i 1935), Limfjordsbroen mellem Aalborg
og Norre-Sundby (365 m lang, taget i Brug 1879), Hadsundbroen

11

(over Mariager Fjord) og Masnedsundbroen (mellem Masned-
sund og Masneds). En Bro af betydelig sterre Langde (ca. 3,6
km lang) over Storstrommen fra Masnede til Falster er under
Arbejde. Samtidig med sidstnavnte bygges der en ny Masned-
sundbro. Endvidere er der en Bro over Oddesund under Ar-
bejde og paabegyndt en ny Limfjordsbro mellem Aalborg og
Norre-Sundby til Aflesning af den gamle Bro, som er nzvnt
ovenfor. .

Statsbanerne har Fergedrift (indenlandsk) over Storebzlt
(Korspr—Nyborg), Sallingsund (Glyngsre—Nykebing Mors),
Oddesund (Oddesund Syd—Oddesund Nord) og Storstremmen
(Masnede—Orehoved). De to sidstnzvnte vil i Lobet af kort Tid
blive aflgst af de paabegyndte Broaniag.

I Forbindelse med Udlandet haves Fargedrift over Uresund
(Helsingor—Hilsingborg og Kwebenhavns Frihavn—Malme) og
over Ustersgen (Gedser—Warnemiinde). Disse Overfarter drives
i Fallesskab med henholdsvis de svenske Statsbaner og det tyske
Rigsbane-Selskab. Paa Helsinger—Hailsingborg Overfarten be:
nyttes kun danske Faerger, paa Kabenhavn—Malme og Gedser—
Warnemiinde Overfarterne baade danske og henholdsvis svenske
og tyske Fazrger.

Endelig driver Statsbanerne en Skibstorbindelse mellem Ka-
lundborg og Aarhus via Samse. ‘ :

Mulighederne for en Fargeforbindelse mellem det nordlige
Jylland og det sydlige Norge har lenge varet droftet, men er
endnu ikke blevet til Virkelighed.

Paa forskellige Ruter er Statsbanerne — specielt hvad angaar
Befordring af Biler — udsat for Konkurrence fra private Ferge-
foretagender, saaledes mellem Helsingor og Hilsingborg, hvor
der fornylig er sat en Statsbanefarge til Biltransport i Drift, og
mellem Sjzlland og Jylland over Hundested—Grenaa. De private
Farger har den Fordel fremfor Statsbanerne, at de ikke indgaar
som et Led i et samlet Trafiksystem og derfor kan legge deres
Fartplan saaledes, at de kun behgver at sejle, naar der kan paa-
regnes en passende Befordringsmeengde, og kan indstille eller
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indskreenke Driften paa de Tider af Aaret, hvor den ikke kan
betale sig.

Private Faerger til Overforsel af Jernbanevogne findes paa
Ruterne Faaborg—Mommark, Svendborg—Rudkebing og Svend-
borg—&ro.

I11.

Statsbanernes Organisation.

Statsbanernes Organisation er opbygget paa Grundlag af en
seerlig Lov om Styrelsen af Statsbanerne. Denne Lov fastsatter
imidlertid kun Hovedlinierne for Organisationen, medens Enkelt-
hederne fastsettes og kan @ndres dels administrativt ved Mini-
sterens eller Generaldirektorens Afgerelse, dels ved de aarligt af
Rigsdagen vedtagne Finans- og Normeringslove.

Statsbanerne horer under Ministeriet for offentlige Arbejder,
og Generaldirektoren staar som Dcpartementschef i dette Mini-
sterium umiddelbart under Ministeren for offentlige Arbejder.
Direkte under Ministeriet staar Auditeren ved Statsbanerne.

Generaldirektoren har den overste Ledelse af Statsbanerne og
er foresat for alle ovrige ansatte. Under ham henherer saavel
Banernes Drift som Forberedelsen og Gennemfarelsen af nye
Statsbaneanlag.

Generaldirektoren har til Medhjelp 4 Afdelingschefer,
nemlig:

1) Chefen for Trafik- og Tarifafdelingen,

2 » » Personal: og Regnskabsafdelingen,

3 » » Baneafdelingen og

4 » » DMaskinafdelingen.

Direkte under Generaldirektoren herer endvidere Den Kom-
mitterede i Handelssager, der forestaar Statsbanernes Kob og
Salg af Varer og Materialer.
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1) Under Trafik- og Tarifafdelingen horer:

Tratfikkontoret, ‘

Tarifkontoret,

Reklame: og Reklamationskontoret (herunder Statsbaner-
nes Rejscburcau i Berlin), :

Saefartsvaesenet, der forestaas af en Sefartschef med Bi-
stand af en Skibsinspektor og en Skibsmaskininspekter,
samt

Transportagenturct.

2) Under Personal: og Regnskabsafdelingen harer:

Personalkontoret,

Bogholderkontoret,

Revisions: og Personafregningskontoret (herunder Billet-
og Blanketforvaltningen),

Godsafregnings: og Statistikkontoret,

Kassererkontoret,

Administrationen af Statsbanepersonalets Sygekassc og
af Jernbaneskolen.

3) Under Baneafdelingen horer:

Banekontoret samt

Anlzggene af nye Statsbaner.

Nyanlaeggene forestaas af en Overingenior og Nybygnin-
gerne af en Overarkitekt, der tillige har Overtilsynet
med de i Drift verende Statsbaners Bygninger.

4) Under Maskinafdelingen herer: '

Maskinkontoret,

Laboratoriet i Kobenhavn, der forestaas af en Laboratorie:
forstander,

Centralverkstederne i Kobenhavn og Aarhus (med Filial-
verksted i Aalborg), der forestaas af Verksteds-
chefer, og

Verkstedet i Nyborg (med Filialveerksted i Esbjerg), der.
forestaas af en Maskiningenior.
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Den egentlige Driftstjeneste, fraregnet Sefartsvesenet, ledes
af 2 Distriktschefer, der staar direkte under Generaldirektoren.

1. Distrikt med Kontor i Kebenhavn omfatter Statsbanerne
paa Sjzlland og Falster samt Ekspeditionen i Kolby Kaas paa
Samse.

2. Distrikt med Kontor i Aarhus omfatter Statsbanerne i Jyl-
land og paa Fyn.

Distriktschefen er foresat for hele Distriktets Personale inden
for Trafiktjenesten, Banetjenesten, Maskintjenesten og Signal-
og Telegraftjenesten. _

Hver Distriktschef har til Medhjzlp en Trafikbestyrer, cn
Banebestyrer, en Maskinbestyrer og en Signalinspekter, der hver
for sig forestaar den ham underlagte Tjenestegren. I ovrigt har
Distriktschefen til Medhjelp bl. a. Trafikinspektorer, Bane-
ingenigrer og Maskiningenigrer.

Tjenesten ledes for 1. Distrikts Vedkommende fra Distriktet.
For 2. Distrikts Vedkommende er der for visse Strakninger op-
rettet Sektioner: '

Trafiksektioner, der forestaas af Trafikinspektorer,

Banesektioner, der forestaas af Baneingeniorer,

Maskinsektioner, der forestaas af Maskiningeniorer, og

en Signalsektion (i Struer), der forestaas af en Baneingenier.

IV.

Banelinien.
A. Planleeggelse og Ekspropriation.

Til Anleg af en Jernbane her i Landet kraves altid Lovhjem:-
mel, enten en Bemyndigelse for Staten til for egen Regning at
lade Jernbanen anlagge eller en Bemyndigelse (Koncession) for
bestemte Personer eller et bestemt Selskab til at anlegge og i
et vist Aaremaal drive en privat Jernbane.
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Naar dcrefter Banens Beliggenhed er fastlagt under Hensyn
til de Byer, den skal betjene, og de forhaandenvarende Terren:
forhold, skal de fornedne Arealer erhverves. Vil Ejeren af et
Areal ikke afstaa det ved frivillig Overenskomst eller til en ri-
melig Pris, kan det paagzldende Areal eksproprieres, d. v. s.
overtages mod Ejerens Onske, men mod en Betaling, der fast-
sattes af serlige dertil nedsatte Kommissioner.

Som tidligere anfert yder Staten som Regel under en eller
anden Form Tilskud til Anlag af private Baner, og omvendt er
undertiden Anlaeg af Statsbaner blevet betinget af, at de inter:
esserede Kommuner yder Tilskud til Anlegsomkostningerne.
Der er endvidere ved en Lov af 1910 hjemlet Adgang til at paa-
leegge Grundejere at betale en vis »Jernbaneskyld« af den Verdi-
stigning af deres Ejendom, som et Jernbaneanleg har medfort.

B. Banelegeme og Overbygning.

Da den naturlige Jordoverflade som Regel udviser hyppigere
og brattere Stigninger og Fald, end der kan tillades paa en Jern-
bane, maa man ofte, for at gore Banen tilstrekkelig jevn, gen-
nemgrave Bakker, hvorved der fremkommer Gennemskaringer,
eller opfere Demninger, paa hvilke Banen ligger hojere end det
omliggende Terren, ligesom der maa bygges Broer over Vand-
lgb. For saa vidt muligt at undgaa Niveaukrydsninger mellem
Jernbane og Landevej med den derved forbundne Fare for
Ferdselssikkerheden maa man adskillige Steder fore Vejene over
eller under Jernbanen (skinnefri Vejkrydsninger, Viadukter, Un-
derfaringer)*®).

Jo fladere Stigninger og Fald gores, desto mere gkonomisk
bliver Driften af Banen, og med desto sterre Belastning og Ha-

*) 1 Udlandet maa man i bjergrige Egne ofte danne Tunneler. De
lengste europaiske Tunneler er Sankt Gotthard: og Simplon-
tunnelerne gennem Alperne mellem Svejts og Italien (henholdsvis
15 og 20 km lange). ‘
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stighed kan Togene fremfores; men paa den anden Side foroges
Anlegsudgifterne ved, at Jordarbejdet bliver storre¥).

Foruden Stigningcrne paa cn Bane spiller ogsaa Banens Kurve:
forhold en Rolle for Karakteren af Banen, idet den Hastighed,
hvormed Togene kan fremferes, bl. a. athenger af de anvendte
Kurver. Jo fladere Kurverne gores, med desto sterre Hastighed
kan der kores, men paa den anden Side vil en gennemfort An-
vendclse af flade Kurver naturligvis kunne fordyre Anlagget
betydeligt.

Ovenpaa dct tildannede Jordunderlag, Banelegemet, hvis
Overflade benzvnes Planum, anbringes Overbygningen: Ballaét,
Sveller og Skinner.

Ballasten bestaar af Skerver cller groft Grus; man gaar —
iszer paa Hovedstrekningerne — i udstrakt Grad over til Anven-
delse af Skeerveballast, der giver Sporet et fastere Leje og ikke
stover saaledes som Grusballasten. Stovet fra Baneclegemet be-
virker et vassentligt Slid paa det rullende Materiel.

I Ballasten leegges Svellerne paa tvaers af Sporretningen; Svel:

lerne er at Fyrretree eller Bogetre og imprzgneres for Brugen
med Tjzreolie for at blive mere holdbare.

Skinnerne, der er fremstillet af valset Staal, hviler paa Svel:
lerne — i Almindelighed med en Underlagsplade af Jern som
Mellemled — og befaestes til Svellerne ved Skinnespiger eller
Svelleskruer. Ved vigtigere Spor bruges nu altid Svelleskruer,

som paa langt solidere Maade end Spigrene fastholder Skinnen
til Underlagct.

*) Stigninger (Fald) udtrykkes eksempelvis 4% (4 pro mille), hvilket
betyder, at Stigningen (Faldet) er 4 m for hver 1000 m, cller 1 : 250,
der betyder, at Stigningen (Faldet) er 1 m for hver 250 m.

En Stigning paa 1:40, som findes paa visse Bjergbancr, maa
betragtes som Maksimum for Stigninger paa stzrkere trafikerede
Banecr. Skal stejlerc Stigninger overvindcs, kan Banen anlagges som
Tandhjulsbane cller Tovbane; ved sidstnzevnte Slags Baner kan fore-
komme Stigninger paa op til 1:1,4. Saa stejle Stigninger som her
navnt forckommer ikke her i Landet, hvor Stigningen almindeligvis
ikke overstiger 1 : 100. '
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En Skinne og dens Fastgorelse til Svellen er i Tvearsnit vist
i Fig. 1.

1 kaldes Foden, 2 Kroppen og 3 Hovedet; 4 er Underlagspla-
den mellem Skinnefod og Svelle, 5 er Svelleskruer og 6 et Stykke

N\t -
Y%

af Svellen. Punkteringen viser, hvorledes Hjulet hviler paa
Skinnen. '

Hvor Skinneenderne modes — ved Skinnestodene — cr de
samlet med to Forbindelsesstykker, de saakaldte Lasker, som
ved Bolte spendes sammen om Skinncenderne. Da Skinnerne
udvider sig i Varme, maa de legges saaledes, at der er et lille
Mellemrum mellem Skinneenderne (Temperaturspillerum), og
Boltehullerne gores aflange, saaledes at Skinnerne kan forskyde
sig i deres Langderetning ved Temperaturforandringer®).

*) Ved Sporanlwcg i Gader (f. Eks. til Sporveje) kan Sporet uden Brug
af Sveller logges paa et Betonunderlag. Skinnerne forbindes da ved
Tvarstenger af Jern og fastholdes af Gadebelzgningen. Man kan
ogsaa herved undgaa Temperaturspillerum, idet Gadebelzgningen
kan optage de Spzndinger, der opstaar i Skinnerne.
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Der er gjort talrige Forseg paa at konstruerc saadanne For:
bindelser mellemn Skinneenderne, at de Rystelser, som Materiellet
udszttes for ved Passage af Skinnestodene, undgaas, men hidtil
uden stort Resultat. Man er i den senere Tid begyndt paa Sam-
mensvejsning af flere Skinnclengder, saaledes at Skinnestadenes
Antal formindskes.

Samtlige danske Statsbanelinier er normalsporede, d. v. s. at
Afstanden mellem Indersiden af Skinnehovederne er 1435 mm*).
Samme Sporvidde har ligeledes alle de danske Privatbaner und:-
tagen de bornholmske Baner og Haderslev Amtsbaner, der har
Meterspor (Sporvidde 1 m). '

Sporvidden 1435 mm anvendes endvidere af de fleste vigtigere
europziske Baner®*), saaledes at Jernbanevogne kan fgres igen-
nem fra det ene Land til det andet.

De storste Skinnelzngder, der benyttes paa de danske Stats:
baner, er 15 m.

De svazreste Skinner, der benyttes paa danske Statsbane:
linier, vejer 45 kg pr. m. Paa Banelinier med saadanne Skinner
kan der keores med alle Arter af Lokomotiver og Motorvogne.

Paa adskillige Banelinicr vejer Skinnerne dog kun 37 eller 32
kg pr. m. Paa en Del af disse Strzkninger maa de tungeste Lo-
komotiver ikke lgbe.

Paa nogle Banelinier vejer Skinnerne kun 22,5 kg pr. m. Paa
saadanne Straekninger maa kun Lokomotiver af de letteste Typer
benyttes, og der er foreskrevet Indskrznkninger med Hensyn
til de lxessede Vognes Vagt. Saadanne Indskrenkninger galder
ogsaa i Forbindelsen med indenlandske Privatbaner. I visse Til:
fzlde maa det altsaa paases, at Vogne ikke lasses til deres fulde
Baxreevne, eller at de omlasses undervejs paa Overgangsstatio=
nen til Strekninger med lettere Skinner.

*) I Kurver er Sporvidden lidt sterre for at tillade Hjulenes uhindrede
Passage. :

**) En storre Sporvidde anvendes dog bl a. i Rusland, Finland, Spanien
og Portugal.
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C. Ledningsanizeg og Sirsmtilfersel ved
elektrificerede Jernbanestreckninger.

Paa de elektrificerede Strakninger i Kebenhavns Nertrafik
foregaar Stremtilforslen til Togene gennem Luftledninger, der
ved forskellige Bareanordninger er opheengt i Master. Disse be:-
staar af Jerndragere eller Gittermaster, der ofte er faststobt i
nedrammede Betonrur. Paa Strekningerne mellem Stationerne
anvendes hovedsagclig Enkeltmaster, der normalt opstilles med
80 m Afstand. Disse Master forbindes ved Barctove, i hvilke
Koretraaden er ophzngt. Denne fores i Zigzag over Sporet for
derved at opnaa et ensartet Slid paa Motorvognenes Stromaf:
tagere, og den fastholdes ud for hver Mast ved saakaldte Side-
stivere. Paa Stationerne, hvor man vanskeligt kan have de tal-
rige Enkeltmaster mellem Sporene, anbringes Baremaster paa
hver sin Side af den paagzldende Sporgruppe, og Kerclednin-
gerne ophzenges i et System af Bezretove og Styretove, der ud-
spendes mellem Bzremasterne. Alle stromforende Dele er ved
Isolatorer adskilt fra Omgivelserne, og i selve Koreledningsnettet
er paa visse Steder indskudt Ledningskoblere, der kan afbrydes,
naar man, f. Eks. ved Reparationer, onsker at gore cnkelte Dele
af Kereledningen spandingslese.

Strommen leveres som Vekselstrom fra dc bestaaende Elek-
tricitetsveerker (H. C. Orstedvaerket og NESA) og omformes i
forskellige Omformerstationer til 1500 Volts Javnstrom. Fra
disse Omformerstationer fordeles Stremmen gennem serlige Sik-
ringsindretninger ud i Kereledningerne og gaar fra disse gennem
Vognencs Motorer og tilbage gennem Skinnerne. Disse maa —
for at man kan sikre sig en paalidelig ledende Forbindelse —
forbindes med Kobberkabler. Herved opnaar man saa vidt mu-
ligt at hindre, at Dele af Stremmen soger tilbage til Omformer-
stationen gennem Jorden. Strem, der seger tilbage gennem Jor:
den, kan nemlig medfere betydelige Gdelzggelser paa de Metal-
genstande, saasom Gas: og Vandledninger, Kabler o.s.v., som
den moder undervejs.

2*
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Det er livsfarligt at berore de elektriske Ledninger, naar disse

er stremforende, og det maa derfor ved Fardsel paa Vogntage.

og Lokomotiver samt ved Haandtering af lange Genstande o. 1.
iagttages, at de elektriske Ledninger ikke bergres.

D. Enkeltspor og Dobbeltspor.

De fleste Statsbanelinier er enkeltsporede, saaledes at Togene
~kun kan passere hinanden paa Stationer, hvor der er anlagt
Krydsnings- eller Overhalingsspor.

Nogle Hovedlinier er helt eller delvis dobbeltsporede, saale-
des at Tog i modsat Retning kan passere hinanden ogsaa uden
for Stationerne (paa den frie Bane). Paa dobbeltsporede  Baner
maa en Del af Stationerne vare forsynet med Overhalingsspor
for at muliggere, at to Tog i samme Retning kan passere hinan-
den. Korselen foregaar i Danmark paa hajre Spor i Kerselsret-
ningen®). Paa Dobbeltspor, sarlig hvor der er indfert Linieblok

(se nedenfor), kan der lgbe langt flere Tog end paa Enkeltspor,

og en regelmessig Toggang er lettere at gennemiore.

Til Underretning for Personalet er det i Tjenestekoreplanerne
angivet, hvor der er Dobbeltspor, idet de paagzldende Straeknin-
ger er betegnede med to lodrette Streger til hojre for Stations:
navnene.

E. Fritrumsprofil m. m.

For at et Jernbanespor skal kunne befares med Sikkerhed,
maa der overalt findes et passende frit Rum over og ved Siden
af Sporet. Dette fastsettes ved et i Hojde og Bredde bestemt
afgrenset »Profil«, det saakaldte Fritrumsprofil. Dette er forskel-
ligt for den frie Bane og for Spor paa Stationer, hvor der findes
Perroner, Lasseramper, Varehusperroner o.s.v. Faste Gen:
stande ved Sporet, Bygninger og Perroner o.s.v. skal holdes
uden for det for det paagzldende Spor gzldende Fritrumsprotil.

For at sikre, at Lokomotiver og Vogne under Korselen holdes

*) 1T adskillige Lande foregaar Karselen paa venstre Spor.
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inden for Fritrumsprofilet, er der for dette Materiel fastsat visse
Omkredslinier, Konstruktionsprofilet. Leessene paa Vognene skal
paa tilsvarende Maade holdes inden for bestemte Granser,
Leesseprofilet. '

F. Mastesignaler.

Togenes Korsel over en Banestrakning ledes ved Hjzlp af
Hovedsignaler, der angiver for Lokomotivpersonalet, hvorvidt en
Banestraekning eller en Station maa passeres eller ikke. Signa-
lerne staar normalt paa »Stop« og forbyder da Kersel forbi Sig-
nalet®); stilles Signalet paa »Kore, gives der derved Toget Tilla-
delse til at kere forbi Signalet.

Hovedsignaler opstilles dels ved eller' paa Stationerne, dels
paa den frie Bane, bl. a. ved Blokposter, se nedenfor, og ved
Sidespor.

Hovedsignaler, der er opstillet ved Indkerselen til Stationer,
Indkorselssignaler, har deres Plads ved Grensen mellem den frie
Bane og Stationens Omraéde; paa Stationer, hvor Gennemkersel
ikke kan finde Sted eller normalt ikke sker, er de udstyret med
een Arm, der ved sin Stilling kan angive, om Toget skal holde
uden for Stationen (»Stop« — Armen vandret) cller kan kore
ind paa denne (»Kor« — Armen skraat opad tilhajre); paa Sta-
tioner, hvor Gennemkorsel kan finde Sted, er Indkarselssigna- -
lerne forsynet med to Arme og kan vise folgende tre Signaler:
»Stop« (begge Arme vandret), »Kor« (overste Arm skraat opad
og nederste vandret) og »Ker igennem« (begge Arme skraat
opad). I Merke vises Signalerne ved Lys, hvis Farve er athengig
af Signalarmenes Stilling, nemlig ved Indkerselssignaler med cen
Arm: redt = »Stop« og grent — »Ker«, og ved Signaler med to
Arme: rodt gverst og brandgult nederst = »Stops, gront egverst
og brandgult nederst — »Ker« og gront begge Steder — »Keor
igenneme«.

