Banernes faste Anlaeg, Bygninger og Arealer

dette Afsnit gives en kortfattet Oversigt over den Del af Statsbancrnes Omraade,

som under eet betegnes Banernes faste Anlag, og som omfatter dels Banelegemet

med dets Afgravninger og Deemninger, dets Gennemlesb, Grefter og Broer, dels

Sporet, Signalerne og de langs Banen forende clektriske Ledninger, dels Stationerne
ned deres Spornet, Bygninger, Perroner, Sikringsanleg, Kulgaarde, Vandkraner o.s.v.,
dels endclig specielle Anleeg saasom Feergehavne og Rutebilstationer. Tilvejebringelse
og Vedligeholdelse er underlagt Baneafdelingen og Distrikternes Banetjenester.

Et naturligt Maal for dissc Anleegs Udvikling er Baneliniernes Leengde og Bane-
nettets Teacthed, og dennce Udvikling er anskueliggjort paa hosstaaendc 4 Kort, der dog
ikke giver et fuldsteendigt Billede af Danmarks Jernbaneforhold, idet kun de Baner,
der til de givne Tidspunkter blev drevet af Staten, er medtaget.

Kortenc giver ct Billede af Statsbanernes Udvikling fra den spaede Begyndelse, ved
de Jydsk-Fynske Statsbaners Dannclse den 1. September 1867, indtil Jubileeumsaaret,
hvor Danmark med 0,12 km Jernbane, Stats- og Privatbaner tilsammen, pr. km* Land
staar som dct med Jernbaner fjerde bedst forsynede Land i Verden. Det andet Kort
viser Situationen den 1. Januar 1880, den Dag de »Sjeellandske Baner« overgik til Stats-
¢je. Selv om cnkelte af de sjacllandske Jernbaner, nemlig Vest-, Nord- og Klampen-
borgbanen, var anlagt for 1867, giver Forskellen mellem dc 2 forste Kort dog et magt-
fuldt Indtryk af den Kraftanstrengelse, det danske Samfund udfoldede efter den
ulykkelige Krig i 1864.

Det tredic Kort gengiver Statshanenettet for Gennemforelsen af de ved den store
Jernbanclov i 1908 vedtagne Bancr. Det mest igjnefaldende Traek ved dette Kort er
det storc jernbanetomme Rum i Sydjylland, Firkanten Fredericia-Esbjerg-Skern-
Skanderborg, og et af Formaalene med 1908-Loven var netop ogsaa at udfylde dette
Tomrum ved Anleg af de 2 Diagonalbaner Vejle-Herning og Funder-Bramminge
samt af Privatbanen Tro!dhede-Kolding-Vejen foruden flere mindre Privatbaner.

Det fjerde Kort gengiver det danske Statsbanenet i Jubileeumsaaret. For at afrunde
Billedet af den stedfundne Udvikling maa det tilfgjes, at Statsbanenettet naaede sin
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De enkelte Banestrakningers
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Udstyr pr. 31. Marts 1946
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De enkelte Banestraekningers
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Udstyr pr. 31. Marts 1946
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storste Teethed i Begyndelsen af forrige
Decennium, umiddelbart for Nedlegnin-
gen af forskellige urentable Sidelinier,
nemlig Banerne Ringsted-Hvalsg-Frede-
rikssund, Sore-Vedde, Rodekro-Bredebro,
Vester Sottrup-Skelde og Tender-Hgjer.

Den anden »Dimensiong, i hvilken Ud-
viklingen har beveeget sig, den tekniske,
lader sig ikke saa let anskueliggore, men
der er paa de folgende Sider sogt givet et
kortfattet Overblik over den, idet de faste
Anlaeg er behandlet i en Del seerlige Ka-
pitler som Underbygning, Broer, Sporet,
Stationer, Bygninger, Sikringsanleeg, Feer-
gehavne m. fl.

Indledningsvis er der i foranstaaende
Skema givet en Oversigt over de enkelte
Banestreekningers tekniske Udstyr pr. 31.
Marts 1947. Statsbanestraeekningerne er

efter de Krav, som Trafikkens Art og
Storrelse stiller med Hensyn til Udstyr,

Fig. 2. Den gstjyske Langdebane Nord for Vejle. Banen

folger Fjorden, indtil en Slugt i det kuperede Morzne- delt i Hovedbaner af 1. Klasse, Hoved-
landskab (i Baggrunden af Billedet) tillader den at sege .
ind i Land. baner af 2. Klasse og Sidebaner. Eksempel-

vis er Kriterierne for 1. Kl. Hovedbaner
en Maksimalhastighed paa 160 km/T, maksimalt Akseltryk 20 t og Godstogsleengder
paa indtil 670 m, mens de for Sidebaner er henholdsvis 70 km/T, 16 t og 350 m. En
Fordybelse i Skemaet giver, i Forbindelse med de grafiske Fremstillinger paa Siderne
210 og 211, et sammenfattende Billede af de enkelte Statsbanestreekningers Standard.
Det viser Forskellen mellem paa den ene Side den fornemme Hovedbane af 1. Klasse,
som f. Eks. Kgbenhavn-Korser, med sine svage Stigninger og store Kurveradier, det
sveere Spor, den hgje tilladte Hastighed, den betydelige Stationsafstand og de i For-
hold til Antallet af Vejkrydsninger talrige Viadukter, og paa den anden Side de
trafiksvage Sidebaner, som f. Eks. Himmerlandsbanerne, hvor man for at billiggere
Anleegget ved hyppig Stigningsveksel, steerke Stigninger og smaa Kurveradier har til-
streebt at tilpasse Linieforingen efter Terraenets Form, hvor det spinkle Spor kun til-
lader smaa Toghastigheder, hvor man seger at imgdekomme den lokale Trafik paa
Bekostning af den gennemgaaende ved at leegge Stationerne teet, og hvor nzesten alle
Krydsninger med Veje sker i Niveau, endda overvejende ved ubevogtede Overkgrsler.
Men Oversigten viser ogsaa den Forskel, der indenfor Baner af samme Klasse frem-
kommer som Fglge af Landsdelenes forskellige Terrsenforhold.
Skemaet giver som neevnt Udviklingens nuveerende Stade. Udviklingens Forlgb gen-
nem de 100 Aar vil fremgaa af de efterfelgende Afsnit.
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Linieforingen og Langdeprofilet

NAAR man beskeftiger sig med de Forhandlinger og Overvejelser, der er gaaet forud
for vore Baneliniers Anleg, staar det en hurtigt klart, hvor lidt Spergsmaalet om den
tekniske Tracé har betydet i forste Omgang. Det er Forhold af kommerciel og ikke
mindst af politisk Natur, der er kommet i forreste Reekke, men ogsaa andre Hensyn,
f. Eks. militeere Krav, kan spille ind. Forst naar Baneliniens Endepunkter og muligvis
en eller flere Mellemstationer er slaaet fast, begynder Interessen for Linieferingen og
Laengdeprofilet og de for disse bestemmende tekniske Data — mindste Kurveradius
og storste Stigningsforhold — at melde sig.