Ofte er Stationerne tillige forsynet med Hovcdsignaler ved

*) Paa Banestrakninger med automatisk Linieblok kan Normalstillin-
gen vare »Kore, eventuelt »Kor igenneme.
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Udkorselen fra Stationen, Udkerselssignaler, der for holdende
eller gennemkorende Tog kan vise, om Udkersel er forbudt
(»Stop«) eller tilladt (»Kor«). Paa adskillige Stationer findes end-
videre Mastesignaler, der angiver, hvilken Togvej der er farbar
for Toget (Togvejssignaler). ‘

Paa enkeltsporede Baner maa der paa Banestykket mellem
to Nabostationer selviglgelig ikke samtidig veere Tog, der lsber
i modsat Retning; men selv om Togene kerer i samme Retning,
maa der i Almindelighed ogsaa kun vare eet Tog ad Gangen paa
Strekningen fra en Station til dens Nabostation, d. v. s., at et
Tog ferst maa afsendes fra cn Station, naar det foran lebende
Tog er ankommet til nseste Station; Togene siges da at kerc med
Stationsafstand.

For at gore det muligt at afsendc Togene hyppigere efter hin-
anden er der paa en Del af de stzrkt trafikerede Linier og navn:
lig paa dobbeltsporedc Baner oprettet Mellemblokposter, hvor:

ved Banestykket mellem to Nabostationer deles i to (eller flere)

Blokafsnit ved Hovedsignaler, Mellembloksignaler. Ad elektrisk
Vej tilvejebringes der en Afhangighed mellem 1) Udkerselssig:
nalet paa Stationen, 2) Bloksignalet, der betjenes fra Mellem:
blokposten, og 3) Indkersclssignalet paa den folgende Station,
saaledes at hvert af de to forstnevnte Signalcr, efter at vare pas:
seret af et Tog og derpaa stillet tilbage paa »Stope, ikke paany
kan stilles paa »Ker« for et efterfolgende Tog, forinden det for-
ste Tog har passeret det naste Hovedsignal, og dette er stillet
paa »Stop«. Ved dennc Ordning kan der vere mere ¢nd eet Tog
paa samme Spor mellem to Stationer, men kun eet Tog i hvert
Blokafsnit; Togene siges da at kere i Blokafstand. Naar Blok-
anlzegget er i Uorden og i usigtbart Vejr skal Togene ogsaa
paa Blokstrakninger kere med Stationsafstand.

Af Mastesignaler findes paa fri Bane endvidere de saakaldte
fremskudte Signaler, der alene tjener til at underrette Lokomo-
tivpersonalet om et efterfelgende Hovedsignals Stilling. Freme
skudte Signaler forekommer i 2 Typer: ' ‘

1) To-Stillingssignaler, der er opstillet 400 m foran Hoved-
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signalet, og som viser enten »Hovedsignalet viser »Stop««
(Signalets Normalstilling, om Dagen Signalarmen vandret, i
Morke brandgult Lys mod Toget) eller »Hovedsignal viser »Kor«
eller »Kor igennem«« (om Dagen Signalarmen skraat opad, i
Morke gront Lys mod Toget).

2) Tre-Stillingssignaler, dcr er opstillet 800 m foran Hoved:
signalet, og som viser enten »Hovedsignalet viser »Stop«« (brand-
gult Lys mod Toget) eller »Hovedsignalet viser »Kor«« (eet gront
Lys mod Toget) eller »Hovedsignalet viser »Kor igennem«« (to
grenne Lys mod Toget).

I fremskudte Stillinger anvendes altid Blinklys.

Ved Billetsalgssteder m. v. bruges Mastesignaler af sezrlig
Type, der angiver for Lokomotivpersonalet, om der haves rej-
sende eller Gods at optage eller ikke.

Mastesignaler er undertiden (dc neevnte fremskudte Tre:
Stillingssignaler altid) udformet saaledes, at Signalerne saavel
ved Dag som i Morke alene gives ved Lys (Dagslyssignaler).

G. Faste Meerker paa Banelinien.

Lengdemerker (Lengdeinddeling). Langs Banelinierne er der
paa Banens hejre Side, regnet efter Kilometerinddelingens Ud-
gangspunkt, anbragt Marker for hver halve Kilometer. Mer:
kerne bestaar af hvidmalede Sten (Kilometersten) med rede
Tal, der viser Kilometerafstanden fra Banens Udgangsstation.
For hver 5 Kilometer er i Stedet for Sten anbragt en Kilometer:
seile af Jern. Som Underinddeling vil efterhaanden blive indfert
Merkesten for hver 100 m.

En anden Langdeinddeling af Banelinier er den saakaldte
Stationering. Markerne bestaar af Stobejernstavler, de saakaldte
Anlegsstations-Tavler, med Numre, der regnes fra Udgangs-
punktet for Banens Anleg. (Ved ®ldre Baner findes Merkerne
for hver 200 Alen, ved nycre for hver 100 m).

Ved Hjzlp af Lzngdeinddelingen er det muligt merc ngj-
agtigt at betegne bestemte Punkter af Banen, f. Eks. »ved km
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26,5«, »i Anlagsstation 740«. Vogterhuse og Overkorsler er for-
synede med Numre, der ligeledes kan anvendes ved Betegnelsen
af Steder paa Strzkningen. B

Faldvisere tjener til at angive Faldforholdene paa Banen.
Hvor to Straekninger med forskellig Stigning eller Fald mades,
opstilles Faldvisere, bestaaende af en Sgjle, som foroven er for:
synet med en Arm til hver Side. Den Arm, der ses tilhgjre i
Kerselsretningen, angiver ved sin Stilling (skraat opad, vandret
eller skraat nedad), om Banen fra Faldviseren stiger, er vand-
ret eller falder. Paa Armen er malet Tal, som angiver Stig-
ningen eller Faldet. *)

Kurvetavler tjener til at angive Banens Kurveforhold. De er
anbragt ved de Punkter, hvor Straekninger med forskellig Kurve
steder sammen, og bestaar af runde Tavler, anbragt paa smaa
Pezle. Paa Tavlerne er bl. a. angivet Kurvens Radius i Meter.

Formandsstraekningsmeerker cr opstillet paa de Steder, hvor
Omraaderne for to Baneckolonner, se Afsnit L, stoder sammen.
De bestaar af firkantede, red- og hvidmalede Trzpxle med paa-
malede Strazkningsnumre.

Kendingsmeerker for brandfarligt Land (Brandpele) opstilles
ved begge Ender af brandfarlige Arealer, f. Eks. Naaleskov eller
Hede, der greenser op til Banelinien. Dc bestaar af firkantede
Paxle, forneden gulmalede, foroven hvide paa de tre Sider og
sorte paa den mod det brandfarlige Stykke vendende Side. Paa
de med Brandpzlc afmarkede Dele af Banestrakningen skal
Lokomotiv: og Kedelpasserpersonalet vise Forsigtighed for at
forebygge Antandelse.

»Giv:Agte-Tavler angiver for Lokomotivpersonalet, at Toget
nermer sig en ubevogtet, offentlig Overkersel, Overgang e. 1.,
og at der eventuelt skal gives Advarselsflojt.

Hastighedstavier angiver den storste tilladte Toghastighed
paa Steder, hvor den paa Straekningen almindelig tilladte Hastig:
hed af s®rlige Grunde er nedsat.

*) Om, hvorledes Stigningerne betegnes, se Fodnote ) paa Side 16.

Vandret Bane betegnes med 1: co (Tegnet oo betyder »uendelig). .-

25

Kendingsmarker for Holdesteder uden Sidespor og uden
Hovedsignaler samt for Billetsalgssteder og Trinbreetter bestaar
af to over hinanden anbragte hvide Kryds.

Kendingsmerker for Holdesteder med Sidespor, men uden
Hovedsignaler, bestaar af to over hinanden anbragte trekantede
hvide Skiver med rod Kant og med Spidserne mod hinanden.

Kendingsmerker for farlige Stationer — d. v. s. Stationer,
hvor Indkerselen skal ske med szrlig Forsigtighed, fordi der ikke
findes tilstreekkelig Sporlengde ud over det almindelige Stands-
ningssted til, at Toget uden Fare kan fortseette sit Lob, dersom
Bremsningen ikke er tilstrackkelig — bestaar af en paa en Pl
anbragt aflang hvid Skive med red Kant og en trekantet Ind-
skzering i begge Ender.

Afstandsmaerker anbringes uden for Stationerne for at angive
for Lokomotivpersonalet, i hvilken Afstand fra Indkersels-
signalet Toget befinder sig. De bestaar af 1, 2 eller 3 skraat-
stillede Plader, hvidmalede med rod Kant, der er anbragt i’
en Afstand af henholdsvis 1000, 800 og 600 m foran Indkersels-
signalet.

Merker for Telegraf: og Telefonposter. Paa hver tredje
Telegraf- cller Telefonstang findes en lodret, hvidmalet Stribe,
der vender mod den Side, hvor neermeste Telegraf- eller Telefon-
post findes (paa en Station eller i et Vogterhus). De Vogter:
huse, der har Telegraf- eller Telefonapparat, er forsynet med ct

" Skilt med Angivelse heraf, og de, der ikke har et saadant Ap-

parat, er meerket med en Pil, der viser i Retning af nzrmeste
Telegraf: eller Telefonpost. Disse Marker har serlig Betydning
for Tog, der er standset paa Linien og maa forlange Hjelp,
hvilket i Reglen sker ved at benytte nermeste Telegraf- eller
Telefonpost. )

H. Snebeaelter og Sneskaeerme.

Hvor Banen paa Grund af Terrznforholdene er sarlig udsat
for Tilfygning af Sne, opstilles Sneskerme eller anlegges Sne:
beelter. Sneskerme udfores af Planker eller gamle Sveller. Langs
Snebalterne anlegges Jordvolde, og som oftest beplantes Arealet
mellem disse og Banelegemet.
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I. Hegn.

For at hindre uvedkommende Personer eller Kreaturer i at
komme ind paa Banen anbringer man som oftest Hegn (Traad-
hegn) langs denne *). En Del af Statsbanernes Sidelinier er dog
uhegnede, og Granserne for Statsbanernes Omraade er da af:
meerkgt med Skelpazle (f. Eks. Stykker af gamle Skinner) eller
med Skelsten.

Uvedkommende Faerdsel paa Banens Terrzn uden for de of:
fentligt tilgeengelige Steder (Ovcerkersler, Stationspladser o. s. v.)
er forbudt efter Politiloven og kan efter denne straffes mecd
Boder, der tilfalder Politikassen.

K. Skeering mellem Vej og Bane.

Ved Skering mellem Vej og Bane skelner man mellem Ska-
ring i Skinnehojde (i Niveau) og Skzring ude af Niveau, hvor
Vejen ved Hjzlp af en Brokonstruktion er fort over eller under
Banen.

Offentlige Overkorsler er i Almindelighed anlagt for offent:
lige Veje, der skarer Banelinien i Skinnehgjde. Paa hegnede
Baner spzrres de i Almindelighed i Togtid ved Hjelp af Led
eller Bomme og bevogtes af Ledvogtere eller Ledvogtersker;
Lukningsindretningerne skal efter Solncdgang, saa lange de er
lukkede, veere forsynet med Lygter, der viser radt Lys mod Vej-
feerdselen. Paa en Del Banestrazkninger er Fardslen over de
offentlige Overkorsler ikke sikret ved Lukkeindretninger, men
ved elektriske Lyssignaler, Oversigtsbazlter eller Krydsmearker.

Bomme for Overkersler kan veere fjernbetjente, d.v.s. ind-
rettede til at aabnes og lukkes ved Hjzlp af mekaniske Trak,
der betjenes fra en Station eller Ledvogterpost. De skal i Al-
mindelighed vere forsynet med en Klokke, hvormed der ringes
for Lukningen.

Lukning af Led og Bomme kan i szrlige Tilfzlde undlades,
naar Toget standses foran Overkorslen og decrefter fores for-

*) Paa kortere Strakninger gennem Skov kan Hegnet udelades, uden
at Banen derved mister sin Karakter af »hegnet Bane«.

N~
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sigtist over denne under Afgivelse af Lydsignaler. Endvidere
kan Hjzlpe: og Ambulancctog fores forbi uaflukkede Led eller
Bomme; de behover ikke at standse, men skal gore kraftig Brug
af Lydsignaler.

Ved offentlige Overgange for gaaende Fardsel anvendes til
Afsparring Laager, Drejekors cller Stenter.

Private Overkorsler er i Almindelighed anlagt for private
Veje, der skeerer Banelinien i Skinnehejde. De cr paa hegnede
Baner forsynet med Led, der skal holdes aflaaset af Brugerne,
naar Overkorslen ikke benyttes. Overkerslen maa ikke bruges,
naar Tog nermer sig.

Ledvogterne underrcttes om, at Tog afsendes, ved clektriske
Klokkesignaler fra de nzrmestc Stationer, den saakaldte Linie-
ringning, men skal ievrigt — uafhangigt af denne Ringning —-
bevogte Overkerslernc og betjene Bomme og Led paa de Tider,
hvor Tog ifelge Koreplanen kan ventes.

L. Banernes Eftersyn og Vedligeholdelse.

Baneliniens Eftersyn og Vedligeholdelse horer under Distrik-
tet og udferes af Banetjenestens Personale.

De under Distriktet (Banesektionen) herende Overbane:
mesterstraekninger er delt i Baneformandsstraekninger. Bane:
formeendene er Arbejdsledere for storre eller mindre Kolonner
af Banecarbejdere, der udforer alt forelaldende Arbejde paa
Banen, herunder Eftersyn af Sporet. Dette skal ske, saa ofte
det efter dc paageldende Strazkningers Natur anses for paa-
krxvet, og i hvert Fald mindst een Gang om Ugen. I hver
Kolonne findes som Regel en Banenzstformand. Under Bane:-
formanden horer ogsaa Ledvogterposter og Blokposter.,

Paa en Del Banelinier er der i den senere Tid indfert den
Ordning, at Linien er delt i Banevagtsformands: og Banevagt:
straekninger, hvor en Overbaneformand eller Baneformand forer
Tilsynet, og hvor Banevagterne foretager det periodiske Efter:
syn af Sporet og udferer mindre Vedligeholdelsesarbejder; ved
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Udfarelsen af storre Arbejder kan der benyttes en sarlig
Arbejdskolonne. '

Er Banen ufarbar, f. Eks. under storre Sporarbejder, eller
maa den kun befares med Forsigtighed, paahviler det Bane:-
personalet at udstille de ved Signalreglementet foreskrevne
Signaler.

V.

Telegraten og Telefonen.

De fleste Banestraekninger er udstyret baade med Telegraf
og med Telefon; nogle Strazkninger har dog alene Telefon.

Telegraf: og Telefonanleggene er udfort paa folgende Maade:

Langs Banelinien er der opstillet Stangraekker af imprag:
nerede Stenger med Porcellens-Isolatorer, som bzrer Lednin-
gerne, der enten er af Jern, Staal, Kobber cller sjxldnere Bronce.
Stangrekkerne er undertiden fzlles for Statsbanerne og Post-
og Telegrafvesenet og kaldes da Fallesstangrekker.

Paa Stationerne er der i Forbindelse med Ledningernc for:
uden Telegraf- og Telefonapparater anbragt elektriske Batterier,
som frembringer den nedvendige Strem. Paa saa godt som alle
Telegraflinier anvendes Hvilestrom, d. v. s. Ledningen staar nor:
malt under Strom, og Stremmen afbrydes, hver Gang der trykkes
ned paa Afsenderapparatets Telegrafnagle, men sluttes paany,
naar Noglen slippes; ved saaledes skiftevis at afbryde og slutte
Stremmen frembringer man paa en Papirstrimmel paa Modtager:
apparatet Prikker og Streger, hvoraf de telegrafiske Bogstaver,
Tal og Tegn er sammensat.

Paa visse Strzkninger, navnlig langs elektrificerede Baner,
samt ved Overfarterne er Telegraf- og Telefonledningerne fort
gennem Kabler, der cr saaledes konstrueret, at de forskellige
Ledningstraade er isoleret indbyrdes og desuden beskyttet mod
Fugtighedens Indtrengen og mod mekaniske Paavirkninger.

pg
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Kabler af lignende Konstruktion benyttes ogsaa jevnlig ved
Ledningernes Indfering i Stationsbygninger o. L.

Telegrafen og Telefonen bruges foruden til Stationernes
tjenstlige Korrespondance til Befordring af Privattelegrammer.

Hvor der paa en Streekning kun findes en enkelt Telegraf-
ledning, er i Reglen alle Stationer indskudt paa dennc. Unsker
en Station paa en saadan Strazkning at afgive et Telegram til
en anden Station, udsender den fra sit eget Apparat ved Hjzlp
af Telegrafnoglen det Kaldesign.lal, der gzlder denne anden Sta-
tion. Alle Apparaterne paa Linicn szttes da i Bevaegelse, men
kun den Station, hvis Kaldesignal er udsendt, svarer. Kalde:
signalerne er angivet i Tjenesteksreplanerne.

Paa de fleste Straekninger findes flere Telegrafledninger,
hvoraf nogle kun indferes paa Knudestationerne.

Teclefonledningerne herer enten til Fjerntelefonnettet eller til
Anlaeg af mere lokal Karakter.

Paa Fjernnettet er de enkelte Stationer i Stand til at kalde
Centraler, der derefter foretager de fornedne Opkald og Sam-
menstillinger. Fjerntclefonnettet kan yderligere smttes i For-
bindelse med Statsbanernes Radiostation (Ringsted Radio), hvor:
fra Forbindelse med Statsbanernes Skibsstationer kan opnaas
ad traadles Vej.

Lokalanlaeg, som omfatter flere Poster, udferes i Reglen saa-
ledes, at hver Post faar tildelt sit Kaldesignal, hvorved den kan

. opringes.

Foruden til Teclegrafering og Telefonering bruges visse Led:
ninger til Afgivelse af Linieringning.

VL

Stationerne.

Paa Banestrzkningerne er der med forskellige Mellemrum
anlagt Standsningssteder for Togene.
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Standsningsstedcrne deles i sikkerhedsmassig Henseende ved

Statsbanerncs Sikkerhedsreglement i ’
Togfoelgestationer og
Holdesteder. ' :

Toglolgestationerne deltager i Ledelsen af Togfslgen til og
fra Stationen og skal — for at kunne dette — opfylde felgende
Betingelser:

veere daekket af Hovedsignaler,

vaere forsynet med Telegraf cller Telefon,

deltage i Togenes Af: og Tilbagemelding, naar saadant er
foreskrevet for Strekningen,

have en for Togekspeditionen ansvarlig Stationsbestyrer.

Holdesteder er alle andre Stationer samt Sidespor paa fri
Bane, Grusgravspor, Billetsalgssteder o. lign. De betragtes som
harende til fri Bane.

En Togtelgestation, der i nermere bestemte Tidsrum ikke
opfylder de ovennavnte Betingelser, betragtes i disse Tidsrum
som Holdested. :

Omvendt betragtes et Holdested som Togfalgestation i de
bestemte Tidsrum, hvor det opfylder Betingelsernc herfor.

Efter Arten og Omfanget af den Ekspedition af Personer
og Gods, der finder Sted ved de forskellige Standsningssteder,
sondres mellem
Stationer, der normalt har fuld Ekspedition af rejsende og Gods,
Billetsalgssteder med begranset Ekspedition af rejsende og Gods,
Trinbreetter, ved hvilke der kan optages eller afszttes rejsende,

men ikke Gods, og
Sidespor til Afsendelse eller Modtagelse af Gods i Vognladninger.

Enkelte Stationer er kun anlagt af Hensyn til Banelinicrnes
Forgrening eller for at muliggere Krydsning og har ikke Eks-
pedition af rejsende eller Gods (de saakaldte Krydsnings:
stationer).

Samtlige de her omhandlede Holdesteder er opfert i Tjeneste:
kareplanerne. '

En Stations Grznser mod den frie Bane angives ved Ind-

-
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korselssignalmasterne. Alt, hvad der ligger inden for disse
Granscr, horer til Stationens Omraade, undtagen saadanne
Arealer, Bygninger og Anlzg, som herer under en anden Tje-
nestegren end Trafiktjenesten eller under en anden Statse
virksomhed.

For at muliggere Togkrydsninger cller Overhalinger og An-
bringelse af Vogne til Paa- eller Aflesning maa der paa Sta-
tionerne vare flere Spor. Sporforgreningerne udferes ved Hjelp
af Sporskifter.

A. Sporskifter.

Den enkleste Form for et Sporskifte er vist i Fig. 2. AB er
Stamsporet, AC er Vigesporet. Ved S findes Tungepartiet, der

Fig. 2.

danner Forbindelsen mellem de to Spor. Ved Krydsningen K
fores Vigesporets ene Skinnestreng ud gennem Stamsporet.

Sporskiftet har, som vist paa Figuren, firc Skinnestrenge.
nemlig to Yderstrenge 1 og 4 og to Mellemstrenge 2 og 3.

I Tungepartict er de faste Mellemstrenge erstattet af bevaege:
lige Tunger, 5 og 6, der bagtil — ved Tungeroden — slutter til
Mellemskinnerne, 2 og 3, og fortil leber ud i Spids, Tunge-
spidsen. Tungerne er drcjelige om Tungeroden, indbyrdes for-
bundne, og glider under Omstillingen paa deres Understatninger,
de saakaldte Glidestole. Naar den ene Tunge med sin Spids
ligger mod den tilsvarende Yderskinne, Sideskinnen, er den an-
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den Tungespids trukket bort fra sin Sideskinne for at give Plads
for Sporkransen paa Vogn-: og Lokomotivhjulene.

Ved Krydsningen afbrydes de to Mcllemstrenge 2 og 3 for
at give Plads for Sporkransenc, og deres Ender ombgjes som
Vingeskinner 7 og 8 langs Hjertespidsen 9. Til Krydsningen
harer endvidere to Tvangsskinner 10 og 11 langs Yderskinnerne
1 og 4; deres Opgave er i Forbindelse med Vingeskinnerne at
sikre Hjulenes Lob hen over Afbrydelsen ved Hjertespidsen.

I den viste Stilling er Sporskiftet stillet til det krumme Vige:-
spor. Det vil ses, at en Vogn, der kommer fra A, maa ‘kerc
ind paa Vigesporet. Trazkkes Tungerne over mod den anden
Side Sporskiftet omstilles, skiffes — vil Tungen 6 ligge mod
sin Sideskinne og Tungen 5 vare trukket bort fra sin; Vognen
vil da kere ad det lige Spor.