Nu er det jo ikke saadan, at et Land som Danmark byder paa sterre Vanskelig-
heder for Gennemfgrelsen af en i teknisk Henseende tilfredsstillende Tracé, men paa
den anden Side er Terrsenforholdene ikke saa enkle og ligetil, som man maaske rent
umiddelbart vilde vente. Dette treeder f. Eks. tydeligt frem, naar man ser paa Vil-
kaarene for et Baneanleg paa den jyske Ostkyst. Byerne ligger neesten alle ubetyde-
ligt over Havets Overflade og for de flestes Vedkommende i Bunden af dybe Fjorde.
En Bane, der forbinder Kystbyerne, saaledes som det er Tilfeeldet fra Kolding mod
Nord, og som maa antages at give den kommercielt rigtige Tracé, maa paa Streek-
ningen mellem de enkelte Byer stadig passere et ret hgjtliggende Terrsen — indtil
100 m over Havets Overflade. Et Blik paa et Jernbanekort viser da ogsaa tydeligt det
steerkt bugtede Forleb af Banelinien, som maatte blive Folgen. Helt anderledes er

Fig. 3. Med en nasten konstant Stigning paa 12,5 90 08 Fig. 4. Banen er naaet over Vandskellet og iler nu med

med Kurver med Radius ned til 350 m snor Vejle-Her- lange, retliniede Strakninger og uden navnevaerdige
ning Banen sig neesten som en Bjergbane gennem Greis- Stigninger ind over de jyske Hedeflader mod Herning.

dalen op inod den jyske Hgjderyg.
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Fig. 5. Et Eksempel paa en s@rlig gennemgribende Forbedring af Tracéen ved Anleg af 2. Spor er Banestrakningen

Skerping-Stevring. For 2. Spor er gennemfort en helt ny Tracé. der er kortere, har mindre Stigning og bedre Kurve-

forhold end det gamle Spor. Da dette fremtidig kun vil blive befaret i Faldretningen, bliver det sterre Stignings-
ferhold her uden Betydning.

Opgaven lgst i Senderjylland, hvor Banen fra Kolding er fort ind i Landet til Lunder-
skov og derfra mod Syd til Padborg som en Stambane feolgende Vandskellet og med
Stikbaner til Fjordbyerne Haderslev og Aabenraa. Samme rolige Forleb med lange
retliniede Streekninger og blede Kurver er fremherskende for de Banelinier, der ligger
paa de jyske Smeltevandsflader (Hedeflader) Vest for Vandskellet. For Jernes Ved-
kommende, hvor Terreenforholdene neermest minder om @stjylland, er Baneliniernes
Forleb i store Traek karakteriseret ved, at Stigningsforholdene er mindre og Kurvefor-
holdene bedre. Det geelder saaledes ikke mindst den sjeellandske Hovedbane Kgben-
havn-Korser, som i sin Tid med ikke ringe Fremsyn er anlagt med kun 4 9/, Stigning
og med en mindste Kurveradius 1500 m. Hovedbanen gennem Fyn fra Nyborg til Lille-
beeltsbroen er langt mere »sparsommeligt« anlagt med storste Stigning ca. 10 9/,, og
mindste Kurveradius ca. 1000 m. Umiddelbart op til de storre Kebstadsstationer findes
dog ofte mindre Kurveradier end de for Banelinien igvrigt geldende.

Det maa dog erindres, at ikke alle Banelinier har bevaret de Kurve- og Stignings-
forhold, hvormed de i sin Tid er anlagt. Der er meget ofte, f. Eks. ved Anleeg af 2.
Spor, sket Andringer, som Regel Forbedringer, undertiden Forringelser. Det kan saa-
ledes beklages, at man for Korsgrbanens Vedkommende ved et Par senere, mindre Ar-
bejder ikke helt har overholdt dennes oprindelige, klare, tekniske Grundlag. Det al-
mindelige er dog, at der er opnaaet Forbedringer. For Stigningsforholdenes Vedkom-
mende undertiden af begge Spor, men meget ofte saaledes, at kun Sporet for de opad-
korende Tog omfattes af Forbedringen.
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Fig. 6. Flyverfoto af Banestrazkningen Skerping-Stevring taget fra Stevring mod Syd. Til venstre den oprindelige
Banes Slyngning uden om Hgjdepartiet i Billedets Midte, til hgjre Jordarbejdet for det nye 2. Spor. I Forgrunden
Passagen over Lindenborg Aa cg Lindenborg Mose.

Oplysninger om de enkelte Banestraekningers Stignings- og Kurveforhold vil trem-
gaa af Skemaet Side 202—205 og af de paa Fig. 7 og 8 viste grafiske Fremstillinger af
disse Forhold.

Denne brogede Mangfoldighed af Tal giver imidlertid ikke noget Indtryk af de
Retningslinier, der igennem de forlgbne Aar har veeret geldende for Fastleeggelsen af
en Banelinies Tracé, og det ligger neer at sporge, hvorledes denne Udvikling har for-
met sig, hvad Udgangspunktet har veeret, og hvilke Andringer der er sket i de paa-
geldende Regler og Bestemmelser.