Hvis Sporskiftet indtager en Mellemstilling, saaledes at in-
gen af Tungerne ligger mod en Sideskinne, vil det — naar en
Vogn leber fra A mod Sporskiftet — kunne ske, at de venstre
Hjul vil folge den lige Yderstreng 1, de hgjre den krumme 4,
hvilket medferer, at Vognen lober af Sporet. For at undgaa
saadanne Uheld maa man, naar Sporet skiftes, noje sikre sig,
at den tilliggende Tunge slutter fuldstzendig til sin Sideskinne,
og at der ikke i Sporskiftet findes Sten el. lign., der kan hindre
den {fuldstendige Tilslutning mellem Tungen og Sideskinnen.

Sporskiftet betegnes som modgaaende, naar det befares mod
Tungespidsen (paa Figuren i Retning fra A), og medgaaende,
naar det befares i omvendt Retning.

Sporskifternes Omstilling sker enten paa Stedet ved en ved
Sporskiftet opstillet Traekbuk eller fra szrlige Centralapparater,
der indgaar i Sikringsanlzggene. I forste Tilfzlde kaldes Spor-
skifterne stedbetjente, i sidste centralbetjente.

Da Pladsforholdene paa en Station ikke altid tillader Anven:
delsen af almindelige Sporskifter, maa man undertiden anvende
andre Former. Her skal omtales de saakaldte Krydsnings:
sporskifter eller »engelske Sporskifter«.
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Et saadant er afbildet i Fig. 3. Det bestaar af to hinanden

. krydsende lige Spor og to Kurvespor som Forbindelser mellem

disse. I hvert af Forbindeclsessporene indgaar to Sporskifter,
saaledes at Krydsningssporskiftet indeholder ialt fire egentlige
Sporskifter. De to Spor paa den ene Side af Krydsningsspor-
skiftet kan szttes i umiddelbar Forbindelse med hvert af Sporene
paa den anden Side af dette.

Krydsningssporskiftet kan omstilles ved en enkelt Trekbuk,
og der vil da altid paa samme Tid vare indstillet to Spor gen-

3 :—\c»j———:in
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Fig. 3.

nem Skiftet, enten de to krumme Spor eller de to lige. Af Hen-
syn til Centralsikringen betjenes dog ofte hver Ende af Spor-
skiftet for sig, og Skiftet kan da som Helhed kun indstilles for
et enkelt Spor ad Gangen.

Saafremt det enc af de krumme Spor udelades, fremkommer
der et »halvt« Krydsningssporskifte.

B. Stationernes Spor.

Paa Stationerne fortszttes Baneliniens Spor som Togvejs-
spor gennem Stationen *). Paa en almindelig Mellemstation paa

*) En Mellemstation, som Togene ikke passerer fortsettende i samme
Retning, men hvorfra de kerer ud til samme Side, som de er kort
ind fra, kaldes en Rebroussementsstation.

3
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enkcltsporet Bane findes i Almindelighed to Togvejsspor, Gen:-
nemkorselssporet og Krydsningssporet; paa Mellemstationer paa
dobbeltsporet Banc cr Forholdet ordnet saaledes, at der som
Regel enten findes Gennemkarselsspor og Overhalingsspor s®r-
ligt for hver Togretning eller kun Gennemkeorselsspor for hver
Togretning med et falles Overhalingsspor for Tog i begge Ret-
ninger.

Paa Stationcrne findes der desuden i Reglen Spor til Hen-
setning af Godsvogne til Af: og Paalzsning (Godsspor eller
Laessespor) og ofte tillige et Pakhusspor, paa hvilket Vogne med
Stykgods kan henszttes til Af: og Paalesning ved Varehuset.

Paa storrc Stationer er der Brug ikke blot for flere Togvejs-
spor, Lassespor og Pakhusspor, men ogsaa for sarlige Spor til
Hensztning af Togstammer (Depotspor) og til Rangering (Ran-
gerspor) samt — hvor der findes Maskindepoter — de forngdne
Maskinspor, ad hvilke Lokomotiver og Motorvogne kan fgres
til og tra Maskindepotet, saa vidt muligt uden at krydse Tog:
vejene. Endvidere er det undertiden hensigtsmassigt at anlegge
seerlig Godsplads ved at udskille Godssporene og de dertil ho-
rende Rangerspor som szrlig Sporgruppe. Paa de sterste Sta-
tioner (f. Eks. Kobenhavn, Aarhus og Fredericia) har det varet
nodvendigt at anlegge sarlige Banegaarde henholdsvis for Per-
sontrafiken og for Godstrafiken og at dele Godsbanegaarden i
en egentlig Godsbancgaard for Modtagelse og Afsendelsé af
Gods og en szrlig Rangerbanegaard for Adskillelse af ankomne
og Oprangering af afgaaende Godstog.

Paa Steder, hvor der findes Havne, er der som Regel ved en
Havnebane tilvejebragt Forbindelse mellem Station og Havn.
Langs Kajerne paa Havnepladsen anlegges Havnespor, paa
hvilke Jernbanevogne kan hensmttes til Udveksling af Gods
mellem Skib og Bane. Som Regel findes tillige Sporforbindelser
til de ved Havnen liggende Pakhuse og Oplagspladser.

Endelig findes ofte ved Stationerne private Sidespor til de i
Stationens Nzrhed beliggende Handels: og Industrivirksoms-
heder.
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‘For at forebygge Sporafleb anbringes for Enden af blinde
Spor Sporstoppere. Hertil anvendes i Almindelighed et Par
Stebejernsklodser, der er fastgjort til Skinucrne; Sporet fort-
settes ct lille Stykke bag Stoppeklodserne og afsluttes med
en Jordvold; dette Sporstykke dakkes med Grusballast og tjener
ligesom Jordvolden til at bremse Jernbanevogne, der har saa
staerk Fart paa, at de kan lsbe over Stoppeklodserne. Adskillige
Steder benyttes ogsaa Stoppebomme, der optager Sted fra Jern-
banevogne i Pufferhajde. Nogle af de nyere Sporstoppere er ind-
rettet saaledes, at de ved Paakorsel kan beveaege sig fremefter,
hvorved Modstanden gradvis foreges, indtil Toget standscr.

C. Stationernes Udstyrelse.

1 Hovedbygningen paa en Station findes i Almindelighed
Kontor med Telegraf, Telefon og Billetsalg samt paa de fleste
Landstationer Postekspedition, endvidere Ventelokaler med
Toiletter for Publikum (paa By: og Knudestationer med Re:-
stauration) og Rejsegodsekspedition m. m. 1 Hovedbygningen cr
der ogsaa som Regel indrettet Tjenestebolig for Stationsforstan-
deren (Stationsmesteren, Bestyreren) og paa storre Stationer ofte
tillige for nogle andre Tjenestemznd. Paa Mellemstationer paa
dobbeltsporede Baner findes undertiden Stationsbygninger paa
begge Sider af Togvejssporene.

Perroner anlaegges for at lette Ind- og Udstigningen af To-
gene for de rejsende og Ind- og Udlesningen af Stykgods m. v.
Der findes normalt Perroner ved alle de Spor, der kan benyttes
til Ekspedition af personferende Tog. Da det rummer en Fare
for Publikum at fardes over Sporenc, anlegges der paa sterkere
trafikerede Strazkninger en Forbindelse ude af Niveau for Publi-
kum, enten som Underforing (Perrontunncl) eller som Bro over
Sporene. '

3#
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Af Hensyn til Stykgodsforsendelser bygges Varehuse, i hvis
Laengdesider der er brede Porte; Varehusets ene Langdeside
vender mod Sporene og den anden mod en Vej, ad hvilken
Ferdselsvogne, der henter og bringer Gods, kan kore til Vare:
huset. Paa mindre Stationer opferes Varechuset ofte i Hoved-
bygningens umiddelbare Nzrhed ved Bagsiden af Hoved:
perronen, saaledes at Stykgodset maa transporteres over denne.
Paa de noget storre Stationer findes et serligt Pakhusspor langs
Varchusets ene Langdeside, paa hvilket Vogne kan henszttes
til Af: og Paalaxsning. ‘

For at lette Ind: og Udlasningen at Gods legges Varchusets
Gulv i Almindelighed hojerc end Sporet, i Flugt med Jernbane:-
vognenes Bund. Ofte findes Lasseperroner langs Varchusets
Langdesider i Hojde med Gulvet i Varehuset.

Paa store Stationer, hvor der ekspederes meget Stykgods, kan
det veere ubekvemt kun at have et enkelt Pakhusspor, da Styk:
godsvognene ikke enkeltvis kan feres ind paa Sporet eller ud
fra dette, eftersom de ankommer eller er fardige til Afsendelse;
man ferer da en Rakke korte parallelle Spor, udgaaende fra
et fzlles Stamspor, skraat ind mod Varehuset og legger langs
den ene Side af disse Spor Lzsseperroner, der forbindes med
en langs Varchusets Sporside lebende Hovedperron (Kam-
perroner). /

Lasning og Aflesning af Jernbanevogne med Vognladnings-
gods foregaar paa Godspladsen, hvor der er Lasseveje langs
Godssporene, saaledes at Ferdselsvogne, der bringer eller henter
Gods, kan kere direkte hen til Jernbanevognene. !

Lzsning og Aflesning af levende Dyr foregaar, for saa vidt
Dyrene ikke forsendes i Kasser el. lign., ligeledes paa Gods-
pladsen. For mindre Dyr, som f. Eks. Svin og Faar, opferes ved
Lassevejen Folde, der er overdezkkede, og i hvilke Dyrene
opstaldes, indtil de indizsses i Jernbanevogn eller athentes; for
storre Dyr (Heste og Kreaturer) findes ofte Bindebomme ved
Foldene. I Forbindelse med Foldene er ofte anbragt en Kreafur-
veegt. Til Brug ved Ind- og Udlzsningen af levende Dyr an-

vendes enten faste Sideramper, hvis overste mod Sporet ven: .
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dende Del ligger i Niveau med Jernbanevognenes Bund, medens
den nederste Del slutter sig til Lassevejen eller Gulvet i Fol-
dene, eller bevagelige Sideramper paa Hjul, der kan keres hen
til den Vogn, hvor Ind: eller Udlasningen skal foregaa.

Paa nogle Stationcr findes Enderamper, der bruges ved Paa-
og Aflasning af Koretojer o. lign. De bygges for Enden af ct
Godsspor, saaledes at den mod Sporet vendende Del ligger i
Hojde med Bunden i Jernbanevognen, medens Rampen bagtil
slutter sig til Lassevejen *). I Sporet foran Enderampen ligger
undertiden en Vogndrejeskive, for at de ankomne Jernbanevogne
kan vendes, hvis det maatte vere nedvendigt af Hensyn til
Paa- eller Aflesningen.

For at lette Paa: og Aflaesningen af tungt Gods findes paa
en Del Stationer Lassekraner ved Godssporene. Disse Kraner
kan enten vare Svingkraner for mindre Byrder, anbragt ved
Siden af Sporet, eller Galgekraner for storre Byrder, anbragt
over Sporet. Galgekranerne kan enten veere faststaaende, saa-
ledes at Vognene under Lasningen bevazges under dem, eller
selvbevagelige paa Skinner, saaledes at Kranen med sin Byrde
bevages hen over Vognene. Enhver Kran skal have en paamalet
Angivelse af sin Bareevne.

Til Vejning af Jernbanevogne findes paa en Del Stationer
Broveaegte, der anbringes i et Laessespor paa en saadan Maade,
at de Vogne, der skal vejes, kan kere ind over Vagten. Vejes
mekanismen findes dels i en under Sporet varende Vagtgrube,
dels i en ved Sporet beliggende Hytte. Ved Vejningen udfindes
Vagten af Jernbanevognen med dens Ladning (Bruttovagten);
selve Ladningens Vagt (Nettovagten) faas ved herfra at trekke
Jernbanevognens Egenvagt (Taravagten). Kan Vejning af den
tomme Vogn ikke finde Sted, anvender man den Taravaegt, som
er paamalet Vognen.

Brovagtene er — i hvert Fald for de nyeres Vedkommende —
indrettet til at vejec Vogne af indtil 30 tons Bruttovaegt. Er Vag:-

*) Paa Stationer, hvor fast Enderampe ikke findes, kan Forsendere faa
opstillet en midlertidig Enderampe, der etableres af Skinncr og
Sveller.
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ten storre, eller er Vognens Akselafstand storre end Vaegtbroens
Lengde, kan man veje en Aksel (Truck) ad Gangen, men Re:
sultatet bliver da mindre nejagtigt. _

Paa storre Stationer, s®rlig Knudestationer og Endestationer,
findes endvidere forskellige Anleg, som er nedvendige, for at
Togene kan afgaa i forskriftsmaessig Stand; af disse Anlag skal
nEvnes:

Remiseanlaeg, Lokomotivdrejeskiver samt Kulgaarde og Vand-
forsyningsanleeg (Vandtaarne og Vandkraner) for Lokomotiver:
aes Forsyning med Kul og Vand og Tankanlaeg for Motorkore:-
tejernes Olieforsyning; disse Anleg omtales nermere nedenfor;

Vognvaskeanlaeeg for Rengering og Desinfektion af Gods:
vogne;

Forvarmningsanlag, elektriske Ladesteder og Stevsugnings:
anlzeg, der indrettes af Hensyn til Personvognenes Opvarmning,
Belysning og Renggring.

D. Sikring af Togveje.

For at formindske Faren for Toguheld paa Stationerne traei-
fes der szrlige Foranstaltninger for at sikre Togvejene. Disse
Foranstaltninger, hvis Omfang retter sig efter Trafikens Ster-
relse og Toghastigheden paa den paagzldende Strackning, bestaar
dels i en hensigtsmassig Udformning af Sporanleget, dels i Til:
vejebringelse af passende Sikringsanlzeg, der satter Sporskifter
og Signaler i indbyrdes Athaengighed.

Inden et Tog tages ind paa en Station, skal denne sikre sig,
at den paagzldende Togvej er fri, at Sporskifterne i denne
er rigtigt stillede, og at de modgaaende Sporskifter i Togvejen er
betjent eller aflaaset. Det er ikke tilstreekkeligt, at Sporskifterne
i selve Togvejen er rigtigt stillet og eventuelt aflaaset eller be-
tjent, men dette maa ogsaa vaere Tilfxldet med de Sporskifter i
de tilstsdende Togvejsspor og Sidespor, der giver Adgang til
den indstillede Togvej; disse Sporskifter, de saakaldte Dzaeknings:-
sporskifter, skal vaere aflaaset i en saadan Stilling, at de hindrer

e
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Rangerbevagelser fra tilstedende Spor ind i den indstillede Tog-
vej eller Vogne i at komme ind i denne.

For Sporskifter i Stationernes Hovedspor og for de fleste an-
dre Sporskifter er der foreskrevet en bestemt Normalstilling.
Denne er for Sporskifter i Hovedspor Stillingen til Hovedspor
og for D=zkningssporskifter den Stilling, der ferer bort fra
Hovedsporenc. ‘

Undertiden er der i Sidespor, der ikke forlanges i Bagspor,
indlagt saakaldte Aflabssporskifter, der ikke fortsattes i noget
srligt Spor, eller Sporspaerrer. En Sporsperre bestaar almin-
deligvis af en Spzrreindretning, som fra Siden drejes ind over
den ene Skinnestreng i Sidesporet og derved bliver i Stand til
at stoppe eller eventuelt afsporc en Vogn, som bevaeger sig ud
imod Togvejen. Saadanne Aflgbssporskifter eller Sporspzrrer
anbringes udelukkende for at hindre, at Vogne fra dct paa-
gzxldende Spor utidigt kommer ind i Togvejen *).

Naar Stationen ikke er betjent, skal der altid vaere en Togvcej
fri, for at eventuelle Hjzlpetog cller lignende kan passere, og
Sporskifterne i dennc Togvej skal vare aflaaset i den dertil
svarende Stilling.

Alle i Stationens Hovedspor beliggende Sporskifter skal vare
sikret enten derved, at Sporskiftet er forbundet med et serligt
Sporskiftesignal, der viser dets Stilling, eller derved, at det
Signal, hvorved der aabnes Togene Adgang til Stationen ad den
Togvej, hvori Sporskiftet findes, cr sat saaledes i Afthangighed
af dette, at Signalet kun kan gives, naar og saa leenge Sporskiftet
er stillet rigtigt og fastholdt i denne Stilling.

Sidstnzvnte Sikringsmaade (Centralsikring) skal anvendes
paa Baner, hvor den sterste tilladte Kerehastighed kan over:

*) Der kan ogsaa findes Aflobssporskifter i Hovedspor. De anbringes
for at hindre, at Tog fra forskellige Spor kommer i Berering med
hinanden, idet Sporskiftet, naar det er stillet til Aflgb, fortsxttes i
et langt, med Grus og Skzrver dekket Spor, Sandspor, paa hvilket
Toget eventuelt vil kere fast. Sporskiftet cr sat saaledes i Forbin:
delse med et Signal, at det staar til Afleb, naar Signalet viser Stop.
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skride 75 km/T, for alle Sporskifter, der kan ventes befaret
mod Tungespidsen af personferende Plantog. Centralsikring an-

vendes igvrigt uden for disse Tilfzlde paa Strakninger med

sterkere Trafik. _
Der maa herefter sondres mellem Stationer uden Central-
sikring og Stationer med Centralsikring.

1. Stationer uden Cenftralsikring.

Sporskifterne paa saadanne Stationer er i Almindelighed sted-
betjente. Naar en Togvej er indstillet, d. v. s. klar til at modtage
Tog, skal de til Togvejen herende Sporskifter vare aflaaset,
almindeligvis ved Heengelaas.

2. Stationer med Centralsikring.

Paa centralsikrede Stationer er der ved Sikringsanlaegget til-
vejebragt en Afhaengighed mellem Laaseindretningerne for Spor:
skifterne og Stationens Signaler (fremskudte Signaler, Indkorsels:
signaler, Togvejssignaler og Udkerselssignaler), saaledes at Sig-
nal for Indkersel, Gennemkeorsel -eller Udkorsel kun kan gives,
naar samtlige Sporskifter, som horer til en Togvej, er aflaaset
i den rigtige Stilling. Ogsaa Stationens Signaler szttes indbyrdes
i Aftheengighed af hinanden, saaledes at der ikke paa samme Tid
kan gives Signal for Tog ad flere Togveje, hvis samtidige Brug
medferer Fare. Betjeningen af Signalerne foregaar fra et Central:
apparat. Aflaasningen af Sporskifterne kan foregaa ved Nagle-
aflaasning eller Centralaflaasning, og selve Betjeningen (Om:-
stillingen) af Sporskifterne kan ske fra Centralapparatet (Cen-
tralbetjening). Paa samme Station kan der samtidig vare an-
vendt flere af disse Former for Sikringsanleg.

a. Nogleaflaasning.
Nogleaflaasning bruges fortrinsvis ved mindre Anlag.

Sporskifterne er stedbetjente og aflaases paa Stedet ved szr:

lige Noglelaase, af hvilke Ngglerne kun kan udtages, naar Spor:-

skifterne er aflaaset i rigtig Stilling. Signal kan kun gives, naar_ .
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alle til den paagzldende Togvej horende Nogler er sat paa Plads
i en Centrallaas eller i den Trzkbuk, hvorira Signalerne be-
tjenes. ’

b. Centralaflaasning.

De Sporskifter, der indgaar i Sikringsanlegget, er forsynet
med en Laaseindretning, der er anbragt ved Siden af Sporskiftets
Tungeparti, og som kan aflaases ved Traadtrek cller ved Elek-
tricitet. Signal kan kun gives, naar alle til Togvejen herende
Sporskifter er aflaaset i rigtig Stilling. Sporskifterne er i Al:
mindelighed stedbetjent.

Centralaflaasningen benyttes normalt kun umiddelbart for,
der skal gives Signal til Ind-, Ud:- eller Gennemkarsel for Tog,
og haves igen, naar Toget er standset paa Stationen, har pas-
seret denne eller er kert ud. Den bruges saaledes ikke under
Rangering.

c. Centralbetjening.

Centralbetjente Sporskifter omstilles fra Centralapparatet
ved Traad: eller Stangtrek eller ved Elektricitet; de aflaases
samtidig med, at de omstilles, og er saaledes ogsaa uden for
Togtid fastholdt.

E. Signaler og faste Maerker.

De paa Stationerne veerende Indkersels:, Udkorsels: og Tog:-
vejssignaler er allerede omtalt under Afsnit I'V. Banelinien.

Mellem to sammenlgbende Spor er anbragt et Frispormeerke,
der tilkendegiver, hvor langt et Koretaj (Pufferne) kan fores
frem paa det ene Spor uden at hindre den frie Anvendelse af
det andet Spor. Market kan bestaa af en aflang Klods, der er
anbragt midt imellem Sporene, eller af to Porcellensklokker (red-
og hvidfarvede), der er anbragt mellem Sporene tat op til Skin-
nernes udvendige Sider.

Paa Stationer med nyere Signal- og Sikringsanleg anvendes
de saakaldte Dvargsignaler, smaa, lave Signaler anbragt ved
Siden af Sporet. De er udstyret med 4 hvide Lys, af hvilke
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dog kun 2 vises samtidig og saaledes, at de ved deres indbyrdes
Stilling angiver Signalets Betydning. Signalet kan vise »Forbi-
kersel forbudt« (to Lys vandret ved Siden af hinanden), »Forbi-
korsel tilladt med Forsigtighed« (to Lys skraat opad til hajre),
»Forbikersel tilladt« (to Lys lodret over hinanden) og »Dvarg-
signalet ugyldigt« (to hvide Lys skraat opad til venstre). Dvearg:-
signalerne giver Oplysning om, hvorvidt de maa passeres eller
ej, men derimod ikke om Sporskifternes Stilling.

Adskillige Sporskifter, specielt i Hovedsporene, er udstyret
med Sporskiftesignaler, der viser Sporskiftets Stilling. Til saa-
danne Signaler anvendes ved nyere Anleg omdrejelige eller
faste Lygter, der ved forskellige hvide (i Merke belyste) Figurer
viser Indstillingen af Sporskiftet. Ved @ldre Anleg anvendes
andre Former for Lygter eller lave Armsignaler eller omdreje-
lige Skiver.