For den aldste Banestreekning Kgbenhavn-Roskilde og dens Fortsaettelse Ros-
kilde-Korser foreligger Bestemmelserne med Hensyn til Stignings- og Kurveforhold
alene i selve det mellem det Sjeellandske Jernbaneselskab og Entreprengren oprettede
Kontraktdokument med tilhgrende Plancr. For Roskilde-Korsgr Banen har Kontrakten
af 27. Oktober 1852 med Hensyn til Tracéen kun et Par korte Bestemmelser om, at
mindste Kurveradius skal veere 5000’ (1530 m), og at sterste Stigningsforhold ikke maa
overstige 1:250 (49/49). Om Overhgjder, Overhgjderamper og Overgangskurver findes
intet ud over en lille Bemeerkning under Sporlegningen om, at »i alle Kurver skal
den ydre Skinne anbringes lidt hgjere end den indre«, en Kortfattethed og Mangel paa
Przecision, som i et Glimt viser Afstanden til vore Dages omfattende og detaillerede

14
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GRAFISK OVERSIGT OVER BANESTRAKNINGERNES STIGNINGSFORHOLD
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Fig. 7. Grafisk Oversigt over Banestrekningernes Stigningsforhold.

Bestemmelser. Nu skal det paa den anden Side indremmes, at Banens tekniske Hoved-
data var fastsat saaledes, at man kunde tillade sig at se stort paa Enkelthederne. Dette
er vel nok Udtryk for en vis Forudseenhed med Hensyn til Banens Fremtid som
Hovedbane, men det maa paa den anden Side ikke glemmes, at man i Jernbanens
Barndom paa Grund af den ringe Lokomotivkraft nerede en vis Frygt for Stigninger
og Kurver.

210



GRAFISK OVERSIGT OVER BANESTREKNINGERNES KURVEFORHOLD

Banestraekninger

Procent af Sporlaengden
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Sonderborg H- Tonder H
Greensen-Tonder H-8Bramminge
Bramminge - Funder
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Aarhus H-Aarhus O- Grenoo
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Retliuef Banestraekning

Fig. 8 Grafisk Oversigt over Banestra&kningernes Kurveforhold.

Ogsaa i den naeste store Jernbanekontrakt, der blev afsluttet den 18. Marts 1861 og
omfatter 10 forskellige jysk-fynske Banestraekninger, bl a. den fynske Hovedbane og
den ostjyske Leengdebane, indskreenker Bestemmelserne om Tracéen sig til nogle
korte Bemerkninger i Kontraktdokumentet. Om Laengdeprofilet er det foreskrevet,
at »For Banernes Lzengdeprofil bestemmes Stigningerne saaledes, at det ordinsere
Maximum af samme skal veaere 1:200. Hvor dettes Gennemfgrelse vilde medfere
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for betydeligt Arbejde, tilstedes Stigninger af hgjst 1:100«. Fra dette sidste Stignings-
forhold er der yderligere tilladt en Afvigelse, idet det paa begge Sider af Vejle kan
foreges til 1:90, hvilken Tilladelse dog til alt Held ikke blev udnyttet. Maximums-
stigningerne er kun ca. 5,0 %o Syd for og 9 9/oo Nord for Fjorden. Bestemmelsen
om Kurveforholdene har faaet folgende Form: »Det ordinsere Minimum af Kurve-
radius skal paa den frie Bane veere 3500 (1100 m) ; undtagelsesvis naar det er aldeles
nedvendigt kan anvendes indtil 2000° Radius (628 m). Umiddelbart udenfor en Bane-
gaard kan dette Minimum indskreenkes til 1200’ (377 m), naar dertil er saerlig Anled-
ning«. Det er bemaerkelsesveerdigt, at de faste og fremsynede Krav til Tracéen for den
sjeellandske Hovedbane er forladt, og man har i langt hejere Grad begjet af overfor
Terrsenvanskelighederne. De heraf felgende Hastighedsnedsaettelser, navnlig ved Kab-
stadsstationerne, betead mindre, saaleenge alle Tog — ogsaa Eksprestog — holdt ved
disse Stationer, men med Lyntogenes Indferelse er de utilfredsstillende Forhold traadt
tydeligt frem. Om Overhgjden findes en Beméerkning om, at »Controllens naermere
Bestemmelser skulle tages tilfolge med Hensyn til ..... den Hgjde, hvori den ydre
Skinne skal leegges over den indre i Curver«. Der foreligger nu aabenbart en vis
Retningslinie for Sterrelsen, uden at denne dog har fundet en Formulering i Kon-
traktdokumentet.

Medens de foran nsevnte kortfattede Bestemmelser fandtes i selve Kontraktdoku-
mentet, skete der med Afslutningen af Kontrakten om den sydsjsellandske Bane en Ny-
ordning, idet alle Forskrifter af teknisk Karakter her blev samlet i nogle »Almindelige
Bestemmelser angaaende de faste Bygningsdele af en Jernbane fra en Station paa den
vestsjeellandske Bane over Kage til Nykebing paa Falster«. Disse Bestemmelser, der er
dateret 15. Februar 1868 og vedhaeftet den senere paa Aaret afsluttede Kontrakt om
Arbejdet, har dannet Forbillede for en Reekke senere Anlaeg.

For Sporets Overhgjde — Skinneforhgjelsen, som den dengang kaldtes — findes for
forste Gang naermere Bestemmelser, hvorefter Overhgjden varierer fra 6 (13 mm)
for Kurveradius 8000° (2500 m) til 1” 9’ (46 mm) for Kurveradius 2000° (628 m).
Disse Overhgjder, der er naevnt uden nogen Relation til sterste Hastighed og ievrigt
er vaesentligt mindre end de i vore Dage normale, er kun for Sterrelser under 1 til-
vejebragt alene ved Leftning af den ydre Skinne, for de storre Veerdier fremskaffes
Halvdelen af Overhejden ved Seenkning af Inderskinnen. Den sterre Preecision for
Overhgjderne har ikke strakt sig til Overhejderamperne, om hvilke det blot er anfert,
at »Skinneforhgjelsen skal have sit fulde Maal ved Tangentpunkterne, hvorfra den
udjeevnes paa nogle Skinneleengder af de tilstedende lige Spor«.

Medens Bestemmelserne med Hensyn til Banens Langdeprofil og Krumningsfor-
hold i de forste Kontrakter som nzevnt fandt Plads i selve Kontraktdokumentet og
senere i visse i Kontrakten indhaeftede Bestemmelser af teknisk Karakter, glider de i
Slutningen af Aarhundredet helt ud af det skriftlige Dokument og fastleegges alene
ved Tegninger. I en Kontrakt af 1890 om Forlegning af Banestraekningen Snekker-
sten-Helsingor er saaledes med Hensyn til Kurver og Stigninger henvist til »de af Stats-
baneanleggene udarbejdede og af Entrepreneren undertegnede Planer og Laengde-
profiler«.

Det var efterhaanden enskeligt at faa en Raekke Bestemmelser i en mere fast
Form, og i 1912 udarbejdedes »Forelgbige Regler for Fremstilling og Vedligeholdelse
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af Overbygningen paa De danske Statsbaner«, der igen danner Grundlaget for »Spor-
regler« af 1916. I disse Statsbanernes forste egentlige Sporregler, der har samme
Undertitel som de forelsbige Regler, og som i sammentraengt Form behandler alle her-
hen hgrende Emner, udger Afsnittene om Kurveforhold og Leengdeprofil ialt ca. 10
Sider. Det er ikke Tanken at gaa neermere ind paa hverken disse eller de fglgende
Udgaver af Sporregler, der foreligger let tilgeengelige, men det skal dog lige naevnes,
at Sporreglerne af 1916 bygger paa en storste Hastighed af 90 km/Timen. Den neaeste
Udgave af Sporreglerne kom i 1933, og sterste Hastighed er nu foreget til 100 km/T.
Tidspunktet for Udsendelsen af denne Udgave var for saa vidt uheldigt, som Udvik-
lingen netop i de ‘Aar gik frem med Stormskridt, og Lyntogenes Indferelse i 1935 ned-
vendiggjorde da ogsaa en Reekke Tilleeg for at bringe Sporreglerne paa Hojde med de
skeerpede Krav, i forste Raekke Hastighedsforegelsen til 120 km/T. En sidste Revision
af Sporreglerne er foretaget af et i 1943 nedsat Udvalg, og som Resultat af dette Ud-
valgsarbejde foreligger Sporregler af 1946, hvori Bestemmelserne for Kurveforhold,
Overhgjde, Overhgjderamper m. v. er gennemarbejdet bl. a. med Muligheden af en
Hastighedsforggelse til 160 km/T. for Jje. Til Belysning af, hvad dette betyder for en
Hovedbane af Klasse 1, kan det anferes, at mindste Radius er 1400 m, storste Over-
hgjde 150 mm og sterste Heeldning paa Overhgjderampe 0,63 °/,,, undtagelsesvis
0,78 0/49. For en saadan Bane vil storste Stigning normalt blive sat til 6,59/,,. Hele
Behandlingen af Tracéen er meget indgaaende, hvad der har givet sig et umiddelbart
Udslag i, at de paageeldende Afsnit nu streekker sig over ca. 37 Sider. Dette markerer
paa slaaende Maade Udviklingen igennem de 100 Aar fra de forste Jernbanekon-
trakter, hvor de tilsvarende Bestemmelser kun beslaglagde nogle faa Linier.

Det frie Rum over Sporene

>LAN DEM IKKE UD« staar der paa Jernbanckupéernes Vindueskarme, og det maa
ikke opfattes som en behagelig Speg, idét en Tilsideszettelse af denne Advarsel i ad-
skillige Tilfeelde har medfert alvorlige Ulykker
med Lemleestelse for Livet eller endog Deden som  Spor paa fri Bane Hovedspor paa Stationer
Folge. Aarsagen hertil er, at det frie Rum over
Sporene baade af tekniske og skonomiske Grunde
mangfoldige Steder ikke er storre, end at det lige
netop sikrer Fremforelsen af det rullende Materiel.
Dette begraensede frie Rums Tverprofil vinkelret
paa Sporets Leengderetning kaldes Fritrumsprofilet,
" der saaledes er bestemmende for Placeringen af
Perroner, Bygninger, Brokonstruktioner, Signal- og
Belysningsmaster m. v. og maa tages i Betragtning s
ved Fastsettelsen af mindste indhyrdes Afstand
mellem sidelebende Spor og ved Beregning af

¥
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Spor- jJ_g_Pﬁfilmldfe

effektive Sporleengder paa Stationer. @IL{“‘”
Afhzengigheden mellem det rullende Materiel og “;_9;1; F B e o
Fritrumsprofilet kommer allerede til Udtryk i det o etubhner | Do,
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Fig. 10. Statsbanernes Fritrumsprofiler af 1875, De ubenavnte, afrundede Maal i Parentes er i mm og forefindes sammen
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for Banen fra Kebenhavn til Roskilde geeldende Politireglement af 12. Juni 1847 ved
folgende Bestemmelser:

#(§ 15) Locomotivetd Sforfteen maa iffe vere hoiere, end at der, naar Viaducter over BVa-
nen pasfered, bliver en Affitand af { det Mindjte /2 Fod mellem Brobuend underfte Befledning
og Sforftenens overfte Kant. Jmellem Perfonvognened overfte Kant og Brobuensd unbderjte Be-
fledning maa iffe vere et mindre Mellemrum end 3/« Fobd, hyorimod denne Affitand paa med-
tagne Reifevogne med Sppafm’ng eller Selifabetd egne Pafvogne, Alt forfaayidt ingen Perfoner
fibbe yaa famme, fan formindffed.til 2 Fod.

(§ 16) Ligeleded maa Yocomotivetd og Bognened Vrede iffe veere ftorre, end at der bliver
et Rum af idetmindite 12 Fod mellem Trinened eller Oppafningend Yderfanter og de paa eller
ved Vanen beliggende VBygninger og andre fajte Gjenftande.

Dog gielder dette iffe om Paa- og Affitigningsftederne (Perrons), hyor Vognene, fom en
Gelvfolge, maae bringeé nermere”.

Paa Grundlag af Anlegstegninger og Kontrakter om Anlaeg og Drift af Jernbaner
fra Midten af forrige Aarhundrede kan nogle af Danmarks eldste Fritrumsprofiler med
nogenlunde Sikkerhed rekonstrueres (Fig. 9). Adskillige Gange i den derefter forlebne
Tid er Profilbestemmelserne sendret baade for at give Plads for Banernes faste Anleg
og af Hensyn til det voksende rullende Materiel og de storre Laes, man onskede at kore
med (Fig. 10).