Omdrejelige eller faste Lygtcr anvendes ogsaa som Spor:
spaerringssignaler ved Aflabssporskifter eller ved faste og be:
vegelige Stoppebomme.

De forskellige Former for Sporskifte- og Sporspaerringssig-
naler er nermere beskrevet i Signalreglementet.

Paa storre Stationer findes ofte Rangersignaler, der anvendes
dels i Form af dobbeltflgjede Armsignaler og dels som Skive-
signaler. Disse Signaler anvendes for at hindre Rangering f. Eks.
i et Spor, i en Sporgruppe eller forbi et bestemt Punkt. De ner-
mere Regler fastszttes i hvert enkelt Tilfxlde ved lokal In:
struks.

For Rangerbevagelser ud mod den frie Bane dannes Grensen
af Rangergraensemerket, som bestaar af en kvadratisk, skraat-
stillet, hvid Skive med red Kant. Market anbringes paa Tog:
folgestationer 50 m inden for Indkerselssignalet paa Banens hojre
Side set fra Stationen.

F. Stationsbestyrelsen.

Ved Stationsbestyrelse forstaas den ansvarlige Ledelse af
Togekspeditionen og de 1 Forbindelse hermed staaende Forret-

ninger samt af den udvendige Stationstjeneste. =
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Stationsbestyrelsen varetages af Stationsforstanderen eller af
en anden dertil kvalificeret Tjencstemand under Tratiktjenesten.
Den ansvarlige Leder af Stationens Togekspedition m. v. kaldes
Stationsbestyrer uanset hans Tjenestestilling. A

G. Af- og Tilbagemelding .af Tog.

For at sikre, at Tog mellem to Nabostationer ikke kommer
imod hinanden paa samme Spor eller folger for hurtigt efter
hinanden, »afmeldes« og »tilbagemeldes« Togene *).

Afmeldingen sker derved, at Togfolgestationen tidligst 10 Mi-
nutter for Togets Afgangstid telegrafisk cller telefonisk meddeler
naste Togliolgestation, at Toget afsendes. Hvis der intet er til
Hinder for, at Toget afsendes, kvitterer Modtagelsesstationen
telegrafisk eller telefonisk for Meldingen; i modsat Fald angives
Grunden til, at Toget ikke maa afsendes.

I visse Tilfzlde, hvor Togafmeldingen paa Grund af szrlige
Forhold ikke menes at yde tilstrekkelig Sikkerhed — saaledes
altid for Arbejdstog — er det foreskrevet, at der gennem Tele-
grafen skal vaore crhvervet Fri Bane paa smrlig Maade; desuden
afmeldes Toget efter de sedvanlige Regler.

Umiddelbart for Togets Afgang og efter Afmeldingen skal
der i Almindelighed gives elektriske Underretningssignaler til
Strackningen indtil naeste Station ved elektriske Klokkevarker
eller med Vakkere, i Reglen 1 Gang 5 Slag cller 1 kortvarig
Ringning for Tog med ulige Tognummer og 2 Gange 5 Slag eller
2 kortvarige Ringninger for Tog med lige Tognummer. Denne
Ringning, den saakaldte Linieringning, virker — foruden i Sta-

_ tionens eget Klokkevaerk — i Klokkevarkerne (Vekkerne) ved

alle Vogterhuse paa Banestykket og paa naeste Station og har
navnlig til Formaal at underrette Ledbevogtningen om, at Tog
kan ventes.

*) Paa dobbeltsporet Bane med Linieblok bortfalder i Reglen Af: og
Tilbagemelding. :
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Tilbagemeldingen af et ankommet Tog skal foretages straks,
efter at Stationen har overbevist sig om, at Togets Slutsignaler
er til Stede, og at Indkerselssignalet er sat tilbage i Normal-
stilling.

H. Tegenes Ind-, Ud- eller Gennemkogrsel.

_ Signal til Ind-:, Ud-: eller Gennemkorsel paa en Togfelge-
station maa kun gives af Stationsbestyreren eller paa hans An-
svar af den, han i hvert enkelt Tilfxlde beordrer dertil.

Umiddelbart. forinden der gives eller beordres givet Signal,
skal der vare foretaget Togvejseftersyn. Dette foretager Sta-
tionsbestyreren ved at sikre sig, at den for Toget bestemte Tog:-
vej er iri og Sporskifterne rigtigt indstillet, af modgaaende Spor-
skifter i Togvejen er betjent eller aflaaset, at Dzxkningsspor:
skifter og Sporsperrer er rigtigt stillet og aflaaset, og af der ikke
i Neerheden af Togvejen findes Genstande, som kan blive bragt
i Beveegelse og derved komme ud i Togvejen. Stationsbestyreren
foretager dette Eftersyn personligt for den Del af Togvejen,
han kan overse, og sikrer sig i hvert enkelt Tilfzlde ved Mel:
ding fra andre tjenestegerende, at Togvejseftersyn er foretaget
for den evrige Del af Togvejen.

Samtidig Indkersel, samtidig Udkersel eller samtidig Ind- og
Udkersel af flere Tog paa en Station maa kun finde Sted, naar
Beroring mellem de benyttede Togveje er udelukket enten ved
selve Sporanlagget eller ved Centralsikringen.

Et Tog maa ikke tages ind paa en Station, saa l&nge et an:
det Togs Ekspedition foregaar over dets Togvej, medmindre der
fra Stationens Side er truffet de nsdvendige Sikkerhedsforan-
staltninger.

Det pashviler Lokomotivigreren (Motorfereren) at bringe
Toget til Standsning paa rette Sted, eventuelt efter Signal fra
Togflareren eller Stationen. Ved Togets Standsning paa en Tog-
folgestation, hvor det skal krydse eller overhales af et andet
Tog, er Lokomotiviereren (Motorfercren) ansvarlig for, at To-
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get ikke kerer ud over Frispormerket til Krydsnings(Overha-
lings-)sporet.

Togenes normale Sporbenyttelse paa Stationerne fastszttes
i en af Distriktet udgiven Togplan. Naar Forholdene nedvendig-
gor Forandring i den fastsatte Sporbenyttelse, skal Stationen
foranledige det paagaldende Tog underrettet gennem en tid-
ligere Station. Kan dette ikke naas, skal Toget standses foran
den Station, paa hvilken Sporbenyttelsen skal #ndres, hvorefter
Lokomotivigreren underrettes, og Toget rangeres ind (d. v. s.
ledsages af en fra Stationen udsendt Rangerleder, der tager Plads
paa Lokomotivet og giver Tilladelse til Indkersel). Indkersels-
signal benyttes da ikke. Samme Fremgangsmaade kan anvendes,
naar Signal- og Sikringsanleg er sat ud af Virksomhed.

Naar Toget skal afgaa, d. v. s. at Afgangstiden er inde, og
de ovenfor navnte Betingelser er iagttaget, giver Stationsbe-
styreren Afgangstilladelse til Togfereren. Denne skal — enten
ved Selvsyn eller ved Melding fra det ovrige Togpersonale —
have forvisset sig om, at Ekspeditionen af rejsende, Post og
Gods er tilendebragt, og giver — efter at have modtaget Af-
gangstilladelsen — Flgjtesignalet (for elektriske Tog Ringesignal)
»Togafgang« til Lokomotiv(Motor-){ereren, der sztter Toget
igang. I visse Tilfzlde, f. Eks. naar et Udkersclssignal er utjenst:
dygtigt, eller Toget skal afgaa fra et Spor, der ikke er sikret som
Hovedspor, maa Toget rangeres ud (d.v.s. ledsages af en Ranger:
leder, der tager Plads paa Lokomotivet, indtil dette har passeret
sidste modgaaende Sporskifte i Togvejen).

I. Rangering.

Rangering foretages ved Hjzlp af Toglokomotiver eller szr-
lige Rangerlokomotiver, Rangertraktorer, Hestekraft eller Haand-
kraft.

Paa sterre Stationer ledes og udferes Rangeringen altid af
Stationspersonalet, paa mindre Stationer, for saa vidt angaar den
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Rangering, der finder Sted ved Hjazlp af Togmaskinen under
Togets Ophold, af Togfereren. '

Til Underretning for Togfgreren for Tog, der skal rangere
undervejs, udfzrdiges en Vognliste, der bl. a. udviser, hvor
mange Vognaksler og -ladninger Toget medferer fra de forskel-
lige Stationcr, og paa hvilke Stationer Toget skal afsztte eller
optage Vogne.

Rangerlokomotiver er som Regel eenmandsbetjente. Under
seerlige Forhold, f. Fks. ved Rangering til Farge, eller naar Ran:
germaskinen som Skydelokomotiv eller af andre Aarsager gaar
ud over Stationsgransen, skal der dog veere 2 Mand paa Ma-
skinen.

Rangerlederen leder Rangeringen ved Anvendelse af de i Sig-
nalreglementet foreskrevne Haandsignaler, eventuelt suppleret
med Flgjtesignaler. Han skal ved al Rangering overtyde sig om,
at de Sporskifter, der skal passeres, staar rigtigt for Beveaegelscn,
og at de tilliggende Tunger, hvor Sporskifternc skal passcres
modgaaende, slutter nejagtigt til Sideskinnerne.

Ved Rangering med Sted forstaar man, at en eller flerc af:
koblede Vogne af Lokomotivet sattes 1 Fart hen imod det Sted,
hvor de skal anbringes, og derefter slippes, saaledes at de lgber
videre uden at vare i Forbindelse med Lokomotivet. Rangerlede:-
ren skal serge for, at de lgsslupne Vogne ved Bremsning eller
paa anden Maade bringes til Standsning paa rette Sted. Under
Forhold, hvor svigtende Bremsning kan medfere sarlig Fare, f.
Eks. ved Rangering med Vogne, hvori der befinder sig rejsende,
er Rangering med Stad forbudt.

Paa nogle storre Banegaarde er anlagt Rangerbjerge cller
Rangerrygge, d. v. s. Stigninger i Sporet, over hvilke Vognene
fores af et Lokomotiv, og med et saadant Fald, at Vognene, naar
de frakobles, ved deres egen Vagt leber ned til de forskellige
Spor, paa hvilke de skal anbringes. Regulering af de nedlgbende
Vognes Fart kan ske ved hydrauliske Bremseanordninger, der
kan klemme om Hjulene, eller ved Hjzlp af Reguleringsskinner,
hvorpaa anbringes szrlige Hemsko, der automatisk kastes af
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Skinnen, naar Reguleringsskinnen er gennemlobet. Vognenes cn=
delige Standsning foregaar ved Hjzlp af Hemsko, som udlegges
paa Skinnerne.

Naar Rangeringen er endt, skal Vognene staa inden for Fri:
spormearkerne, vaere sammenkoblede og ved Bremsning eller
Sikring ved Stoppcbom eller Sporsparre vaere hindret i at sztte
sig i Bevagelse af sig selv, og Sporskifterne skal vere stillet i
den foreskrevne Normalstilling og eventuelt aflaaset.

K. Tidssignal.

Paa enhver Station skal der findes mindst cet rigtigt gaaende
Ur tilgengeligt for Publikum. _

Af Hensyn til Betydningen af den ngjagtige Overholdelse af
Koreplanens Tider maa disse Ure stilles dagligt. Reguleringen af
Stationsurene sker efter et Tidssignal, der hver Dag paa et be:-
stemt Tidspunkt gives pr. Telegraf fra Kebenhavns Hovedbanec:-
gaard og Aarhus H. Station til de derfra udgaaende Straekninger
og fra Knudestationerne paa disse videre ad Sidestrazkningerne,
enten telegrafisk eller telefonisk.

Nogle Steder anvendes elektriske Ure, der automatisk styres.
fra et Centralur og saaledes altid vil vise nejagtigt samme Tid
som dette. )

Togiorere, Lokomotivigrere og Motorfarere samt Banefor-
mand skal i Tjcnesten altid have et rigtigtgaaende Ur paa sig.
De maa stille deres Ur efter de regulerede Ure paa Stationerne.
Baneformzndene skal ved deres Tilsyn med Strekningen serge
for, at Ledvogterncs Ure stilles rigtigt.

L. Stationspersonalet.

Statsbanerncs Ekspeditionssteder bestyres af Stationsfor:
standere (i 3.—7. Lonningsklasse efter Stationens Sterrelse), Sta-
tionsmestre (12. Lenningsklasse), Bestyrere (Overportorer af 14.
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Lenningsklasse) eller af private, der mod et efter Forholdene af-
passct Vederlag besorger Pasningen af det paagzldende Eks-
peditionssted (Entreprisestationer).

Stationsforstanderen®) har den almindelige Ledelse af Statio-
nens Forretninger saavel indadtil som udadtil. Han er inden for
Stationsomraadet den stedlige Reprasentant for Statsbanerne og
skal i denne Egenskab i alle Henseender varetage Statsbanernes
Interesser, herunder ogsaa gere sit yderste for at tilfgre Stats:
banerne nye Forretninger og fastholde de sxldre Kunder. "

Han er foresat for alt paa Stationen ved Trafiktjenesten be-
skzftiget Personale. Det ved Rangeringen og i Togene paa Sta-
tionen tjenestegerende Lokomotiv: og Togpersonale skal efter:
komme de af ham givne Ordrer. Dect samme gelder det paa Sta-
tionen hjemmehorende Togpersonale.

Paa Stationer med storre Godsekspedition er ansat en Gods-
ekspeditor, som har Ledelsen af, Tilsynet med og over for Sta-
tionsforstanderen Ansvaret for Arbejdet paa Godsekspeditio-
nens Kontor og i Varehusene.

Paa enkelte af de storste Stationer er ansat en Overkontroler
som Medhjzlp for Stationsforstanderen.

Trafikkontrolerer og Overassistenter anvendes dels ved Sta-
tionsbestyrelsen (se Afsnittet herom) og dels ved visse mere kva-
lificerede Arbejder.

Paa Bystationer og steorre Landstationer anvendes Trafikassi=
stenter til Tjcneste, der krever videregaaende faglig og teoretisk
Uddannelse. Paa Landstationer anvendes stationsmesterprovede
og togekspederende Overportorer i Tjenester, der delvis krever
Stationsbestyrelse og almindeligt Kontorarbejde.

Iovrigt kan til Kontorarbejde, der ikke krever faglig teore-
tisk Uddannelse, anvendes Kontorassistenter og Kontorister.

Rangertjenesten forestaas paa de sterste Stationer af Rarger:
mestre cller Rangerformaend. Paa storre og sterste Stationer

*} De for Stationsforstandere givne Regler galder ogsaa for Stations-
mestre og Bestyrere af smaa Stationer (Overporterer) med de Be-
graznsninger, som folger af de mere enkle Forhold.
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findes Pladsoverporterer af 1. Grad som Arbejdsledere for et
Hold. Pladsoverporterer af 2. Grad anvendes til kvalificeret Ar-
bejde. saasom Rangering, Signalhustjencste, Traktorfaring m. v.

Pakhustjenesten forestaas paa de starste Stationer at Pakhus:
mestre eller Pakhusformaend. Paa storrc og storste Stationer ane
vendes Pakhusoverportorer af 1. Grad som Ledere af Hold, og
Pakhusoverportorer af 2. Grad anvendes paa sterre Varchuse
ved Ind: og Udlevering af Stykgods og isvrigt ved mere selvs
steendigt og kvalificeret Arbejde. ‘ '

Porterpersonalet udferer iovrigt de forskellige Plads- og Pak-
husarbejder efter de lokale Forhold og deres personlige Kvalifi-
kationer.

Ud over den ved Tjenestefordelingen fastsatte Anvendelse
af Ekstraarbcjdere kan Stationerne i visse Tilfzlde antage
Ekstraarbejdere; saadanne maa i Almindclighed ikke anvendes
som Ledere af Arbejder, der vedrerer Sikkerhedstjenesten, men
kan som Hjalpere benyttes i samme Omfang som Portorer.
Under tvingende Omstazndigheder kan Stationerne rekvirere
Assistance fra den stedlige Banekolonne. _

Stationspersonalet paa Stationer med Postekspedition skal
som Tjenestepligt udfore det forefaldende Postarbejde. Der ydes
herfor Postekspeditorernc ct efter Arbejdets Omfang fastsat aar-
ligt Vederlag, medens der i det store og hele ikke ydes Med-
hjelpspersonalet serlig Godtgerelse.

VII.
Det rullende Materiel.

Lokomotiver, Vogne samt Sneplove og evrigt Driftsmateriel,
som kan bevages paa Jernbanespor, kaldes med en Fellesbeteg:
nelse: Det rullende Materiel. ‘

Felles for alt det rullende Materiel er, at Hjulene — for sta-

4
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dig at have den til Sporvidden svarendc indbyrdes Afstand —

sidder fast paa Akslerne, som altsaa maa lebe rundt under Kors-

len i Mods@tning til, hvad der er Tilfzldet ved almindelige
Ferdselsvogne. En Aksel med dens to Hjul danner et Hjulset.
Uden om Hjulene er anbragt en Hjulring med en paa den ind-
vendige Side fremspringende Kant, Sporkransen; Hjulringens

Lobeflade er afdrejet skraat, hvorved opnaas, at Hjulssttet og.

dermed det paageldende Koretsj faar en Tilbsjelighed til at

holde sig midt i Sporet. Sporkransene, som folger Skinnernes

indvendige Side, giver Sikkerhed mod Sporaflgb.

Lokomotiver og Vogne skal vare forsynet med Berefjedre
og i begge Ender med elastiske Traekapparater og Stadindret:
ninger (Puffere*)) og skal kunne sammenkobles ved to af hin-
anden uafthangige Indretninger saaledes, at Brud paa en Del af
den benyttede Kobling (Skruekobling) gor, at den anden Kobling
traeder i Virksomhed**).

Endvidere er Lokomotiver, Motorvogne og et passende Antal
Vogne forsynet med Bremseindretninger.

Der anvendes ved Statsbanernes rullende Materiel tre for:
skellige Bremsetyper, nemlig:

1) Haandbremsen, der i Almindelighed kun bremser et enkelt
Hjul, og som betjenes ved Tryk paa en Vazgtstangsarm.
Haandbremse findes kun paa Godsvogne og benyttes kun
ved Rangering samt til Bremsning af henstaaende Vogne.

2) Skruebremsen, der som Regel bremser alle Koretgjets Hjul,
og som betjenes ved Hj=lp af et Bremsesving, ved hvilket
en Skrue, Bremseskruen, drejes rundt og en Mottrik derved
bevaeges op og ned paa Skruen; paa Mettriken er anbragt

*) Af Hensyn til Togets Kerscl gennem krumme Spor har altid den
hojre Puffer, set imod Vogngavlen, en flad og den venstre en
hvalvet Pufferskive, saaledes at en flad og cn hvalvet Skive altid
vil mede hinanden.

**) Enkelte Motorvogne og Bivogne til disse er forsynet med cn sxrlig
Midterkobling, der baade tjener som Puffer og Kobling. Det samme
gaelder smalsporede Baners rullende Materiel.
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nogle Trxkstenger, som ved dens Bevagelse op eller ned be:
virker, at Bremseklodserne kan trykkes mod cller trakkes
bort fra Hjulene. Toglokomotivernc er i Almindelighed for-
uden med Luftbremse udstyret med Skruebremsce paa Ten:-
deren, medens Damp-Rangeriokomotiverne har Skruebremse
og i Reglen tillige Dampbremsc. Skrucbremse findes endvi-
dere paa en Decl Person- og Godsvogne samt paa alle Rejses
godsvogne. Den benyttes til Bremsning af ikke-luftbremsede
Tog samt under Rangering.

3) Luftbremsen, der cr en gennemgaacnde Bremseindretning,
ved Hjzlp af hvilken man paa een Gang kan bremse Lokos-
motivet og Tenderen samt de mcd Luftbremsecapparater for:
synede Vogne.

Luftbremsen anvendes i to Former: Vakuumbremsen og
Trykluftbremsen.

Vakuumbremsens Hovedbestanddele er:

a) den paa Lokomotivet anbragte Luftudsuger (Ejektor),

b) den af Jernror med Slangeforbindclser dannede Bremseled-
ning gennem Toget samt

¢) de med denne Ledning forbundne Bremsecylindre paa Loko:
motiv, Tender og Vogne.

Ordet Vakuum betyder lufttomt Rum, og Bremsens Virksom:
hed er betinget af, at den gennemgaaende Bremseledning med
Beholdere og Bremsecylindrene er suget omtrent lufttomme, for-
inden Togct afgaar.

Naar Ejektoren paa Lokomotivet suger Luften ud af Bremse:
systemet, vil det i Bremsecylindrenc siddende Stempel’som Folge
af Belastning synke ned til Cylinderens Bund og gennem Bremse:
tojet trekke Bremscklodserne fra Hjulene. Naar Lokomotiv:
foreren vil bremse Toget, aabner han for Luftens Adgang til
Bremseledningen; den indstrommende Luft vil da hastigt for-
plante sig til alle Bremsecylindre i Toget. Systemet er saaledes
indrettet, at Luften kun treenger ind under Stemplerne i Cylin-

4*
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drene, og da der saaledes bliver normalt Tryk under Stemplet,
men er Luftfortynding (Vakuum) over dette, vil det bevage sig
opad og trykke Bremseklodserne mod Hjulene.

Vakuumbremsen kan ogsaa betjenes fra Togets Vogne, idet
man kan slippe Luft ind i Ledningen ved at aabne en Konduktor-
ventil, Bremschane eller Luftklap, eller ved at trackke i et Neod-
bremsehaandtag*). Toget vil ligeledes blive bragt til Standsning,
hvis Bremseledningen eller Bremsecylindrene beskadiges, saa at
Luften kan stremme ind.

Trykluftbremsen, der paa Statsbanerne for Tiden kun anven-
des i Motortog og elektriske Tog samt som Lokomotivbremse,
er indrettet paa tilsvarende Maade som Vakuumbremsen, men
der er under Korselen Overtryk i Bremseledningen, og Brems:-
ningen sker ved at slippe Luft ud af denne.