Det rullende Materiels og Leaessenes maksimale Tveerdimensioner angaves formentlig
allerede paa et tidligt Tidspunkt ved Konstruktionsprofilet, henholdsvis Laesseprofilet.
Efterhaanden som Vogne og Lokomotiver byggedes leengere, fandt man det praktisk
at supplere begge disse Profiler med visse Bestemmelser til Begreensning under Kor-
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Fig. 11. Statsbanernes nug®ldende Fritrumsprofiler. Maalene, der er i mm, g&lder for Spor med 400 m Radius og @ndres
under Indflydelse af saavel vertikale som horizontale Sporkurver, idet Breddemaalene forgges, naar Radius er min-
dre end 400 m og formindskes ved sterre Radier. A, B og C Profilerne galder for forskellige Arter af Bygvarker og
anvendes ved Nyanlag og Ombygning af bestaaende Anleg. EA, EB og E Profilerne galder for elektrificerede
Spor. Profil UD er det mindste teoretisk anvendelige Profil, dog tolereres enkelte Steder indtil videre Profil D.

selen af Koretgjernes og Lassenes »Udragning« udenfor Konstruktions- og Laessepro-
filet, der samtidig teenkes fastholdt med Midtlinien i Sporets Midtlinie. Denne Be-
greensning, hvis Betydning lettest kan ses ved Betragtning af et Koretgj i en Kurve,
angives ved Spillerumsprofilet, i Almindelighed kaldet Spillerumslinien, hvorved for-
staas Greenselinien for et retstaaende Koretsj i dettes ugunstigste Stilling ved Korsel
gennem et fejlfrit Spor. Et vist Sikkerhedsinterval uden om Spillerumslinien, hvilket
af Hensyn til Sporets ikke helt ngjagtige Beliggenhed og Koeretgjernes mulige Heeld-
ning ved skaev Belastning er nedvendigt, bestemmer herefter det mindste teoretisk
anvendelige Fritrumsprofil. De Profiler, Statsbanerne i Almindelighed bruger, er dog
en Del rummeligere, bl. a. af Hensyn til eventuelt aabentstaaende Vogndere, der jo
ved indbyrdes Sammenstod under Korselen eller ved at ramme faste Genstande i
Sporets Nzerhed vilde kunne foraarsage betydelige Ulykker.

At Fritrumsprofilet trods haderlige Bestrabelser ikke altid har passet til det rullende
Materiel fremgaar af folgende Eksempel. Helsingor Station havde ved Kystbanens
Indvielse i Overensstemmelse med det geeldende Fritrumsprofil for at lette Ind- og
Udstigning nogle ret heje Perroner, vistnok 23}, Fod ~ 860 mm, men da man kom
korende med de dengang anvendte 2-Etages Vogne, der krevede en maksimal Perron-
hejde paa 680 mm, kunde Vognderene ikke lukkes op, fordi Perronforkanten var
i Vejen.

Det siger sig selv, at man i det enkelte Jernbaneselskab eller i det enkelte Land ved
Fastsaettelsen af Fritrumsprofiler ikke ber veere sig selv nok, men ber veere orienteret
med Hensyn til de i Naboselskaberne og Nabolandene anvendte Profiler og tage saa
meget Hensyn til disse, at Udvekslingen af Vogne ikke i hvert enkelt Tilfeelde kreever
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store Forundersagelser, men kan foregaa nogenlunde let og uhindret. »Union Inter-
nationale des chemins de fer« (Paris), »Verein mitteleuropaischer Eisenbahnverwal-
tungen« (Berlin) og »Unité technique des chemins de fer« (Bern) har med interna-
tional Trafik for Jje ydet en betydningsfuld Indsats til Klaring af dette Spergsmaal.
De danske Statsbaners nugseldende Fritrumsprofiler (Fig. 11), der er fastsat i Henhold
til gaeldende Politireglement suppleret med administrative Bestemmelser, gor det mu-
ligt at tillade Korsel paa samtlige Straeekninger bl. a. med alle »Transitvogneg, d. v. s.
Vogne, der overholder de i »Unité technique des chemins de fer, rédaction 1938« an-
givne internationale Forskrifter for Vognbygning, og med alle danske Privatbanevogne.

Det tilstedevaerende frie Rum over Sporene skal veere baade tilstraekkeligt og hen-
sigtsmaessigt uden at veere for stort og kostbart at gennemfore, og det skal, selvom det
er afheengigt af Fortidens Byggeri, svare til Nutidens Behov og samtidig tage pas-
sende Hensyn til Fremtidens. Henimod Opfyldelsen af saadanne Krav arbejdes der ved
moderne Jernbaner.

Underbygningen

BANELEGEMET er — foruden ved Tracéen, der er behandlet i et tidligere Afsnit —
karakteriseret ved Tveerprofilet, omfattende saavel Overbygning som Underbygning.

Underbygningen, hvis Planum danner Underlaget for Overbygningens Ballast og
Sporkonstruktion, fremtreeder ved danske Baner saa at sige altid som et Jordarbejde.
Underbygningens Udformning har derfor veret ret ensartet, men mindre ZAndringer
har Tverprofilet dog veeret Genstand for op gennem Aarene. Det er saavel tekniske
Kot futin " 41m —1 Krav som gkonomiske Hensyn, der har veeret

B . bestemmende ved Fastsattelsen af Tveerprofilets
> Maal, og de gennem Aarene vekslende Profiler af-
spejler den stadige Kamp mellem det teknisk
onskelige og det skonomisk forsvarlige.

Hvad angaar selve Planumsbredden, er denne
selvsagt i forste Reekke afheengig af Overbygnin-

,f(frf”.'-—— 22° a §.8fm —=i

fe—--e13' = 4.0 m

Nordsles, gske Gane B gens Sporvidde og Ballasttykkelse. Sporvidden har
P e for Statsbanernes Vedkommende fra ferste Faerd
ligget fast som Normalsporvidden 1435 mm, sva-

”Wymmﬂmtf_';fz_?ﬁ rende til 5 8146” i engelsk Maal, og Aindringer
ol imbS = i Planumsbredden igennem Tiderne stammeér der-

for fra Forskelligheder i Tykkelsen af Ballastlaget

Roshilde Mosnedsund [~ 1220 ) og i dettes Bredde uden for Svelleenderne. Hertil
e a2 __\.r«{;,f kommer imidlertid en vekslende Opfattelse af den
nedvendige Banket uden for Ballastkanten, og paa

Holsfebro-Herning {"_'”%: dette sidste Punkt har en mere eller mindre spar-
A % g sommelig Tendens gjort sig geeldende. Det er be-

#
Fig. 12, Planumsbredder for en Rekke enkeit.  M&@rkelsesveerdigt, at Planumsbredden for Roskilde

sporede Statsbaner. Bemark den aftagende

i Banen, 6,91 m, er storre end for noget senere Bane-
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legeme i Danmark. Sidebanen Redekro-Legumkloster, Sporregler
der senere blev nedlagt, megder med den mindste Pla- 'f"‘ﬂrl::?:;:‘gﬁ';,’;‘,’i:&;”:j%
numsbredde, 4,60 m.
Ved alle Baneanleeg indtil 1916 er Planumsbredden
fastsat i hvert enkelt Tilfeelde, og forst med Sporregler Jpweg,”/.*‘: Lom—
af 1916 er Begrebet Normalprofil indfert. —
Tverprofilet for dobbeltsporede Baner har gennem-
lobet en tilsvarende Udvikling, men det er maaske paa

g (=X
«rffﬁ’ —— Movedboner5,80m — =I5
f~—— Sideboner 500m —— ~

bo— JJom —=

sin Plads at minde om, at kun ganske faa af vore Stats- Jparregler ;. !
banestreekninger er anlagt som dobbeltsporede Baner, og P 7 TR N7 e
o W . . . T Ve——— Sidebaner 5.40m —
at Udviklingen i Almindelighed har veeret, at de er anlagt
enkeltsporede og forst senere forsynet med 2. Spor. Fig. 13. Normalprofiler for enkelt-
; sporede Baner. Den tidligere Ten-
Ved Bedommelsen af Tverprofilet for dobbeltsporede dens til Nedswmttelse af Planums-
bredden er nu aflest af en Stigning.
Baner og for Anleeg af 2. Spor maa Sporafstanden tages I snmvre Kurver gives Planums-
g : . q bredden nzrmere bestemte Tilleg
i Betragtning. Denne blev for Roskildebanens inderste af Hensyn til den sterre Ballast.
Straekning Kebenhavn-Valby (1847) og for Banen Keben- el | FCOREERS KaEms

havn-Hellerup (1863) fastsat til 11’ 6 == 3,61 m. Ved den

jysk-fynske Jernbanekontrakt af 1862 blev Sporafstanden for eventuelle Dobbeltspor
foreget til 12’ = 3,77 m. Den nugaeldende Sporafstand for Dobbeltspor, 4,25 m, stammer
fra 2. Sporanleegget, Roskilde-Korsar (1900), hvor den blev fastsat til 13’ 6” = 4,24 m.
Den geelder kun for et egentligt Dobbeltspor.Paa Stationer er Sporafstanden fastsat til
normalt 4,50 m, undtagelsesvis 4,75 m.

Ogsaa for Baneskraaningernes Heeldning har Bestemmelserne veeret forskellige
igennem Aarene. For Roskildebanen og dens Fortsaettelse til Korser havde Baneskraa-
ningerne paa Deemninger Anleeg 2 (Heeldning 1:2) og i Udgravninger Anleg 1,5, der
dog, naar Udgravningsdybden oversteg 20’ (6,3 m), foragedes til Anleeg 2 i hele Dyb-
den. Anvendelsen af Anleeg 2, der med almindeligt forekommende Jordarter giver
rigelig Sikkerhed mod Udskridning, blev imidlertid ved alle senere Baneanlaeg forladt
og Anleg 1,5 overalt gennemfort som det normale baade paa Dsemninger og i Ud-
gravninger, men et vist Hensyn til Hgjden har dog undertiden veeret taget for Dem-
ningernes Vedkommende.

5 ———25m—i . ————— 256800 — =
porregier P . R N y 6" 5 6m —
916 = = oo = _/_-' = P
v 2 TR
el . g W S %?‘:zgf
Fig. 15. Profil for det =ldste Anleg af 2. Spor, Valby-
Roskilde 1874.
755m {
[ —_— 2 ———— 1
Sporregler o — e — £ =
l!ijg —— D) \\
A =
o« oo =4
! £55m
—— 5im d b———— 425 ——i
—_— 425, — ! A 2 2 L J
Sporregler L1 R = Y s T © TN
1946 » ——— ——
57 N u ﬁ Grusryid y e X
R 2 N e o e
Fig. 14. Normalprofiler for dobbeltsporede Hovedbaner. Fig. 16. Normalprofil for Anleg af 2. Spor. Sporregler
Ogsaa her gives Tilleeg i snevre Kurver, 1946.
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Som Eksempler paa sterre Udgravnings- S
dybder og Deemningshgjder kan naevnes
Roskildebanens Gennemskering af Valby
Bakke, der har en Dybde af 16 m. Fra
nyere Tid kan neevnes Banetilslutningerne
ved Lillebzeltsbroen, der har en steorste Ud-
gravningsdybde paa 19 m og Daemnings-
hejde paa 22 m. Sidstnaevnte Deemning er
den hgjeste Jernbanedeemning i Landet, me-

. Hoyder _ 2
dens den storste Udgravningsdybde — 20 m (@ngder ~ 7
-— treeffes mellem Brej ninge 0og Munkebj erg. Fig. 17. Skraaningsanleggets Variation med Hgjden af

Det 'or fmidlertid ikke bl Hﬂ] den ot Demninger og Dybden af g;lgravninger efter Sporregler
Deemningerne eller Dybden af Udgravnin-
gerne, der har Indflydelse paa Skraaningsanlegget, men fuldt saa vigtigt har Hensy-.
net til Jordens Beskaffenhed veeret. De Anvisninger i Udbydclsesbetingelser og lignende
Steder, der har taget Sigte paa at forebygge Skred i Baneskraaningerne og andre Fgl-
ger af mindre gode Jordarter, har — som det var at vente — veret af mere ubestemt

Uaf_gro' vung

Planum

_Terren

Planum
Snit 1 Stendreni Skraaninger

Betontliser g
E— P —
Ral Drenror

Fig. 18. Dranings- og Sikringsarbejder paa Baneskraa-
ningen i den 20 m dybe Gennemskaring mellem Middel-

fart og Lillebeltsbroen, hvor Jorden bestaar af Morazne- Fig. 19. Stendren i Baneskraaningerne mellem Middel-
ler med indlejret tertieert Ler med stor Tilbgjelighed til fart og Lillebzltsbroen. Billedet giver ogsaa et Indtryk
Forvitring og Udskridning. af den flade Skraaning.