Luftbremse findes — foruden paa Lokomotiver — med faa
Undtagelser paa alle Personvogne, Post: og Rejsegodsvogne samt
paa en Del Godsvogne. '

Lyntogene har foruden Luftbremse tillige Skinnebremse, der
benyttes, naar szrlig hurtig Bremsning onskes; Bremsevirkningen
* opnaas ved, at elektromagnctiske Slabesko sznkes ned paa
Skinnerne og trazkker sig fast til disse.

A. Damplokomotiver.

Et Damplokomotivs Hovedbestanddele er en Dampkedel
med Fyrsted og en Dampmaskine. Det er i skematisk Form vist
paa hosstaaende Tegninger (Fig. 4), til hvilke Tallene i Teksten
henviser.

1 Lokomotivkedlen er der et stort Antal vandret liggende
Ror, gennem hvilke Flammerne og den hede Luft fra Fyrstedet
passerer paa Vejen til Skorstenen. Kedelvandet, som omgiver
Fyrkassen (1) og Kedelrorene (2) er paa den Maade i Beroring

)1 alle personferende Tog, hvis storste tilladte Hastighed overskrider
60 km i Timen, skal i Almindelighed de rejsende og Togpersonalet
kunnec sztte Bremserne i Virksomhed.

~
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med en meget stor Hedeflade, hvorved en meget staerk Damp-
udvikling opnaas.

Lokomotivet medferer det til Kedlens Forsyning nedvendige
Brandsel og Vand, enten paa Tenderen eller — ved de saakaldte
Tenderlokomotiver — i Vandkasser og Kulbeholdere paa selve
Lokomotivet. Som Brandscl bruges Kul, der af Fyrbederen an-
bringes i Fyret. Det til Erstatning for den forbrugte Damp-
mangde forngdne Vand fores fra Vandkassen ind i Kedlen ved
Hjelp af Pumper (Injektorer) paa Lokomotivet.

Vandstanden i Kedlen afleeses paa de i Forerhuset anbragte
Vandstandsglas, og Damptrykket atleses paa et sammesteds
anbragt Manometer; bliver Damptrykket hgjere end tilladt, aab-
ner Sikkerhedsventilerne (3) sig og lader en Del af Dampen und-
slippe, indtil Trykket er sunket til den tilladtc Grense*).

Ved Hjelp af Regulatorhaandtaget (4) paa Forerpladsen le-
des den i Kedlen frembragte Damp gennem Regulatoren (5), der
har sin Plads i Domen (6)**) paa Kedelryggen, til Dampmaski-
nens Glidere (7) og gennem disse til Cylindrene (8)***). Gli-
derne aabner og lukker automatisk for Dampens Adgang til Cy-
lindrene paa en saadan Maade, at Dampens Tryk skiftevis vir-
ker paa den ene og paa den anden Side af de i Cylindrene an-
bragte Stempler (9), hvorved disse drives frem og tilbage. Den
forbrugte Damp gaar ud gennem Skorstenen og bevirker derved
kunstigt Trazk i Fyret, hvorved Forbrendingen og dermed
Dampudviklingen i Kedlen bliver livligere.

Stemplernes Bevagelser overfores gennem Stempelstaengerne

*) Det tilladte Damptryk er for de nyere Lokomotiver i Almindelighed
12 Atmosfarer (d. v. s. 12 kg pr. cm?).

**) Domen er en Del af Kedlen og fyldt med Damp; Regulatoren har
sin Plads her, fordi der kun maa trenge Damp, men ikke Vand,
ned i Cylindrene. .

**#) Alle =ldre Toglokomotiver og alle Rangerlokomotiver har 2 Cylin-

dre, medens Litra H og S samt de nyere Lokomotiver af Litra R
har 3 (Hgjtryks:-Dampmaskine). Litra P har 4 Cylindre (Haj-
og Lavtryks:Dampmaskine).

55

(10j og Drivstangerne (11) m. m. til Drivhjulene (12), der der-
ved szttes i omdrejende Bevaegelse. Drivhjulene er atter for:
bundne med et eller flere Szt Kobbelhjul (13) ved Kobbelstaen-
ger (14); cftersom 2, 3 eller 4 Hjulszt er koblede sammen, kaldes
Lokomotiverne to-, tre- eller firekoblede. De Hjul, der ikke er
koblede til Drivhjulene, kaldes Labehjul (15).

Kedlen, Cylindrene og Maskinens evrige Dele bares af Lo-
komotivets Ramme (16), i hvis to Hoveddragere Akselkasserne
(17) har deres Plads. Gennem Lejcrne i disse overfores Vagten
af Kedlen og Dampmaskinen m. m. paa Hjulsettene. Ved en Del
Lokomotivtyper er eet eller to Szt Lebehjul anbragt i serligt
Stel, en Truck (Bogie) (18), der under Korslen kan dreje sig om
en Tap efter Sporets Krumninger.

Alle Lokomotiver er forsynet med Sandkasser (19), fra hvilke
Sand kan ledes ned paa Skinnerne enten for at hindre Driv- og
Kobbelhjul i at glide paa Skinnerne, naar disse er fedtede, eller
for at forhgje Bremsevirkningen.

Efter deres Indretning og Anvendelse kan Lokomotiverne
inddeles i tre Hovedgrupper:

Persontogslokomotiver,
Godstogslokomotiver og
Rangerlokomotiver.

Inden for disse Hovedgrupper sondrer man imellem Lokomo:-
tiver med Tender og Lokomotiver uden Tender, de sidste de
saakaldte Tenderlokomotiver. De til Fremforelse atf Tog over
lengere Strazekninger byggede Lokomotiver har i Almindelig-
hed serlig Tender, der rummer det til Lokomotivets Forsyning
nodvendige Brazndsel og Vand, medens Toglokomotiver paa ad-
skillige Lokalstraekninger og alle Rangerlokomotiver er udstyret
med Vandkasser og Kulkasser paa selve Lokomotivet. Herved
opnaas, at disse Lokomotiver kan lebe lige sikkert og hurtigt
forlens og baglens, og man undgaar — hvad der er af Betyd-
ning i Lokaltrafiken — at maatte dreje Lokomotivet paa hver
Endestation.

Persontogslokomotiverne er serlig bestemt til Fremforelse af
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de hurtige Tog og har derfor som Regel store Driv: og Kobbel:
hjul®); disse Lokomotiver er enten tokobledec eller trekoblede.

Godstogslokomotiverne, der skal kunnc trzkke tunge, men
langsommere Tog, har mindre Driv: og Kobbelhjul end Person-
togslokomotiverne*®), og dec er enten trekoblede cller firekob:-
lede. Af Statsbanernes forskellige Lokomotivtyper har de fire-
koblede Godstogslokomotiver Litra H storst Traekkraft**).

Rangerlokomotiverne, som ligeledes skal kunne trekke tunge
Togstammer, men ikke skal kunne opnaa stor Hastighed, har
forholdsvis smaa Hjul; de er enten tokoblede eller trekoblede,
enkelte firekoblede.

Lokomotiverne betegnes med et Bogstav, Lifra, der er falles
for alle Lokomotiver af samme Type. Paa hosstaaende Tegning
(Fig. 5) er skematisk gengivet nogle af de vigtigste Lokomotiv-
typer med Angivelse af Litra-Betegnelse.

For hver enkelt Lokomotivtype er fastsat en Maksimalhastig:
hed. For de fleste Persontogslokomotiver er denne 100 km i
Timen, medens Maksimalhastigheden for Godstogs: og Ranger-
lokomotiver er lavere.

De storste Persontogslokomotiver (Litra P og R) vejer i
tjenstierdig Stand ca. 120 tons, de storste Godstogslokomotiver
ca. 127 tons.

B. Motorlokomeotiver.

I Motorlokomotiverne er Drivkraften to Dieselmotorer, der
hver driver en Dynamo. Den af Dynamoerne frembragte elektri:
ske Strem ledes til de paa nogle af Hjulakslerne anbragte Flek-
tromotorer, som ved Tandhjulsoverforing bevaeger Hjulene.

*) De typiske Hurtigtogslokomotiver af Litra P har en Drivhjuls-
diameter af ca.-2 m. Godstogslokomotivernes Drivhjulsdiameter er
ca. 1,4 m. :

**) Som Eksempel paa Lokomotivernes Trakkraft kan nazvnes, at Litra
R uanset forekommende Stigninger paa Bancn kan fremfore et Tog,
der vejer 400 tons, med den for Hurtigtog fastsatte Hastighed.
Litra H kan paa de sterste forekommende Stigninger fremfare et
langsomt Godstog, der vejer 720 tons, og paa Baner uden vasentlig
Stigning kan det trekke 1000 tons.
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C. Motorvogne.

Statsbanernes Motorvogne er FzllesklassesPersonvogne, der
har egen Drivkraft og kan fremfore andre Vogne. De cr, bortset
fra at de har-deres eget Maskineri, byggede omtrent som Stats=
banernes Midtgangsvogne, men de har ved den ene eller ved
begge Vognender Faorerrum, hvorfra der er Udsigt over Bane-
linien, og hvor de til Betjening at Motorer, Bremsec m. v. for:
nedne Apparater er anbragt. I Reglen er der i Vognen indrettet
et Godsrum.

I Motorvognene benyttes enten Benzinmotorer cller Diesel:
motorer som Maskinkraft.

I de «ldre af de Motorvogne, som drives af Benzinmotor,
overfores Drivkraften direkte til en Vognaksel paa samme
Maade som paa et almindeligt Automobil; disse Vogne er enten
toakslede eller treakslede. Endvidere har man benzinelektriske
Motorvogne, i hvilke 2 Benzinmotorer driver hver sin Dynamo,
hvis Strom ledes til Elektromotorer, der ved Tandhjulsoverfo-
ring bevaeger Hjulene; disse Vogne hviler paa 2 Trucker.

Alle nyere Motorvogne drives af en eller to Dieselmotorer
og kaldes dieselelektriske Motorvogne. Vognene hviler paa 2
Trucker. Dieselmotorerne er sammenbyggede med den enc af
Truckerne, medens ‘Elektromotorerne har deres Plads paa den
anden Truck. Princippet for Overfprelsen af Dieselmotorens
Kraft til Vognhjulene er for disse Vogne ganske som angivet
foran om de benzinelektriske Vogne. ’

D. Lyntog.

Statsbanernes Lyntog er dieselelektriske Tog, der er sammens
sat af to Motorvogne med Fallesklasse og en Sidegangsvogn med
1. Klasse*). I Motorvognene cr indrettet en mindre Restaurant
og et Rejsegodsrum. Alle Togets tre Vogne lgber paa Trucker,
men der er ved Lyntogene den Ejendommelighed, at dets.3

*} Lyntog, der bestaar af 2 Motorvogne og 2 Personvogne, er under
Bygning.
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Vogne kun har ialt 4 Trucker, idet de mod hinanden vendende
Vognender har felles Truck. Da der i hver af Lyntogencs Mo-
torvogne er 2 Dieselmotorer, er der saaledes i et Lyntog ialt 4
saadannc Motorer, hvis samlede Ydeevne er 1000 a4 1100 HK.
For Lyntog cr Maksimalhastigheden 120 km i Timen.

E. Elektriske Motorvogne.

Motorvognene til Statsbancrnes elektriske Tog er Felles:
klasse-Personvogne med et Forerrum i den ene Ende. Et elektrisk
Tog kan normalt formeres af indtil 8 Vogne (Motorvogne eller
Bivogne). Uanset Togets Storrelsc styres alle Motorvogne fra
Forcrrummet i den forreste Motorvogn, eventuelt fra en saa-
kaldt Styrevogn (en Bivogn med Forerrum, men uden Strem:-
aftagere) ved Hjzlp af Styrekabler, der er fort igennem hele
Toget.

Den elektriske Strom aftages fra Luftledningen gennem de
paa Motorvognenes Tag anbragte Stremaftagere, der ved Hjzlp
af Trykluft holdes trykket op mod Kercledningen.

I Forerrummet findes Styreapparatet (Kontrolleren), ved hvis
Hjelp alle Togets Motorvogne betjenes, Bremsehane til Tryk-
luftbremsen, Apparater til Betjening af Sandspreder, Kontakter
til Belysning, Signallygter og den elektriske Togopvarmning samt
Apparater til Manevrering af Stremaftagerne og til den auto-
matiske Lukning af Vognderene.

I Styreapparatet er indbygget en saakaldt »Dedmandsknapc,
der er saaledes indrettet, at den elektriske Strem til Motorerne
kun er sluttet, naar Foreren trykker Knappen ned. Slipper han
Knappen, afbrydes Strommen, og samtidig treeder Luftbremsen
i Virksomhed. Toget, der normalt feres af een Mand, bringes
saaledes af sig selv til' Standsning, hvis Fereren skulde blive
bevidstles.

En tilsvarende Anordning findes ogsaa i de ovrige Motor-
lokomotiver og Motorvogne.
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F. Vogne.

- Jernbanevogne er i Almindelighed sammensat af 2 Hovedbe:
standdele, Vognkassen og. Undervognen. Statsbancrnes Vogne
er enten to-, tre: eller fireakslede.

Vognkassen er som Regel bygget som et Stel af Egetre, der
er bekledt med Jern eller Tra. De nyeste fireakslede Person:
vogne er udelukkende bygget af Staal. Vognkassens Indretning
er igvrigt naturligvis afthengig af, hvad Vognen skal bruges til.

Undervognen bestaar af en Ramme, sammensat af Lengde:-
dragere, Tvardragere og Pufferplanker, samt Hjulsat. Paa Puf:
ferplankerne er anbragt Puffere, og i hver Vognende findes end-
videre en Traekkrog og Skruekobling. Paa Vognrammen er paa
toakslede og trcakslede Vogne befastet Akselgafler, hvori
Akselkasser med Lejer for Hjulakslerne er anbragt.*) Ved
de fireakslede Vogne, der benzvnes Truckvogne (Bogievogne),
hviler Vognkassen, der i Almindelighed er bygget sammen
med Vognrammen, paa to smaa sazrlige Undervogne, Trucker
(Bogier), som er forbundet med Vognkassen ved en kugleformet
Tap, hvorom Trucken kan dreje sig, saaledes at lange Vogne paa
Trucker lettere kan passere krumme Spor.

Om de enkelte Vogntyper anfores folgende:

Personvognene er enten Kupévogne, Sidegangsvogne eller
Midtgangsvogne.

I Kupévognene optager Kupéerne hele Vognens Bredde, og
der er udefra fra begge Sider Indgang til hver enkelt Kupé. De
er udvendigt forsynet med Lobebradder, for at Togpersonalet
kan bevaege sig langs Vognene under Koarselen, f. Eks. at Hensyn
til Billetteringen.

I Sidegangs- og Midtgangsvognene er Indgangen som Regel
ved Vognenderne; en enkelt ny Vogntype har desuden Skyde:

*) Ved nogle treakslede Vogne er Akselgaflerne til det midterste Hjul-
st ikke befastet til Vognrammen, men til et serligt Stel, der kan
bevaege sig i Forhold til Vognkassen, hvorved dette Hjulsat faar en
lettere Gang gennem Kurver.
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dore 1 Vognsidernc, og Vognenc til de elektriske Tog har kun
saadanne Skydcdere, som af Motorfereren lukkes ved Trykluift
umiddelbart for Togafgang. I Sidegangsvognene haves Indgang
til hver enkelt Kupé fra Sidegangen, medens Midtgangsvognene
som Rcgel bestaar at storre Vognafdelinger med en Passage paa
langs gennem Vognens Midte. Sidegangs- og Midtgangsvogne er
forsynet med Overgangsbro, saaledes at man kan passere fra den
ene Vogn til den anden. Ved nogle Vogne er disse O/vergangc
daxekkede af de saakaldte Harmonikaforbindelser.

Personvognene dcles i forskellige Hovedlitra A, B, C og F.
Nogle af Vognene har udelukkende Fallesklasseafdelinger, nogle
tillige eller udelukkende 1. Kl. 1 gennemgaaende Tog i Forbin:
delse med Udlandct kan indrettes 2. Kl. Kupéer.

De paa Banerne lobende Sovevogne og Spisevogne ecjes af
private Selskaber eller tilhorer Nabolandenes Baner.

Postvognene (Litra D), som er til Raadighed for Postvasenet
til Postens Befordring, cr i Almindelighed delt i to Rum, af
hvilke det ene er udstyret som Kontorrum med Reoler til Ord-
ning af Breve m. v., medens det andet benyttes til Pakkepost og
Postszkke. 1 adskillige D-Vogne er indrettet et Jernbanegods-
rum, men dette er da helt adskilt fra Vognens Postafdeling.

Rejsegodsvognene (Litra E) benyttes fortrinsvis til Befor-
dring af Rejsegods i personfarende Tog og af Stykgods i Gods-
tog. I Forbindelse med Godsrummet er der i disse Vogne et szr-
skilt Bremserum med Bord, Hylder og Skabe til Anbringelse og
Sortering af Ekspeditionspapirer, Pakker o. lign. samt Bur til
Hunde. I E-Vognene medfores forskelligt Inventar til Togene,
saasom Kupéskilte, Signalskiver og Reservekobling. Endvidere er
de forsynet med Lagekasse og Baare.

Godsvognehe er lukkede eller aabne. Storstedelen af de luk-
kede Godsvogne er af Litra Q, og Stersteparten af de aabne har
Litra P. Dec fleste lukkede og en Del af de aabne Godsvogne med
hoje Sidefjale (Litra K) kan benyttes til levende Dyr. Nogle
Godsvogne (Litra G) er specielt indrettet med Baase til Heste:
transport. Nogle Vogne (af Litra I og Q) er hvidmalede og
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seerlig bestemt til letfordarvelige Varer; dc maa ikke anvendes
til Befordring af levende Dyr; nogle af disse Vogne er torsynet
med Isbeholdere, de saakaldte Kelevogne.

Til Dakning af aabne Vogne benyttes Presenninger, bl. a.
for at forebygge, at Forsendelsen tager Skade af Fugtighed eller
antendcs af Gnister fra Lokomotivet.

Statsbanernc har ievrigt en Del Specialvogne — Hjalpevogne,
Redningsvogne og Ambulancevogne, der til Brug ved sterre
Uheld er stationcret paa Knudestationer, hvor der haves Re:
servelokomotiv, Varkstedsvogne, Brovagtsprsvevogne m. v,
som er indrettet med specielle Formaal for Gje. :

Endvidere findes et Antal private Vogne, der er optaget i
Statsbanernes Vognpark, men ejes af private Firmaer. Disse
Vogne, der har Litra Z, er i Reglen indrettet til Befordring af
serlige Slags Gods og har ofte et fra almindelige, Godsvogne af:
vigende Udseende, som f. Eks. de til Befordring at Benzin, Petro-
leum m. v. indrettede »Beholdervogne«, de til Syretransport be:-
stemte »Krukkevogne« m. fl.

Paa forskellige Stationer er stationeret Sneplove til Brug
ved Banens Rydning for Sne. Nogle af dem er specielt kon-
strueret til Rydning paa dobbeltsporede Baner, saaledes at de
kun kaster Sneen ud til den bort fra det andet Spor vendende
Side.

G. Tilsynet med og Vedligeholdelsen af det
rullende Materiel

1. Maskindepoterne og Lokomotiverne (Motorvognene).

Tilsynet med Lokomotiverne (Motorvognene) og med de Ans
leg paa Stationerne, som horer til Maskintjenesten, sorterer un-
der Distriktet (Maskinsektionen).

Der er — navnlig ved Stationer, hvor et storre Antal Loko-
motiver og Motorvogne er stationeret — oprettet Maskindepo:-
ter. Disse bestyres af Lokomotivmestre eller — for de mindre
Depoters Vedkommende — af en som Depotiorstander funge:-
rende Lokomotivierer paa Stedet. Ved Depotet er ansat Loko:
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motivierere og Lokomotivfyrbedere samt Motorferere til Lo-
komotivernes og Motorvognencs Betjening og Pudserformend
og Remisearbejdere til selve Arbejdet i Remisen.

I Remiserne henstaar Lokomotiverne og Motorkeretojerne,
naar de ikke benyttes. Her Bliver de efterset, pudset og under-
kastet mindre Reparationer, og Kedeludvaskning og Opfyring
foregaar ligeledes her. , '

Ved Maskindepoterne forefindes det til Lokomotivernes og
Motorvognenes Forsyning fornsdne Brandsel (Kul, Olie) og
Vand m. v.

Damplokomotivernes Kulforsyning sker i Kulgaarden, hvor
der som oftest er opstillet en Kulkran. Ved nogle storre Maskin-
depoter i Havnebyer findes mekaniske Kullosningsanlag, hvor:
med det pr. Skib ankomne Brzndsel oplosses og transporteres
til Kulgaarden; ellers fores Kullene til denne i Jernbanevogn.

Vandforsyningen sker fra Vandtaarne, fra hvis Beholder Van-
det gennem Vandkraner ved Sporene fyldes i Tenderne. Er Ten-
derens Vandbeholdning ikke tilstreekkelig til hele Turen, kan der
ogsaa faas Vand paa en Del Mellemstationer, hvor der findes
Vandkran ved Hovedsporene, saaledes at Lokomotivet ikke af
Hensyn til Vandtagningen behgver at kobles fra Toget.

Motorlokomotivers og Motorvognes Forsyning med Braend-
selsolie sker fra Tankanleg ved Siden af Sporene.

Til Drejning af Lokomotiverne findes Lokomotivdrejeskiver
(som Regel elektrisk drevne).

Efter endt Tur renses som Regel Lokomotivernes Fyr og
Regkammer, og Slaggerne kastes ud i eller kores hen til dertil
bestemte Askekasser; i enkelte af Sporene ved Remisen er an-
lagt Fyrgrave for Eftersyn af Lokomotiverne fra neden.

Inde i Remisen findes ligeledes Fyrgrave, i hvilke Personalet
kan gaa ned under Lokomotivet for at efterse, pudse eller re-
parere de Maskindele, der har deres Plads mellem Hjulene.