Fig. 20. Gravemaskine i Gang med Udgravningen for Fig.21. Udgravning for 2. Spor Randers-Aalborg i Be-

Fredericia Rangerbanegaard i sidste Halvdel af Tyverne. gyndelsen af Fyrrerne. Ved Beskaftigelsesarbejderne

Den 1,8 m3 store »Ske« lesser en Tipvogn paa een Gang, under Krigen vendte man ogsaa ved storre Jordarbejder

og Gravemaskinen graver med to Mand paa Maskinen tilbage til Haandlesningen. De 15 Mand paa Billedet
ca. 80—100 m3 i Timen. leesser under gode Forhold 15—25 m3 i Timen.
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Fig. 22. Tveerprofil af Demningerne for Banelinien Skerping-Stevring over Lindenborg Mose med 20-25 m Dynd til fast

Bund (sammenlign Fig. 5, 6 og 23). Tvarprofilerne, der er optegnet paa Grundlag af Boringer, viser Forskellen paa

den gamle Dzmning, der endnu efter ca. 70 Aars Forlgb sflyder« i det blede Dynd, og den nye Damning, der tak-
ket veere den anvendte Fremgangsmaade ved Opferelsen har naaet fast Bund.

Karakter, men man har dog tidligt veeret opmaeerksom paa Spergsmaalet. Det kan saa-

ledes eksempelvis naevnes, at de »Techniske Bestemmelser« for Frederikssundbanen,
der er udfeerdigede i 1876, efter at have naevnt det normale Skraaningsanlaeg 1,5, til-
fajer, at shvor Omstendighederne gor det nedvendigt, foreges Skraaningernes Anlaeg
samt anvendes Stenbekledning, Faskinering og Draining«. Naar det sammenlignings-

Fig. 23. Opferelse af Demningen for 2. Spor Skerping-

Stevring. Man bemerker den hgje, smalle Tip med de

uregelmaessige Satninger hen over den blede Bund og
Opskydningerne langs Siden.

Fig. 25. Som en Bglge ruller de opskudte blgde Lag ud

til Siderne og naar paa Billedet i en Hojde af 4—5 m

ind over Planum for det tidligere Dobbeltspor Fredericia-
Pjedsted.

Fig. 24, Opfyldning for Fredericia Personbanegaard i
Fredericia Mpglleeng. Den tilferte Ler- og Sandfyld —
ialt henved 1 Mill. m3 — synker ned igennem de indtil
15 m tykke Torve- og Dyndlag og skubber disse blgde og
eftergivende Jordlag foran sig og ud til Siderne.

Fig. 26. Under Opfyldningen hen over den blgde Bund
forekommer pludselige Udskridninger af Fylden med
store Revnedannelser, som paany maa efterfyldes.
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vis i Sporregler 1946, ligeledes efter en Omtale af de normale Skraaningsanlaeg, hed-
der, at shvor mindre gode Jordarter forekommer, eller Vandbevagelser kan forventes,
bor de forannsevnte Skraaningsanleeg foreges passende«, synes Udviklingen ikke stor,
men det maa her erindres, at den tilsynsferende Ingenior i Dag raader over ganske andre
Muligheder for at skaffe sig Oplysninger om de forekommende Jordlags geotekniske
Egenskaber.

I Forbindelse med Spergsmaalet om Dreening af Skraaningerne kan det nsevnes at
Afvanding af Planum igennem Tiderne har veeret sikret ved en tagformet Oprygning,
hvis Heeldning i Sporreglerne har vaeret stigende fra oprindelig 259/y, til nu 40 9/y,.
En Undtagelse synes Roskildebanen at have dannet, idet dennes Planum efter forelig-
gende Oplysninger formentlig har veret vandret, og Korserbanen, hvor en seerlig
Ballastkasse under Svellerne har veeret afvandet ved Draen ud i Baneskraaningerne.
Hvor Forholdene har gjort det nedvendigt, har man ikke indskraenket sig til Opryg-
ning af Planum, men har desuden anlagt Stendreen med Fald fra Planumsmidten ud
mod Planumskanterne. Naar der har veeret Tale om flere Spor og paa Stationspladser,
har man som Regel gennemfort mere omfattende Draeningsanleeg.

Gennemlgb under Banen blev oprindelig udfert som Stenkister, om hvilke det i
Kontrakten af 1861 om de jysk-fynske Banestraeekninger eksempelvis anferes, at de
skal bygges »af spaltede og tildannede Kampesten uden, Mortel og med solide Over-
liggere«. Udferelsen af disse smukke og praktisk talt uforgeengelige Stenkister blev
omkring Aarhundredskiftet forladt, og man gik i Stedet over til at anvende cirku-
leere Monierrgr. Selv om disse normalt har virket tilfredsstillende, har de dog i flere
Tilfeelde paa Grund af deres ringe Godstykkelse ikke kunnet modstaa Angreb af tee-
rende Vand, og man er da ogsaa i den seneste Tid kommet ind paa at bygge Gennem-
lobene af Slyngbetonrer eller af Form omtrent som de oprindelige Stenkister, men
med sveere, stabte Grovbetonplader i Stedet for Granitsten.

I det foregaaende er der overalt teenkt paa gode Bundforhold. At der, naar en Bane-
linie skal fores over en Mose eller i det hele over et
Terreen med mindre gode Bundforhold, maa traeffes
seerlige Sikringsforanstaltninger, har man tidligt vee-
ret klar over, og Undersggelser ved Boring eller Grav-
ning i gamle Baneanlseg har vist, at man i Alminde-
lighed har valgt at fore disse saa lempeligt over de
blede Streekninger som muligt. Ved Grenfaskiner og
ved at udfere Jordarbejdet i brede, tynde Lag har
man segt at fordele Trykket jeevnt over de mindre
baeredygtige Jordlag og derved begraense Nedsynknin-
gen. Medvirkende til Opnaaelse af det tilsigtede Re-
sultat har ogsaa det langsomme Tempo i Jordarbejdet
veeret, men hele Fremgangsmaaden har ikke kunnet
undgaa at medfeore en gennem Aarene fortsat Ned-
synkning af saadanne Banedeemninger med deraf fol-

gende Vanskeligheder for Sporvedligeholdelsen. Man
f;;iiz;ﬁﬁggi"ir“igg i';?’isgtiéeﬁ‘s’;‘fﬁ,?;f; er derfor ved nyere Baneanlaeg gaaet den modsatte

gerne maales for hver 25 halve Omdrej- 3 i 1
et Vej og har segt straks at fremtvinge en Nedsynkning
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Gerasrer
B 7 Spiosbor:

af saadanne Daemninger ved at bygge dem |  7erroin Stolebor:
saa smalt og saa hurtigt som muligt og om '