For at bringe Lokomotiverne paa Plads i Remisen er der un-
dertiden anbragt elektrisk drevne Skydebroer (bevagelige Broer,
som kan transportere et Lokomotiv gennem Bygningen paa tveers
af Sporenes Retning).
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For alle Banestrakninger holdes under Toggang et Lokomotiv
i Reserve paa en bestemt Station (Reservelokomotivstation). Saa-
danne Reservelokomotiver er opfyrede og klar til ojeblikkelig
Udrykning i Tilfzelde af Uheld, f. Eks. som Erstatning for et
nedbrudt (utjenstdygtigt) Lokomotiv eller til Fremforelse af
Hjzlpetog. '

Vedligeholdelsen af Lokomotiverne og Motorvognene udig:
res, naar det ikke blot drejer sig om mindre Reparationer, der
kan forctages ved Maskindepotet, i Centralvaerkstederne i Ko-
benhavn og Aarhus cller i Varkstedet i Nyborg. Til disse Véark-
steder indsendes Lokomotiver og Motorvogne endvidere med
bestemte Mellemrum for at blive grundigt clterset (revideret),
for Damplokomotivernes Vedkommende i Forbindelse med en
Trykpreve af Kedlen.

2. Vognopsynet og Vognene.

Det almindelige Tilsyn med Vognene sorterer ligesom Lo-
komotivtjenesten under Distriktet (Maskinscktionen).

Hvert Distrikts Omraade er inddelt i Vognopsynsstraknin:
ger, der hver forestaas af cn Vognmester og har Navn efter den
Station, hvor denne cr stationeret. Visse Steder besorges Vogn-
mesterens Forretninger dog af den stedlige Lokomotivmester.
Til Medhj=lp for Vognmesteren er ansat Vognopsynsmand.

Vognopsynet forer Tilsyn med, at Vognene er i driftsikker
Stand, og udferer nedvendige mindre Istandsattelser, der ikke
krever Varkstedernes Medvirken. ‘

Naar et Tog ankommer til en Station, hvor der er Vogn:
opsyn, underseges szrligt, om nogen Vognaksel er lobet varm,
eller om der er Brud paa Hjulringenc. Til dette Formaal feler
Vognopsynsmanden paa Akselkasserne, om de er varme, og
slaar med en Hammer paa Hjulringene; hvis der er Brud, har
Hjulringen en sprukken Klang.

Den egentlige Vedligeholdelse af Vognene sker i Central-

veerkstederne eller Varkstedet i Nyborg; endvidere kan Repa-

rationer foretages i de paa enkelte storre Stationer anlagte Filial-
varksteder. )
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Selv om Vognene ikke har lidt egentlig Skade, skal de til
Revision 1 Varkstedet med visse Mellemrum (Persons, Post: og
Rejsegodsvogne, naar de har kert et vist Antal km (55000 km),
dog mindst hvert 3. Aar, Godsvogne, naar der er forlgbet en
.bestemt Tid (1, 3 eller 4 Aar) siden sidste Eftersyn); der fore-
tages ved denne Revision et grundigt Eftersyn af Hjulszt, Fjedre

m. v., og om nedvendigt afdrejes eller fornyes Hjulringene.

Naar en Vogn skal til Verkstedet, paaklistres den Melde-
sedler (Varkstedssedler); hvis den blot skal til Revision eller
kun har ringe Beskadigelser, kan den benyttes til Lasning i Ret-
ning mod Varkstedsstationen.

VIII.

Togene.

- 'A. Togenes Art, Storreilse og Sammensatning.

Togene inddeles i tarifmzssig Henseende (i Forholdet til
Publikum) i Lyntog, Eksprestog, Iltog, Motor:Iltog, Persontog,
Blandede Tog, Motortog og Godstog (herunder llgodstog og
Posttog). Denne Sondring har Betydning for f. Eks., om der
skal lases Hurtigtogsbillet, og i hvilket Omfang Rejsegods kan
medtages. ; )

I de gzldende Forskrifter angaaende Sikkerhedstjenesten
(Sikkerhedsreglementet) inddecles Togene derimod i Plantog,
Sartog, Arbejdstog, Sneplovtog og Hjzlpetog *).

Plantog er Tog, der er optaget i de alf Generaldirektoratet
udgivne Tjenestekoreplaner. ‘

Seaertog er andre Tog, for hvilke der er angivet Kereplan, og
som ikke er bestemt til at standse andre Steder end ved de
i Planerne angivne Togfolgestationer og Holdesteder og heller
ikke til at gaa tilbage paa den frie Bane.

Arbejdstog er Tog, der kan standse eller gaa tilbage hvor som

*) Enkeltkorende Lokomotiver og Motorvogne betragtes som Tog.

5
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helst paa den frie Bane *). Det er som oftest Tog, der skal
udfere Arbejde paa Banelinien, fordele Ballast, Skinner e. lign.

Sneplovtog og Hjeelpetog er Tog, som har de szrlige Formaal,
der ligger i Navnet. Hjzlpetog kan efter Omstzndighederne
vere en Hjzlpemaskine eller et Tog, der medferer Hjzlpevogn,
eventuelt tillige Ambulancevogn m. m.; naar de er anmeldt, frem-
fores de som Sertog. Ved Sneplovtog forstaas Tog med Sneplov
forrest; de fremfores cfter serlige for det givne Tilfelde fast:
satte Regler, dog gelder de for Arbejdstog givne Regler i den
Udstrakning, i hvilken de kan bringes til Anvendelse.

Togene kendetegnes efter deres Art ved Kendingssignal foran
paa Toget (ved Dag Signalskiver, i Merke Lys) **) og faorer paa
sidste Koretoj et Slufsignal (Signalskiver eller Lys), der viser,
at hele Toget er med, og i Marke kendetegner Togets Bagendce
for de efterfolgende Tog; endvidere kan der vises Underret:
ningssignaler, enten bag paa Toget (Signalskiver eller Lys; f. Eks.
om, at der kommer Sartog) eller fra en Vogn i Toget (Flag eller
Lys; f. Eks. om, at Arbejdet i Pakvognen er endt).

I et Tog er Lokomotivet eller Motorvognen under Kersel paa
fri Bane i Reglen forrest. Et Tog maa ikke fremferes af mere
end 2 Lokomotiver (Motorvogne); naar Toget fremfores af 2
Lokomotiver, siges det at have Forspand. Bag paa et Tog kan
der — f. Eks. ved Overvindelse af stazrke Stigninger eller til
Hjzlp ved Igangsetning — anvendes et Skydelokomotiv.

Den tilladte Sterrelse for Togene (Antal Vognaksler og Tog-
veegt) athenger af, om det paagzldende Tog er personferende
eller ikke, samt endvidere af dets Hastighed og Bremsemaade.
Maksimumssterrelsen er i Almindelighed 120 Vognaksler, sva-
rende til f. Eks. 60 toakslede Vogne, hvad enten disse er tomme

*) Paa dobbelisporede Banestrzkninger maa almindelige Arbejdstog
ikke bevaeege sig i anden Retning end den for det paagzldende Spor.
normale Koreretning. Tilsteder Forholdene ikke, at denne Regel
folges, kan Toget tillyses som »szrligt Arbejdstoge under Fast-
seettelse af saerlige Forskrifter for dets Korsel m. v.

**) Plantog ferer dog om Dagen intet Kendingssignal.
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eller lessede. Togvaegten, d. v. s. Vegten af Togets Vogne med
Last, maa i Almindelighed ikke overstige 80 VVognladninger =
800 tons (1 Vognladning — 10 tons). Paa visse i Tjenestekaore-
planen angivne Strzkninger kan Antallet af Vognaksler dog for=
hojes til 140 og Vognladningsantallet til 100, naar visse Betingel-
ser er opfyldte.

Ved Sammensztningen af Togene maa der bl. a. tages Hen-
syn til, at der er det ngdvendige Antal Bremser i Toget; person-
forende Tog, hvis storste tilladte Hastighed overskrider 80 km/T,
skal som Hovedregel sammenszttes udelukkende af Truckvogne,
der for Personvognenes Vedkommende skal vare af Sidegangs-
eller Midtgangstypen. Serlig korte Vogne og aabne Godsvogne
er udelukket fra Befordring i Tog, hvis Hastighed ligger over en
vis Greaense.

De neermere Forskrifter om alle disse Forhold findes i Sikker:
he&sreglementet.

1 Togplanerne findes for hvert personforende Tog angivet,
hvilke Personvogne, Rejsegodsvogne og Postvogne Togstammen
normalt skal bestaa af, samt Vognenes indbyrdes Orden i denne,
Oprangeringen. Det kan ogsaa af Togplanerne ses, hvorledes
Batterivogne skal vare anbragt, og hvilken Togdel hver af dem
skal belyse, samt hvilken Togdel der skal opvarmes fra Loko-
motivet, henholdsvis fra Kedelvogn.

1 Togplanerne findes endvidere Bestemmelser om Opran-
gering af blandede Tog og rene Godstog. Godsvognene bliver
i Almindelighed oprangeret saaledes, at Vognene til nermeste
Station er nzrmest Lokomotivet, dernast Vognene til den neste
Station o. s. v. og sidst Vognene til Togets Endestation og der-
udover.

B. Togenes Hastighed.

Den storste tilladte Hastighed for de enkelte Streekninger
fastsettes under Hensyn til disses Overbygning, Kurveforhold
og @Vi‘ige Udstyrelse. Paa uhegnede Baner maa Korehastigheden
saaledes ikke overstige 75 km/T.

5*
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Bestemmende for et Togs Maksimalhastighed er tillige for-
skellige andre Forhold, saasom Maskintypen, Togdets og Brem-
sens Art, Materiellets Konstruktion o. s. v.

Ved Udregningen af den Tid, Togene behover for at kere
fra‘Statién til Station, gaar man ud fra en vis Ksrehastighed,
Grundhastigheden *), som i Beregningerne benyttes for vandret
Bane og mindre Stigninger, og er der paa vedkommende Bane-
straekning st#€Fkere Stigninger, tages der Hensyn hertil ved Kore-
tidens Beregning.

Efter Grundhastlghedens Sterrelse skelher man mellem for:
skellige Togarter, der-hver har sin Bogstavbetegnelse, som er
anfort i Tjenestekoreplanen under Tognummeret, f. Eks. L,
H. P, B. og G.

Grundhastigheden er altid lavere end den storste tilladte
Hastighed, fordi der skal vare Mulighed for at kunne indhente
mindre Forsinkelser ved hurtigere Korsel. :

Under Hensyn til Grundhastigheden og Strazkningens Stig:
ningsforhold er beregnet, hvor stor Togvaegt (Antal Vognlad-
ninger) de enkelte Lokomotivtyper kan fremfore. Besfemmelser
herom findes i Tjenestekorcplanen. I denne er ogsaa for hver
Streekning angivet den storste Hastighed, hvormed den paagal:
dende Strazkning maa befares, samt alle forekommende faste
Hastighedsnedsa®ttelser. Denne Hastighed maa kun — og efter
serlig Tilladelse — overskrides ved Provekersler (Korsler, der
foretages for at preve Dele af Banen eller Materiellet).

C. Togen\es Bremsning.

Det fremgaar af en Tabel i Tjenestekoreplanerne, hvor stor
en Del af Togets Vognaksler der skal have betjente Bremser

*) Med Grundhastigheden ‘maa ikke forveksles Togets Middelhastighed
mellem to Stationer; denne er altid lavere end Grundhastigheden,
fordi det Tidstab, som opstaar under Togenes lgangsmtning og
Sfandsnmg, ved ceventuel Nedsattelse af Hastigheden ved Passage
-af Stationer m. v., maa tages i Betragtning.
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ved- de forskellige Hastigheder og Stigningsforhold *). 7,
Bremsevirkningen frembringes enten ved Luft: cller Skrue:-
bremse eller en Forening af begge Decle. Skruebremserne betjenes
af Togpersonalet efter Signal fra Lokomotivet. I et udelukkende
luftbremset Tog giver Lokomotiviereren i Almindelighed ikke
Signal til Bremsning, men besarger selv denne.
Ved Indkersel til de saakaldte »farlige Stationerc, der er

.kendetcgnet.l Tjenestekoreplanen ved Understregning af Sta-

tionsnavnet, skal Bremserne szttes i Virksomhed saa tidligt,
at Toget under alle Forhold kan standscs paa rettc Sted. Tog:
personalet skal ved Indkerslen til »farlige Stationer« vise skarpet
Agtpaagivenhed, saaledes at de til‘cmhver Tid er rede til at
betjene alle forhaandenvaerende Bremsemidlet. .

Alle Tog skal, naar der kan skaffes Forbindelse med Lokomo-
tivets 'Bremseledning, luftbremses i saa stor Udstrakning som
muligt **). Selv om hele Toget luftbremses, skal der i Alminde-
lighed veaere mindst een Skruebremse i Toget.

Bremscrne skal saa vidt-muligt veere ligeligt fordelt i Toget;
i skruebremsede Tog skal de Vogne, der giver den storste
Bremsevirkning, fortrinsvis bremscbetjenes.

D. Togenes Opvarmning.

De almindelige Personvogne samt en Del af Postvognene og
Bremserummene i Rejsegodsvognene er indrettet til Opvarmning

*) Jo vanskeligere Stigningsforhold, Bremscstrekningen har, og jo
storre Hastighed Toget maa kere med, des flere Vognaksler skal
der kunne bremscs. F. Eks. skal i et Tog med en Hastighed af hojst
25 km/T paa jeevn Bane kun Y12 af Akslernc kunne bremses, medens
der i et Tog med sterste tilladte Hastighed 90 km/T skal kunne
bremses mindst %/3, paa sterre Stigninger mindst 3¢ af Akslerne.
Ved Hastigheder over 90 km skal samtlige Vognaksler kunne

. bremses. ‘

*#) Findes der et sterre Antal ikke-luftbremsede Vogne bagest i Toget,
maa de forrestc Vogne dog kun luftbremses, naar szrlige i Sikker-
hedsreglementet fastsatte Bestemmelser er opfvldt.
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ved Damp. Dampen hertil tages enten fra Lokomotivets Kedel
eller fra szrlige Dampkedler, som til dette Formaal er installeret
i visse Personvogne, de saakaldte Kedelvogne. Dampen fores
fra Kedlen gennem Varmeledninger af isolerede Jernrgr, der
lober under Vognkassen, og gennem bajelige W armeslanger, der
forbinder de enkelte Vognes Varmeledninger med hinanden. Fra
Ledningen strommer Dampen gennem Stikrer op til de i Vog:-
nene vaerende Varmeflasker o. lign., hvor den afgiver sin Varme.
Til Regulering af Damptilstromningen til Varmeflaskerne er der
anbragt Reguleringsventiler i Vognene.

1 det serlige Motormateriel sker Opvarmningen enten ved
serligt Varmtvandssystem eller ved Elektricitet. Nogle Post-
vogne opvarmes af Kakkelovne; disse Vogne er dog ligesom
nogle Godsvogne forsynet med Varmeledning, saaledes at de
kan optages i Persontog uden at hindre Tilvcjebringelsen af en
gennemgaaende Dampledning.

E. Togenes Belysning.

Samtlige Person:, Post: og Rejsegodsvogne er indrettet til
elektrisk Belysning.

Gennem hver Vogn er fort 2 Hovedledninger, og Lednings-
forbindelsen fra den ene Vogn til den anden tilvejebringes ved
Hjzlp af Koblingskabler, Lyskobling:

Strommen til Belysning tages almindeligvis fra Akkumulator-
batterier, der er anbragt i en eller flere af Togets Vogne, de
saakaldte Batterivogne. Disse Vogne er dels Personvogne, hvor
Batterierne er anbragt i en Kupé eller under Vognen, dels Rejse-
godsvogne, hvor Batterierne er anbragt i Rejsegodsrummet. Op-
ladning af Batterierne sker fra srlige Ladesteder, som er ind-
rettet paa en Del Stationer. Motorkerctojerne frembringer Strem
til egen og til Togets Belysning.

En stadig voksende Del af Person: og Rejsegodsvognene er
udstyret med en Dynamo, som drives ved Rem: eller Kardan-
trek fra en af Vognens Aksler. Naar Toget er i Bevagelse,
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frembringer Dynamoen elektrisk Strem til Belysning; holder
Toget stille, tages Stremmen fra Vognens Batter.

Togpersonalet sorger for Tending og Slukmng af det Llek,
triske Lys.

F. Togenes Forelse og Betjening.

Det tjenestegerende Personale i Toget skal under Korslen
vaere underordnet en enkelt Person — for Damp: og Motortog
Togforeren og for elektriske Tog Togformanden — som fortrins-
vis er ansvarlig for Togets Forelse og Sikkerhed.

Personalet i Toget bestaar dels af Togpersonale (normalt

_foruden Togiereren (Togformanden) Jernbanepakmester og

Togbctjente), dels af Lokomotivpersonale (Lokomotivigrer og
Lokomotiviyrbeder, eventuclt Motorferer eller Elektroforer).
Storrelsen af Togpersonélet retter sig efter Arbejdet ved
Toget; det kan vazre indskrenket til en cnkelt Mand, der da
funéerer som Togferer. For enkeltkorende Lokomotiver og
Motorvogne, for Hjzlpétog, der kun medferer Hjalpevogne,
for Sneplovtog samt for vissc mindre Tog, hvor det ikke af
Hensyn til Bremsningen er nedvendigt at medgive Bremse:
personale, fungerer Lokomotiviereren (Motorforcren, Elektro-
foreren) som Togferer, saafremt der ikke medgives Toget Per-
sonale under Trafiktjenesten, der er berettiget til at fere Tog.
Togforeren har — som ovenfor berort — Ledelsen af de ved
Toget forefaldende Arbejder, og allc ved Toget tjenstgorende
er pligtige at efterkomme de Ordrer, der gives af ham; hans
Myndighed udstrakker sig dog ikke til Spergsmaal vedrprende
Lokomotivets tekniske Forhold. Han har Ansvaret for, at For:
skrifterne for Togets Sammensztning, Bremsebetjeningen, Vog:
nenes Lasning og Sammenkobling m. m. er overholdt. Han fors
deler Arbejdet mellem Togbetjentene, f. Eks. med Hensyn til
Bremsebetjening og Billettering. Som Regel betjener han selv
en Bremse og deltager i Billetteringen, og paa de Mellems-
stationer, hvor Rangerarbejdet ikke er henlagt til Stations:
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personalet, leder han Rangeringen. I Tilfzlde af et Togs Ned:-
brud paa fri Bane er han ansvarlig for Togets Sikring og maa
sorge for at faa tilkaldt forneden Ij®lp gennem narmeste
Station. - ;

Pakmesterens Tjeneste bestaar fortrinsvis i Modtagelse og
Aflevering af Gods og Ekspeditionspapirer, Stuvning af Godset
samt-Besorgelse af tjenstlige Breve m. v. Han kerer i Regel i en
Rejsegodsvogn, hvor der er Kontorrum, og betjener denne Vogns
Bremse.

Togbefjenfene besarger Bremsebetjening og Billettering, fore-
tager cller hjelper med ved Ind- og Udlesning af Gods, delta-
ger i Rangerarbejdet o. s. v. I den Tid, hvor Toget opvarmes,
gor en af Togbetjentene, for saa vidt szrligt Kedelpasserperso-
nale ikke benyttes, Tjeneste som Kedelpasser i Tog, der op+
varmes fra Kedelvogne. '

Lokomotivpersonalet paa Damplokomotiver skal under Kor:

sel paa den frie Bane normalt bestaa af en Forer, der er ansvarlig

for Lokomotivets Forelse og Sikkerhed, og af en Medhjzlper for

Foreren (normalt en Lokomotiviyrbader). Under Rangering be-

hever et Lokomotiv dog ikke at vare betjent af mere end een
Mand. Under Rangering til en Farge skal der dog vare en Mand

til paa Lokomotivet. ‘ :

Lokomotivfereren skal, forinden Korselen begynder, efterse,

om Lokomotivet er i driftssikker Stand og forsynet med Vand -

og Kul, om det er opsmurt og Fyret i Orden. Han regulerer To-
gets Fart efter Koreplanen, holder Udkig med Banens Tilstand,
Togets Gang og med Signaler fra Toget, fra moedende Tog, fra
Stationer, Bane: eller Ledvogterpersonalet og standser Toget,
naar der vises Stopsignal eller forekommer Hindringer. Efter
Standsning for et Stopsighal saztter han atter Toget i Gang, naar
Signalet ®ndres til Kor; han giver med Dampilajten Signaler
til Bremsebetjeningen i Toget, naar dens Medvirken snskes, og
sorger i Reglen selv for, at Toget standses paa rette Sted ved
Stationernc; herved maa han tage Hensyn til Tog- og Stations-
personalets Signaler. Paa en Station maa han ikke smtte Toget
i Gang uden Signal fra Togtereren.
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" Lokomotivfyrboderen varetager navnlig Fyriné og Smering at
Lokomotivet og\udf@rcr iovrigt de Arbejder vedrorende Efter-
syn og Pasning af Lokomotivet, som Lokomotivigreren paaleg:
ger ham. Han bistaar Ferercn med at holde Udkig efter Signa-.
lerne og med Toget og de Signaler, som eventuelt afgives fra
dette. :

Motorfererens Gerning svarer til Lokomotivpersonalets, idet
han varetager Betjeningen og Pasningen af Motorkeretojet samt
Togets Fremforelse over Straekningen i Henhold til Signalerne.
Hvis Motortoget kun betjencs af 'een Mand, er han tillige' Tog-
forer og maa da ogsaa varetage den Cerning, der ellers paahviler
Togpersonalet, eventuelt ogsaa Billettering.

- + IX.

Overfarterne.

Statsbanernes Skibsmateriel omfatter foruden Faerger til
Overfarsel af Jernbanevogne eller til Overforsel af Automobiler
ogsaa almindelige Skibe, dels til Betjening af Aarhus—Kalund-
borg Overfarten og dels til serlig Brug (Isbrydere). De =ldre
Faerger og Skibe drives ved Damp; i den senere Tid er man
gaaet over til Motorkraft (de nye Ferger paa Storebzlt og Sal-
lingsund, Automobilfergen paa Helsinger—Hailsingborg Overs-
tarten og Skibene paa Kalundborg-—Aarhus Ruten).

De egentlige Ferger er forsynet med eet, to eller tre Jern-
banespor paa Dazkket. Enkeltsporede Farger, der benyttes ved
de kortere Overfarter, kan overfore fra 3 til 8 toakslede Gods:
vogne; dobbeltsporede Fzrger, der anvendes paa Kebenhavn—
Malmg og Gedser—Warnemiinde Overfarterne samt som Re-
serve paa Storcbzlt, har Plads til 15 4 16 toakslede Godsvogne;
de tresporede Faerger paa Storebalt har ca. 250 m effektiv Spor-
lengde og kan tage ca. 28 Godsvogne.

Paa en Del af Fargerne gaar Sporene gennem hele Fargens
Laengde, saaledes at Vogne kan sattes om Bord eller i Land,
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hvadenten For: eller Agterendefi-af Fergen vender mod Land;
"paa nogle Farger ender Sporenc blindt i Agterenden. For En:
den af Sporene findes Stoppere, der fjerncs ved den Ende af
Fargen, som vender mod Land, naar der skal rangeres til og fra
Faergen.

. De @ldste Farger er Hjulferger, men da disse er ret udsat
for Beskadigelser under Isforhold, har man i den nycre Tid kun
bygget Skruefarger, hvoraf nogle har en Skrue i hver Ende,
andre to i samme Ende.

Fargerne har i Almindelighed Ror baade i Forenden og 1 Ag:-
terenden; paa kortere Overfarter lober de frem og tilbage uden
at vende (»svaje«).

De nycre flersporede Farger og Motorsklbene har en Hastig-
hed af ca. 15 Knob (27—28 km 1 Timen).

De storste Farger maa befordre 1500 Passagerer, MOtOI‘Skla
bene mellem Kalundborg og Aarhus 1200.

I Feergehavnene findes szrlige Fargelejer, der inderst inde
har Form efter Faergernes Stxvn, saaledes at en Farge, naar den
kommer ind i Lejet, ledes ind i rigtig Stilling til Sporene i Land.
Bolvaerket i den inderste Del af Fargelejerne er indrettet saale=
des, at det kan fjedre, naar Fergen trykker imod deét.

Af Hensyn til den vekslende Vandstand og Fergernes storre
eller mindre Dybgaaende efter deres Belastning tilvejebringes
Forbindelsen mellem Fargehs Spor og Sporene paa Stationsom-

raadet ved en bevaegelig Broklap, der barer et eller flere Spor. ’

Broklappen er i den inderste Ende forbundet med Land ved et
Hzngselled, medens dens yderste Ende bares af bevagelige
Kader, der er ophengt'i en Galge. Ved Hjxlp af et Spil kan
Broklappen lgftes og senkes. Naar den ikke benyttes, skal den
veere ophejst i sin gverste Stilling; naar Faergen er kommet paa
Plads i Lejet, seenkes Klappen saa meget, at dens frie Ende kom:
mer til at hvile paa en Konsol i Fergens Stevn, saaledes at en
Tap i Broklappen gaar ned i et tilsvarende Hul i Konsollen; Spo-
rene paa Klappen vil da vere forbundne med Sporene paa Fer-
gens Dek. Endvidere fortmjes Fargen ved Trosser til Fortsj-
ningspale i Land.
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Det Spor p\aa Stationen, som ferer til Broklappen, er nor:
malt afsperret ved en Stoppebom, som er aflaaset i’ Stilling
tvers over Sporet og kun maa chrnes naar - der skal szttes
Vogne ombord eller i Land. ;

Hvor flersporede Faerger benyttcs findes Tungepartiet for
det Sporskifte, gennem hvilket Vognenc fores til og fra Far-
gen, paa Land; Sporene fores med jevnsides lobende Skinne:
strenge ud over Broklappen og deler sig forst paa Faergens Dzk,
hvor Krydsningen for Spo_rskiftc"_c findes. Ved Tungepartiet
findes et Signal, der viser Sporskiftets Stilling.

Vognene skydes ombord eller trackkes i Land af et Lokomo-
tiv, en Motorvogn eller en Traktor. Hvis der til Rangeringen
anvendes Toglokomotiv, skal der anvendes Mellemled af Vogne,
saaledes at Lokomotivet ikke kommer ud paa Broklappen. Skal
saadanne Lokomotiver overmres med Faerge maa det som Regel
ikke ske under Damp.

Rangeringen mellem Stoppebommen foran Broklappen og
Fargen ledes af en af Fergens Tjenestemand, og Stoppebom:
men maa kun fjernes efter hans Ordre. -

Om Bord paa Fergen sikres Vognene ved Anbringelse af
Stoppcklodser foran og bagved nogle af Hjulparrene samt ved
Fastsurring til Ringe i Fergens Dzk.

Alle Ferger og Skibe befordrer Automobiler o. 1. i det Om-
fang, hvortil der haves Plads, og paa nogle af Overfarterne
(Stbrebalt og Helsingor—Hilsingborg) findes der szrlige Feer-
ger, der udelukkende er bestemt til Automobiltransport og ikke
kan medfere Jernbanevogne.

Enkelte af Fergerne er bygget som Isbrydere. Ligeledes har
Statsbanerne nogle Dampskibe, der er bygget som Isbrydere
med Forstevnen formet saaledes, at den er serlig egnet
for Isbrydning. De benyttes til at holde et Sejllsb aabent for
Fergerne, saa lznge Forbindelsen mellem Landsdelene kan
opretholdes ved Hjzlp af Ferger paa denne Maade; kan Fer-
gerne ikke lzengere passere gennem Isen, opretholdes Sejladsen
lengst muligt med Isbrydere, der da overfgrer rejsende, Post
og Rejsegods samt Gods i begrznset Omfang. Standses Sej- ’
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ladsen fuldstendigt af Is, kan der etableres Isbaadstransport,
og de rejsende fores da over Isen under Ledelse af en Flotille-
forer; der medfores Isbaade, som traekkes hen over Isen og
bruges til Sejlads, hvis der viser sig aabent Vand. Under Is-
baadstransport overfores kun rejsende, Post samt Rejsegods og
smaa Godsforsendelser. For Overforslen betales en sarlig Til-
leegsbillet. Med Henblik paa Isvanskeligheder har Statsbanernc
anlagt en Havnemole ved Knudshoved, hvor Ferger, Isbrydere
eller Ishaadstransporter kan komme til Land, og hvorfra der er
Jernbaneforbindelse til Nyborg *). Det siger sig selv, at med de
store og kraftige Faerger, som Statsbanerne nu anvender, og med
et udviklet Trafikflyvevaesen vil Isbaadstransport ikke mere
vaere tilfredsstillende og derfor nzppe mere blive anvendt i
storre Omifang.

Faerger og Skibe fores af en Skibsforer, der er foresat for alle
ombord. Skibsmaskintjenesten ombord forestaas af en Skibs-
maskinmester. Broklapperne og Landgangsbroer betjenes af
Bromaend, saakaldte »Litsere« eller Stationspersonale.

Den almindelige Selovgivning er med nogle Undtagelser,
bl. a. Reglerne om Personalets tjenstlige Forhold, gzldende for
Statsbanernes Ferger og Skibe.

Sejladsen foregaar efter Tjenestekeoreplanen; Overfarts:
stationerne afger efter naermere angivne Retningslinier, i hvil-
ken Orden Vogne skal averfores. Kan de til Overforsel bestemte
Vogne ikke fares over med de i Koreplanen angivne Fergeture,
kan Overfartsstationen hos den Skibsforer, hvem Ledelsen af
Overfarten er overdraget (Overfartslederen), rckvirere Sezr:
feerger.

*) Statsbanernes Etablissement paa Knudshoved anvendes iovrigt i
Sommerszsonen som Ferie- og Rekreationshjem for ansatte med
Familie.
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X.
Koreplaner.

Statsbanernes Plantogs-Kereplaner udarbejdes i General:
direktoratet og fremstilles i forskellige Udgaver.

I Reglen udgives der en szrlig Sommerkereplan, gzldende
tra et Tidspunkt omkring 15. Maj, og en Vinterkoreplan, gel-
dende fra ca. 1. Oktober. -

: Opslagskoreplanen

er bestemt til Brug for Publikum og indeholder kun person-
forende Tog. Den bestaar af flere Blade. Det ene Blad, der indc-
holder Landkort, Fortegnelse over gennemgaaende Personvogne,
Sovevogne og Spisevogne, Bestemmelser for Benyttelsen af Lyn:-
tog, Anmeerkninger m. v. samt de vigtigste Langvejsforbindelser,
ophanges paa alle Ekspeditionssteder, medens Fordelingen af de
avrige Blade sker saaledes, at Stationerne i Almindelighed kun
faar det Blad, der indcholder Kereplaner for den Strzkning,
hvorpaa Stationen ligger, samt tilstedende Strekninger. Navnet
paa den Station, hvor Planen findes opslaaet, samt de til den
horende Togtider skal af Stationen fremhaves ved red Under:-
stregning, for at Publikum lettere kan finde sig til rette paa
Planen.

Ved de enkelte Tog er der foruden Tognumret en Angivelse
af Togets Art: L (Lyntog), E (Eksprestog), I (Iltog), MI (Motor-
Iltog), P (Persontog), B (Blandet Tog), M (Motortog). Disse
Betegnelser har Betydning i flere forskellige Henseender, saa-
ledes med Hensyn til, om der skal lgses Hurtigtogshillet til
Toget, i hvilket Omfang dette medforer Rejsegods (Lyntog og
Motortog medtager kun Rejsegods i begrenset Omfang) m. v.
Endvidere er der ved Tognumrenc anbragt et saeriigt Tegn O,
naar der fores 1. Klasse i paagzldende Tog.

Paa Opslagskareplanen er der kun angivet Tid for de Sta-
tioner, hvor Toget holder, for Mellemstationers Vedkommende
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kun Afgangstiden, for By: og Knudestationer baade Ankomst:
og Afgangstid. ‘

Ved Udgangs: og Endestationer for de enkelte Strakninger
er angivet Tilslutningstider fra og til cnkelte vigtigere Stationer
uden for Strazkningen, og endvidere er der ved de Stationer,
hvorfra der udgaar andre Strazkninger, ved Numre henvist til
Planerne for disse.

Lommekoreplanen og Rejselisten,
der ligeledes er bestemt for Publikum, er i det store og hele op-
stillet efter samme Principper som Opslagskereplanen.

Lommekoreplanen indeholder saavel Kereplan for Stats: og
Privatbaner som kortfattede Oplysninger angaaende Bestemmel-
serne for Benyttelse af Lyntog, Regler for Billig Sendagskersel,
Fortegnelse over gennemgaaende Personvogne, Spise: og Sove:
vogne og Billetpriser m. v. Som Bilag til Kareplanen medfglger
en Sejlplan med Oplysning om Person: og Automobiltakster for
samtlige Overfarter. Foran i Kereplanen findes en nummereret
Strakningsfortegnelse og en alfabetisk Fortegnelse over alle
Stats: og Privatbanestationer med Angivelse af Nummeret paa
den eller de Koreplansstrekninger, hvor Stationen er opfort.
Koreplanen udgives normalt to Gange om Aaret, ved Sommers-
og Vinterkereplanens Ikrafttraeden.

»Rejseliste for Kongeriget Danmarke, der udsendes i ny Ud=
gave hver Maaned, indeholder foruden Kegreplaner for Stats: og
Privatbaner og tilsvarende Oplysninger 'som foran naevnt for
Lommekoreplanen endvidere Planer for Automobilruter, inden-
og udenlandske Skibsforbindelser m. v.

For Kgbenhavns Nartrafik udgives en serlig Karcplan

Lommekoreplanen oplegges til Salg paa samtlige Stationer,
hvorimod Rejselisten kun oplegges paa de storre Stationer,
hvorfra de ovrige Stationer kan rekvirere den. Kereplanen for
Kebenhavns Nartrafik szlges kun paa de Stationer, som den
vedrgrer.
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Tjenestekoreplanen -
er delt i Koreplan I omfattende 1. Distrikt og Kereplan II om-
fattende 2. Distrikt. Koreplan I er delt i i.2 Hefter: A med Planer
for 1. Distrikts Strakninger ekskl. Nord: og Kystbanen og B
for Nord: og Kystbanen. ]

I Tjenestekoreplancn er opfort alle Plantog, baade de person-
forende Tog og rene Godstog.

Der er for alle Tog (undtagen de elektfiske) i hver sin Rubrik
angivet Ankomst: og Afgangstid. Hvor kun Afgangstid er an-
fort, standser Toget i Almindelighed ikke. I en tredje Rubrik er
angivet, hvilke Tog der krydses eller overhales paa de paagzl-
dende Stationer.

For de elektriske Tog, der altxd er standsende, er kun anfort
een Tid (Afgangstiden).

Foran i Tjenestekoreplanerne findes en Raekke Bestemmelser
vedrorende Togenes Belastnin‘g, Bremsning m. v., om hvilke der
er talt i andre Afsnit af nervaerende Bog.

Grafiske Koreplaner
er Planer, paa hvilke Togenes Lob paa vedkommende Strazkning
er angivet ved Linier. Disse Planer benyttes serlig, naar der
skal indlegges Saertog eller tages Bestemmelse om Forlegning
af Krydsning eller Overhaling eller andre Forandringer i Tog-
gangen.

V4
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XI.

Befordring af Personer og Gods.

Grundreglerne for Befordring af Personer og Gods findes i
Loven om Statsbanernes Takster m. m. Ifslge denne har Stats-
banerne Pligt til for takstmassig Betaling at befordre Personer
og Gods inden for Grenserne af Anlaggenes og Befordrings-
midlernes Ydeevne, for saa vidt Naturbegivenheder eller anden
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tvingende Magt ikke gor Befordringen umulig. I visse Tilfelde,
hvorom nedenfor, er dog Personer og Gods udelukket fra Be-
fordring eller befordres kun paa serlige Vilkaar.

Statsbanerne kan saaledes ikke som private Transportfore:
tagender begrense sig til de Befordringer, der kan lonne sig, og
de er heller ikke frit stillet med Hensyn til Fastswettelsen af
Betalingen for de forskellige Transportydelser. Vedrgrende
denne Betaling indeholder nemlig Takstloven almindelige Grund-

regler og Maksimaltakster (Takster, som ikke maa overskrides).

lovrigt fastsettes de til enhver Tid gzldendc Takster af Mini-
steren for offentlige Arbejder og indeholdes i de offentliggjorte
Befordringsreglementer, som i det hele taget indeholder sup:
plerende Bestemmelser til Takstloven.

Ministeren for offentlige Arbejder kan bemyndige General-
direktoren til i szrlige Tilfzlde, hvor Hensynet til Driftens
Okonomi maatte gore det onskeligt (f. Eks. for at imgdegaa
Konkurrencen fra andre Befordringsmidler eller skabe ny Trafik)
at nedsatte Taksterne med indtil 50 9, for Personer og 33'/s %
for Gods og levende Dyr. En saadan Nedsazttelse praktiseres
f. Eks. ved Rabat paa Taksterne for Rejser til og fra sterre
Meder, Udstillinger m. v., Fragtaftaler og Undtagelsestariffer, se
nsermere nedenfor. _

Forklaringer til Takstloven og Befordringsbestemmelsernce og
Instruktioner til Personalet vedrorende den praktiske Gennem:
forelse af Bestemmelserne gives ved Publikationer fra General
direktoratet og Distrikterne (Ordresamlinger, Meddelelser, Cir=
kulzrer, Togplaner o. s. v.).

Statsbanernes Befordrlng,sbcstemmelscr gzelder 1halge Over:
enskomst med de indenlandske Privatbaner ogsaa for Tratiken
mellem disse og Statsbanerne, medens der for Trafiken mellem

Statsbanerne og udenlandske Baner galder Befordringsbestem:

melserne i to af de fleste europwiske Lands tiltraadte Overcns
komster om henholdsvis Person: og Godsbefordring, som har

Lovkraft i de paagzldende Lande. Takster og Fragtberegnings:-

regler findes i saakaldte Forbindelsestariffer, der er aftalt mellem
dc interesserede Baner. -
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A. Personbefordring.

Udeclukket fra Befordring er beruscde Personer samt Per:
soner, som er angrebet af visse ondartede smitsomme Sygdomme
(Kolera, Pest o. s. v.). Personcr, som lider af andre smitsomme
Sygdomme, cr udelukket fra Befordring med- Skibene og maa i
Togene kun befordres i lukket Godsvogn eller szrskilt Falles-
klasse-Vogn.

Enhver, der ikke er udelukket fra Befordring, har Ret til Ad-
gang til Togene, for saa vidt han er forsynet mcd en til Toget
gyldig Rejsehjemmel, og der haves Plads i den paagzldende
Vognklasse.

Rejsehjemlerne kan vere Billetter, Kuponbillethaefter eller
Abonnementskort; endviderc de Frikort og Fripas, som udstedes
til Jernbanens Personale, Rigsdagsmand, Redakterer m. fl.

_ Billetter. _

Der udstedes i Almindclighed til Rejser i Indlandet Enkelt:
og Dobbeltbilletter mcllem alle Stationer paa Statsbancrne ind-
byrdes samt mellem Statsbanestationer paa den ene Side og de
fleste Privatbane- og nogle Skibsstationer paa den anden Side.

Enkeltbilletter (galdende til en enkelt Rejse mellem to be-
stemte étationer) gaelder i den kercplansmeassige Tid for Rejsen.
Dobbeltbilletter (gaxldende til en Rejsc frem og tilbage mellem
to bestemte Stationer) cr gyldige i 8 Dage. Rejsen skal tiltraedes
paa den paa Billetten angivnhe Dag; Tilbagerejsen paa en
Dobbeltbillet skal tiltrazdes med et Tog, der afgaar inden KL
2400 den sidste Gyldighedsdag.

Billetterne udstedes til Fzllesklassen og, hvor det er paa-
kraevet, til 1. Klasse. Rejsende med Billet til 1. Klasse maa paa
Strackninger ecller i Tog, hvor denne Klasse ikke fores, tage
Plads i Fzllesklassen. I de gennemgaaende Vogne, hvor Klas-
serne af Hensyn til Forbindelsen med Udlandet er betegnet 1.,
2. og 3. Klasse, er Fallesklasse-Billetter gyldige til 3. Kl. og

6
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1. KL Billetter til 2. Klasse. For at benytte den szrlige 1. Klassc
i disse Vogne krzves enten en szrlig international 1. Kl. Billet
eller en indenlandsk 1. Kl. Billet - en Fealleskl. Billet.

Born under 4 Aar befordres frit, naar der ikke forlanges sar-
skilt Plads til dem. Born, der er fyldt 4, men ikke 10 Aar, og
Born under 4 Aar, til hvilke der forlanges sazrskilt Plads, be-
fordres for halv Pris.

Rejsen kan afbrydes undervejs, een Gang paa Enkeltbllletter
og paa Dobbeltbilletter een Gang paa Henrejsen og een Gang
paa Tilbagerejsen, mod at Billetten straks efter, at Toget er for-
ladt, faar Stationsbestyrerens Paategning om Afbrydelsen. En-
‘keltbillettens Gyldighed forlenges herved til 2 Dage.

Billetter loses i Almindelighed paa Stationerne; de kan kobes
forud (i Forsalg). Billetter til en Sestrazkning alene szlges som
Regel ombord. Endvidere kan der i visse Tilfelde faas Billetter
i Togene.

De Billetter, som sxlges paa Stationerne (Statlonsbllletter)
er i Hovedsagen enten Papbilletter, som haves fardigtrykt (de
saakaldte Edmonsonske Billetter), eller — til Stationer, hvortil
der sjaldent forlanges Billet — de saakaldte Blankobilletter, som
ved Salget udstedes af Stationerne paa dertil bestemte Blan-
ketter. Stationsbilletter forsynes — henholdsyis ved Stempel eller
Paaskrift — med Angivelse af forste Gyldighedsdag.

De Billetter, der s=lges ombord i Farger og Skibe, er i Al
mindelighed Papir- eller Kartonbilletter.

I Togene kan Togpersonalet udstede skrevne Billetter til rej-
sende, som mangler gyldig Rejsehjemmel (er kommet med uden
Billet, mangler Hurtigtogsbillet, ensker at benytte en hgajere
Vognklasse eller en anden Rute end den, hvortil deres Billet
gelder o. s. v.). Der szlges endvidere i Togene Billetter til de
rejsende, som optages ved Trinbratter eller andre Holdesteder,
hvor der ikke findes Billetsalg (Trinbrztbilletter).

Betalingen for en Billet retter sig efter den Vognklasse og
Lengden af den Rejse, hvortil den galder. Billetprisecn beregnes
efter en Grundtakst af 5 Ore pr. km til Fellesklassen og 7,5 Ore
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pr. km til 1. Klasse; for Afstande over 270 km regnes Billetprisen
for Beelter paa 30 km, saaledes at den cr ens for alle Afstande
inden for samme Bzlte dg med Rabat i Forhold til de anforte
Grundtakster*). For Dobbecltbilletter er Prisen 1t/2 Gange Prisen
for Enkeltbilletter.

Benyttes Lyntog, Eksprestog, Iltog og ’-Motor:lltog, skal der
ydes en Tillegsbetaling, hvilket normalt sker ved Lesning af en
Hurtigtogsbillet. Ved Befordring med Lyntog eller i visse gen:-
nemgaéende Vogne skal der endvidere lgses en Pladsbillet.

I en Del af de om Natten lebende Tog er indsat Sovevogne,
som er inddelt i Kupéer, hver indeholdende cen, to eller tre
Sovepladser. For at faa Adgang til disse Vogne, skal den rej:
sende foruden almindelig Rejsehjemmel veere i Besiddelse af en
serlig Sovepladsbillet. En saadan kan forudbestilles paa enhver
Station.

For at fremme Rejselysten og imedegaa Konkurrence fra
andre Befordringsmidler er der indfert forskellige Nedsattelser
i de almindclige Billetpriser og andre Foranstaltninger, af hvilke
skal naevnes:

Billigbilletter, der szlges paa de fleste Sen- og Helligdage og
giver Ret til Ud- og Hjemrejse samme Dag for Enkeltbllletprls,
dog kun over Afstande paa mindst 29 km.

Feellesbilletter, som udstedes til Selskaber paa mindst 4 Per-
soner, der samlet foretager en Rejse paa mindst 30 og hajst
270 km og tilbage samme Dag. Der gives 33'/s 9, Neds=zttelse
i Enkeltbilletpriserne.

Skoleudflugter o. lign. — Ved Udflugter, der foretages i
Studiesjemed af Elever fra Skoler og andre Undervisnings:

" anstalter eller i Ovelsespjemed af Medlemmer af Ungdoms:

organisationer, og hvori deltager mindst 9 Personer og en Larer
eller Leder, befordres Deltagerne for nedsat Betaling.

*) Denne Rabat for lengere Afstande staar i Forbindelse med den
Konkurrence fra Skibsruternes Side, som Landets geografiske For:
hold medforer, og den Omstzndighed, at Omkostningerne ved Be:
fordring af en rejsende pr. Kilometer aftager med Rejsens Langde.

6*
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Sluttede Selskabsrejser. — Sluttede Selskaber paa mindst 20
Deltagere befordres efter sarlige Takster, der ligger 30 9, under
de almindelige Billetpriser.

Kuponbilletheafter.

Kuponbillethafter gelder til en Rejse over en Rakke Bane:
strekninger i Fortsattelse af hinanden. De har Form som et
Hafte, hvis enkelte Kuponer galder som Rejsehjemmel for de
forskellige Streekninger, over hvilke Rejsen skal foregaa. De ud-
stedes at Rejseburcauer (Statsbanernes, fremmede Baners og
private) og kan bestilles gennem Stationerne.

Abonnementskort.

Abonnementskort udstedes for bestemte navngivne Personer
til et ubegrenset Antal Rejser med alle Tog inden for et bestemt
Tidsrum, enten mellem to eller flere bestemte Stationer eller
mellem alle Statsbanestationer. De bestilles forud paa Sta-
tionerne og udstedes med Gyldighed fra 1 til 12 Maaneder
(Maanedskort); til Rejser mellem alle Stationer udstedes ogsaa

15-Dages-Kort og 8:Dages:Kort. Til Rejse mellem to bestemte

Stationer udstedes endvidere Ugekort, gyldige i 7 Dage til een
daglig Hen: og Tilbagerejse.

For Personer under 18 Aar udstcdes Kortene til bestemte
Straekninger til halv Pris; for Bern under 10 Aar udstedes 15-
Dages: og 8:Dages-Kortene ligeledes til halv Pris, medens der
ikke gives nogen Nedszttclse for Maanedskort mellem alle
Stationer.

Maanedskort kan udstedes som Ratekort med Betaling for
en Maaned ad Gangen.

B. Rejsegodsbefordring.

Den rejsende kan med vissc Begraonsninger medtage Haand-
rejsegods i Kupeen, navnlig mindre Genstande, som kan anbrin-

ges under eller over hans egen Plads. Andet Rejsegods kan —

naar det ikke er for omfangsrigt eller af andre Grunde uegnet
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til Befordring — indskrives og betordres da i Rejsegodsvognene.

Af egentligt Rejsegods, hvortil navnlig henregnes personligt
Rejscudstyr (Kufferter, Barnevogne o. 1) samt Genstande, der
vedrgrer den paagalderrdes Erhvery (Vzcrktgj:- Prevekasser o. 1),
kan den rejsende, der er forsynet med en almindelig Billet, faa
indskrevet og befordret indtil 25 kg mod Betaling af et Ind-
skrivningsgebyr af 50 Ore (ved Befordring med Lyntog 1 Kr.).
For eventuel Vagt ud over 25 kg skal betales Overvagtsfragt
efter serlige Takster.

Uegentligt Rejsegods, f. Eks. Handclsvarer Mebler, Hunde
og andre Smaadyr i Emballage, kan indskrives som Rejsegods
mod Betaling af Overvagtsfragt for hele Vaegten.

For Cykler cr fastsat serlige Takster, der forhajes med 50 %,
naar Befordringen skal ske med Eksprestog.

For Indskrivning af Rejsegods paa Abonncmentskort gaelder
serlige Bestemmelser.

Med Lyntog, Motortog og elektriske Tog befordres RCJSCgOdS
kun i den Udstrazkning, Pladsforholdene tillader. ‘

Paa Skibene befardres Cykler og Motorkeretgjer, der med-
forcs af rejsende, mod Losning af szrlig Billet. Foreren at Motor-
koretojer befordres paa de indenrigske Overfarter frit paa
Fallesklassen.

Hunde, der medfores af rejsende, befordres mod Betaling for
cn halv Felleskl. Billet enten i Pakvognen eller i Fallesklassen
i serlige Afdelinger for rejsende med Hunde.

C. Befordring af Gods og levende Dyr.

Statsbancrne paatager sig Befordring af omtrent alle Arter
af Forsendelser, for saa vidt de efter deres Vagt, Omfang, Form
eller gvrige Beskaffenhed overhovedet egner sig til Befordring
med Banerne. Genstande, hvis Befordring er forbundet med en
sarlig Risiko (f. Eks. brandfarlige og eksplosive Stoffer) eller
serlige Ulemper (ildelugtende cller tilsmudsende Varer), mod-
tages dog kun til Befordring paa szrlige Betingelser, bl. a. med
Hensyn til Emballering.
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Efter den Hastighed, hvormed Gods onskes befordret, sen-
des det som Ekspresgods, llgods eller Fragtgods. Valget af Be-
fordringsmaade tilkendegiver Forsenderen ved det Fragtbrev,
han indlevercr sammen med Sendingen (Ekspresgods-, Ilgods:
eller Fragtgodsfragtbrev). Smaa Ilgodssendinger (indtil 25 kg)
kan sendes som Banepakke, og de ledsages da ikke af noget
Fragtbrev. Ekspresgods befordres med de fleste Tog, og mindre
Ekspresgodssendinger (de saakaldte Eksprespakker) nyder en
serlig hurtig Befordring. Il og Fragtgods kan ikke kraves be:
fordret med bestemte Tog, og Jernbanen bestemmer selv, med
hvilket Tog saadant Gods befordres. De nermere Regler herom
fremgaar af Togplanerne. Jernbanen er dog forpligtet til at
leverc Godset paa Bestemmelsesstationen inden Udlebet af en
vis Leveringsfrist, der normalt er dobbelt saa lang for Fragtgods
som for Ilgods.

Gods kan sendes cnten som Stykgods eller som Vognladnings-
gods, Ekspresgods dog kun som Stykgods. -

Stykgods skal som Regel indleveres paa Varchuset, og Ind-
Izesningen paahviler da Jernbanen. Det skal vere maerket tyde-
ligt, f. Eks. med Modtagerens Navn og Adresse, og vare for-
synet med Angivelse af Bestemmelsesstationens Navn.

Til Vognladningsgods skal Forsenderen.i Forvejen bestille

Vogne, og han skal selv sorge for Lasningen, som skal udferes

efter Jernbanens Forskrifter. Vognene maa ikke lesses ud over
deres Bereevne (d. v. s. den paamalede »Last« 4 5 9,) og ikke
ud over Lzsseprofilet.

Til Befordring af levende Dyr skal der enten bestilles Vogne
eller Plads (til enkelte Dyr). Lasningen paahviler Forsenderen.
Mindre Dyr kan sendes i Emballage som Il- eller Ekspresgods.

Naar Gods er ankommet til Bestemmelsesstationen, paahviier
det som Regel denne at underrette Modtageren om dets An-
komst. Dennc Underretning kan ske telefonisk, ved Brevkort
eller ved Tilbringning af Fragtbrevet. Paa de fleste Stationer har
Jernbanen Kontrakt med stedligc Vognmeend, der udbringer
Stykgods til Modtageren mod en Betaling, der er fastsat ved
Kontrakten; Banepakker udbringes dog gratis. Disse Vognmand
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paatager sig ogsaa Afhentning af Gods til Fo’rsende}_sfe. Godset
udleveres kun, naar Fragtbrevet er indlest (samtlige paahvilende
Omkostninger m. v. betalt), og kun mod Kvittering for Mod:=

" tagelsen.

I Almindelighed har Jernbanen Ansvar for det Gods, den
modtager til Befordring, saalcdes at den — sclv om der ikke kan
oplyses nogen Skyld fra dens Side — yder Erstatning for Tab
eller Skade under Befordringen cller. for Overskridelse af Le-
veringsfristen *). De narmerc Regler herom er fastsat ved
Takstloven. Er Stykgods ikke emballeret saaledes, som det efter
Jernbanens Skon er nodvendigt, kan Godset enten afvises, eller
der kan som Betingelse for dets Modtagelse til Befordring kree-
ves afgivet en Erklaring paa Fragtbrevet, der begrenser Jern-
banens Ansvar ved Beskadigelse af Godset under Befordringen.

Den Fragt, der skal bctales for Godsets Befordring, er af:
hzengig dels af Godsets Vagt, dels af den Afstand, hvorover det
befordres, og dels af Befordringsmaaden (Ekspress Il eller
Fragtgods). For Vognladningsgodsets Vedkommende er Fragten
desuden afhzngig af Varens Art, idet Godset er henfort til for-
skellige Vognladningsklasser. Ved Henferelsen af Godset til de
forskellige Klasser er dels taget Hensyn til Godsets Veardi (hvor
stor en Fragt det kan bare) og dels til, for hvilken Fragt det
kan faas til Befordring i Konkurrencen med andre Befordrings-
midler.

FEn Raekke Varer, der henhorer til de vigtigste Livsfornsden-
heder, forsendes som letfordaervelige Varer paa gunstigere Fragt-
vilkuar, bl. a. saaledes at de befordres med ligodshastighed for
Fragtgodstakst. .

Ogsaa for brugt Emballage, der i fyldt Tilstand har veret
sendt over Banerne og tilbagesendes inden for en vis Frist, eller
som sendes til Fyldning mod Gods, som skal forsendes med
Banen, gelder lavere Takster.

For Banepakker er Fragten afhengig at Vagten og i nogen

*) d. v. s. Erstatningsregler, der er gunstigere for Forsenderne end de
for private Transportforctagender geldende.
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Grad af Afstanden. Den erlegges paa Afsendelsesstationen, og
der paaklzbes for Betalingen szrlige Jernbanefrimarker paa
Pakken.

For levende Dyrs Vedkommende afh@nger Fragten — for-
uden af Afstanden — af Dyrenes Antal, Art og Sterrelse.

Som omtalt ovenfor har Generaldirckteren Bemyndigelse til
at afslutte Fragtaftaler med Forsenderne. Disse Aftaler, der brin-
ges i Stand ved Transportagenturets Virksomhed, gaar som
Regel ud paa, at den paagzldende Forsender skal have en vis
Rabat paa sine Fragter mod at lade enten alt sit Gods eller nar-
mere bestemte Mindstemangder befordre med Statsbanerne.

Fragten kan enten helt eller delvis forudbetales af Afsenderen
eller henvises til Opkrevning hos Modtageren. For brugt Em-
ballage og andet Gods, hvis Vardi ikke kan antages at dakke
Fragt og andre Omkostninger, skal Fragten dog normalt forud-
betales af Afsenderen; visse storre Virksomheder, der over for
Statsbanerne har stillet Sikkerhcd, kan faa brugt Emballage
sendt med henvist Fragt.

Paa de fleste Forsendelser med Fragtbrev kan Afsenderen
trekke Efterkrav; Jernbanen udleverer da kun Godset mod
Betaling af det i Fragtbrevet angivne Efterkravsbeleb; dette ud-
betales derefter til Afsenderen af Afsendelsesstationen, naar
denne har faaet Meddelelse fra Modtagelsesstationen om, at
Belobet er blevet indbetalt af Modtageren.

Mindre Forsendelser til Brug for Statsbanerne kan sendes
paa Folgeseddecl cller Deklaration, der udfyldes af Afsenderen.

D. Befordring af Post.

Postens Befordring paa Statsbanerne sker efter en mellem
Statsbanerne og Post: og Telegrafvascnet sluttet Overenskomst
for en narmere fastsat Betaling. Posten (Brevs, Avisz, Verdi-

og Pakkepost) befordres dels i de sewrlige Postvogne, dels i cns

kelte Kupeer, der stilles til Postvasenets Raadighed, dels i Rejse-
godsvognenc i saakaldte Postlader, i Postsxkke eller Posttasker
eller lgst i Jernbanepakmcsterens Varetagt.
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XII.

Forskellige statistiske Oplysninger om
Statsbanernes Trafik og Qkonomi.

Statsbanerne udgiver hvert Aar en Berctning om Virksom:-
heden (Driftsberetning), indeholdende Oplysninger for det for-
lobne Driftsaar, der regnes fra 1. April til 31. Marts, samt
Sammenstillinger af Hovedresultaterne for de sidste 5 Drifts-
aar. Endvidere udsendes til Tjenestebrug en Maanedsstatistik,

‘der udviser Driftsresultaternc for den paagaldende Maaned og

den forlebne Del af Driftsaaret, sammenlignet med de til-
svarende Angivelser for samme Tidsrum i det foregaaende Aar.
De nedenanferte Opgivelser vedrerer — medmindre andet er
anfert — Driftsaaret 1935—36.
Langden af det af Staten drevne Banenef er pr. 15. Maj 1936

ca. 2,400 km, hvoraf ca. 530 km er dobbeltsporet og 13 km fire:

sporet. Langden af Feerge- og"Skibsruterne er ca. 170 km. Stats-
banernes Automobilruter omfatter ca. 2,700 km. Der findes paa
Statsbanerne ca. 450 Ekspeditionssteder foruden ca. 80 Trin-
bretter.

Statsbanerne ejer folgende Materiel:

4 dieselelektriske Lyntog,
ca. 610 Damplokomotiver,
C o 155 Motorlokomotiver og Motorvogne,
» 1,830 Personvogne,
» 660 Post: og Rejsevogne,
» 11,600 Godsvogne,
13 Dampfaerger, 6 Motorfarger og 6 bklbc
» 200 Omnibusser til Automobilruterne.

I Materiellet til Personbefordring paa Banernec er der ialt
ca. 106,000 Pladser og i Omnibusserne ca. 4,400 Pladser, medens
Godsvognene har en samlet Bereevne paa ca. 176,000 tons.

2 L // ¥y
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Desuden befares Statsbanerne af fremmede Baners Vogne
samt af private Vogne, der er indlemmet i Statsbanernes Vogn-
park.

Statsbanernes Anlaegsvardi er for Tiden bogfert med godt
1/s Milliard Kr., hvoraf Arealerne andrager ca. 72 Mill. Kr., de
faste Anleg ca. 338 Mill. Kr. og Driftens Materiel ca. 104
Mill. Kr.

Det samlede Antal Personale til Drift og Vedligeholdelse
af Anleg er ca. 20,000 Personer. Heraf cr ca. 15,000 fast ansatte
og ca. 5,000 lpst antaget Personale.

Personalet er fordelt saaledes:

I Administrationstjeneste . .............. ca. 900
» Stationstjeneste . ...........coiine.n. » 6,600
» Lokomotiv: og Togtjeneste ............ » 5,000
» Bane- og Signaltjeneste ................ » 4,200
» Spfartstjeneste ....... ... ol » 700
» Verkstedstjeneste ................ ... » 2,300
Ved Automobilruterne .................. » 300

Arbejdspreestationerne paa Banerne maales bl. a. i Tog:
kilometer (en Togkm — et Togs Kersel over 1 km), i tilsvarende
Skibskilometer og i Vognakselkllometcr (en toakslet Vogn kort
50 km — 100 Vognakselkm). -

Der blev i 1935—36 ialt prasteret:

ca. 28 Mill. Togkilometer,
» 0,9 » Skibskilometer og
» 625 »  Vognakselkilometer.

Lokalt paa Overfarterne blev cendvidere .overfm't henved 1/4
Million Motorkeretojer. Paa Statsbanernes Automobilruter blev
kert ialt ca. 9 Mill. Vognkilometer. ' :

Antallet af Rejser paa Banerne og Overfarterne var ca-44tfs

Millioner. Rejsernes Gennemsnitslzengde var,34Xm, og ca. 80 %
af Rejserne paa Billetter var over korte Afstande (indtil 40 km).
Af Rejserne foretoges over 98 9, i Fellesklassen. Paa Automobil-
ruterne var Antallet af Rejser ca. 33/4 Million.
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Den befordrede Godsmaengde (inkl. levende Dyr) var henved
5 Mill. tons. Gennemsnitstransportlengden var 120 km. Af
Godset var ca. 16 9, Stykgods, ca. 82 9%, Vognladningsgods og

2 9, levende Dyr (ca. 400,000 Stk.). Der blev lesset ialt
ca. 800,000 Godsvogne.

Statsbanernes Driftsindfaegter var ialt ca. 114 Mill. Kr., for-
delt saaledes:

Person: og Rejsegodsbefordring .. ca. 60 Mill. Kr.

Gods- og Kreaturbefordring ...... » 41 » »
Postbefordring .................. » 7 » »
Andre Indtegter ................ » 6 » »

Statsbanernes Driftsudgifter var ialt ca. 131 Mill. Kr., for-
delt saaledes:

Egentlige Driftsudgifter . ...... ca. 1131/ Mill. Kr.
Afskrivning ......... ... el » 61/ » »
Forrentning ................. Nnoow» o 11 » »

Af de egentlige Driftsudgifter androg Udgifterne til Per:

sonalet ca. 75!/z Mill. Kr., altsaa ca. 66,5 9, (foruden Udgift til ,

Pensioner ca. 6 Mill. Kr.). Brzndselsudgifterne androg-ca. 10,4
Mill. Kr. Vedligeholdelsen af Anlzggene og af Materiellet
kostede (inkl. Lonninger til Personalet) ialt henved 30 Mill. Kr.

Afskrivningen paa Anlagskapitalen, der regnes at modsvare
den Verdiforringelse ved Alde og Slid, som ikke udlignes ved
Vedligeholdelse, androg i Gennemsnit godt 19, af hele Anlegs:
kapitalen. Afskrivningsbelobet fores til Udgift paa Driftsbudget-
tet og til Indtaegt paa Anlegsbudgettet.

Forrentningen beregnes — med 41/2 9, — kun af en mindre
Del (100 Mill. Kr.) af den for 1. April 1925 anvendte Kapital,
men af hele det efter dette Tidspunkt anvendte Belgb til Ny=
anleg. Den fores til Udgift paa Statsbanernes Driftsbudget og
til Indtzegt paa Statsbudgettet.

Det Belgb, hvormed de samlede Driftsudgifter (inkl. Afskriv:
ning og Forrentning) overstiger de samlede Driftsindtegter, op-

N
oY



92

tercs som Statens Tilskud til Driften. Det var i 1935—36 ca.
17 Mill. Kr.
Til Nyanlzeg blev der i Aaret 1935—36 anvendt ca. 23 Mill. Kr.

Til kort Belysning af Udviklingen i de sidste halvtreds Aar
tjener folgende:

Banenettet (inkl. Overfarternc) var i 1885 ca. 1550 km, 20 Aar
senere ca. 2000 km og i 1919 ca. 2250 km. Senderjyllands Gen-
forening i 1920 og Bygning af cnkelte nye Baner bragte i 1930
Lengden op mod 2700 km, men efter Opheret af Anleg af
nye Baner og Nedlaeggelse af enkelte urentable Sidebaner er
Driftsleengden nu reduceret lidt (til ca. 2570 km).

Antallet af Rejser var i 1885 ca. 8 Millioner. Det steg nogen-
lunde jevnt, naaede 20 Aar senere over 20 Millioner og omkring
1920 30 Millioner. Konkurrencen med andre Befordringsmidler
og andre Forhold hammede i det folgende Tiaar yderligere
Stigning, men i de scneste Aar er Antallet — navnlig efter Elek-
trificeringen af Kobenhavns Nzrtrafik, men ogsaa paavirket af
bedre Rejsemuligheder og tarifariske Foranstaltninger — atter
steget starkt, saaledes at det nu er henved 45 Millioner paa
Baner og Overfarter (foruden henved 4 Millioner paa Automobil:
ruterne).

Den befordrede Godsmeaengde var i 1885 godt 1 Million tons. .

20 Aar sencre var den over 4 Mill. tons og naaede under
Verdenskrigen op over 8 Mill. tons. I Tiaaret efter 1920 sank
den som Fglge af den sterke Konkurrence, specielt med Auto-
mobiltrafikken, og Kriser i Produktions- og IHandelsforhold, saa-
ledes at den i 1930 var godt 6 Mill. tons, og de fortsat mecget
vanskelige Vilkaar har i de seneste Aar bragt yderligere Ned-
gang, saa at Godsmangden nu ligger noget under 5 Mill. tons.

Driftsindteegterne har foruden af Svingningerne i de befor:
drede Mangder veret i hoj Grad paavirket af Taksternes Hojde.
Indtegterne var i 1885 ca. 13 Mill. Kr., 20 Aar senere ca. 3 Gange
saa store og under Verdenskrigen ca. 75 Mill. Kr. Takstendrin-

Vs Ny

93

ger m. m. bragte den i 192021 op paa 184 Mill,, men folgende
Reguleringer og Nedgang i Befordringsmangden har atter efter:
haanden nedbragt dette Belab, saaledes at Indtxgten i 1930 var
ca. 114 Mill. Kr. Siden da har der — paa Grund af den fortsatte
Nedgang i Transporterne — varet yderligere Svingninger ned
til ca. 92 Mill. Kr.,, men i de senestc Aar er Indtzgten dog
— bl. a. ved Etableringen af Automobiltrafikken og Stigning i
Personbefordringen paa Banernc — atter steget til ca. 114
Mill. Kr. '

Driftsudgifterne — ekskl. Afskrivning og Forrentning — har
ligeledes — foruden af Svingningerne i de udferte Arbejds-
pracstationer — i hej Grad varet paavirket af andrg Faktorer,
bl. a. Lonniveauet og Materialepriserne. Dec egentlige Drifts-
udgifter var i 1885 10 Mill. Kr., i 1905 nzsten 30 Mill. Kr. og i
de forste Aar under Verdenskrigen ca. 60 Mill. Kr. De steg
derefter voldsomt (til over 230 Mill. Kr. omkring 1920) og faldt
atter i Lobet at Tiaaret til 1930 til ca. 117 Mill. Kr. Bl a. ved
Driftens Rationalisering blev dette Belgb i Labet af de folgende
Aar nedbragt til ca. 105 Mill. Kr., hvorefter stigende Lonninger
og staerkere Trafik m. v. atter bragte nogen Stigning til det nu-
veerende Stade, ca. 113 Mill. Kr.

Udgifterne til Afskrivning (der forst blev indfert 1912) og
Forrentning (indiert 1925) har veeret steerkt svingende som Folge
af Andringer i Principperne for Beregningen. De vil normalt
stige som Folge af Anlegskapitalens Stigning, men lempeligere
Beregningsregler har i Forhold til Aarene 1925—33 i det sidste
Par Aar bragt Nedgang omtrent til Halvdelen.