0 20 30 %0 30 60 70 8@ S0cm

fornedent udfere en ekstra Jordbelastning, [rmaiE ;;g;;g:l:;%%{/ﬂ;dzm}/ Eﬂ ) Hespessate m
som saa senere, naar Daemningen er kom- oo sgz:";fg { i

met til Ro, bortgraves. I enkelte Tilfzelde 2}7333?;%;2’33{”’}9 HR Ty

har man, for at opnaa det onskede Resul- i "'”;ﬁ”ag"%szwa'smj —

tat, foretaget betydelige Spreengninger til bimar 3«‘»’%?__‘—,

Fjernelse af den daarlige Bund under 5 Jordprover # sarom.

5= Slag med Hammer p. G af Ster.

D%mningerne' Dette er saaledes sket ved Fig. 28. Diagram for Boring med »belastet Spidsbor« og
Opfyldningen i Fredericia Molleeng i 1926 Optagning af Jordprever med »Stolpebor« og »Jord-
—30 for Byens nye Personbanegaard, fra v

hvis Perroner der er ca. 12 m til Engens tidligere Graestaeppe og indtil 28 m til fast Bund.

Med disse Spergsmaal om Jordarternes Anvendelighed i Deemninger, deres Til-
bojelighed til Skred i Udgravninger og Jordlagenes Beeredygtigshed er man fert ind
paa det, man med moderne Sprogbrug vil kalde Jordarternes geotekniske Egenska-
ber, det vil sige deres Brugbarhed i byggeteknisk Henseende, idet der herved tenkes
paa saavel deres fysiske, kemiske og mekaniske Egenskaber som de geologiske og hy-
drologiske Lejringsforhold, hvorunder de treeffes. Geoteknikken som Videnskab er ny.
Fra de forste Baneanlaeg og til langt ind i dette Aarhundrede beroede alle Afgerelser
paa dette baade i teknisk og skonomisk Henseende meget vigtige Omraade paa den
erfarne Ingenieors Sken i hvert enkelt Tilfeelde, idet der til hans Raadighed kun har
staaet Prgvegravninger og primitive Sondeboringer.

I Begyndelsen af 20erne begyndte man imidlertid inden for Statsbanernc egentlige
rationelle Undersogelser af Jordbundsforholdene, idet man ved Boringerne gik over
til at erstatte det almindelige Sondebor med det saakaldte sbelastede Spidsbor«. Sam-
tidig med Spidsborets Indferelse begyndte Statshanerne omfattende geotekniske La-
boratorieundersagelser i Samarbejde med »Danmarks geologiske Undersggelser« paa
et feelles Laboratorium. Fra 1927 blev alle Statsbanernes Byggegrundsundersoagelser
samlet i et Kontor, og efter at »Geoteknisk Institut« under Akademiet for de tekniske
Videnskaber blev oprettet i 1943, udferes alle storre geotekniske Undersogelser nu i
Samarbejde med Instituttet.
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Broerne

DER findes i Dag ved Statsbanerne omkring 1540 Broer, nemlig ca. 1030 Jernbane-
broer og ca. 510 Vejbroer. Desuden har der i Tidens Leb varet bygget et betydeligt
Antal Broer, som nu af den ene eller den anden Grund er helt bortfaldet eller er-
stattet af nye Broer. Da Jernbanetrafikken paa et tidligere Tidspunkt og i hgjere
Grad end Vejtrafikken kraevede Broer af stor Laengde og for store Belastninger, blev
Statsbanerne i den forlgbne hundredaarige Periode ganske naturligt ferende paa Bro-
bygningens Omraade.

Den folgende kortfattede Fremstilling af Statsbanernes Brobygning siden 1847 giver
derfor samtidig et Billede af den danske Brobygnings Udvikling i de 100 Aar.

Perioden 1847—1860

Enkelte af de Vcje, som Kgbenhavn-Roskilde Banen skar, blev ved Banens Anlag
fort ud af Niveau og i Reglen under Banen. For Enghavevej var saaledes bygget en
Underforing med Piller af Murstensmur-
veerk og en Brooverbygning med to Dra-
gere af sammenboltet Togmmer, hvorpaa
Skinnerne direkte var anbragt. Et Par
andre Underforinger, dengang kaldet
Porte, hvoraf den ene for Hvidovrevej,
var udfert med Murstenshvelvinger og
Granitpiller. Underferingernes Lysvidde
varierede fra 10 til 12 Fod. Broen for Hvid-
. ovrevej er forst i 1940 nedrevet og erstattet
Fig. 29. Overfeoring ved Gamle Carlsberg med Lysvidder med en Jernbetonbro med 5,0 + ]0,6 + 5,0
paa ca. 40 Fod. Piller oggm}tlxigelll;fiinger af Mursten. Fuld- m Lysvidde.

Endvidere har der veeret bygget en Bro
over Banen i Udgravningen gennem Valby Bakke for en Vej ved Gamle Carlsberg
(Fig. 29). Den gamle Bro blev, da der i 1899 paany blev fort Jernbane gennem Valby
Bakke, erstattet med en ny Bro med to heje Gitterbuefag af Jern over den 16 m dybe
Udgravning.

Umiddelbart @st for Roskilde Station var Banen fert over Korser Landevej paa en
Bjaelkebro med en Mellempille midt i Kerebanen (»Rede Port«). Fig. 30, 31 og 32 viser
henholdsvis en af Stebejernsbjeelkerne i Brooverbgningen, Facadebilleder og Plan-
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Fig. 30. Rede Port. Stebejernsbjelke i Brodak.
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Overst. Fig. 81. To Facadebilleder af sRede Port«, Underforing for Korser Landevej i Roskilde med Lyvsvidder paa
ca. 12 Fod. Piller og Fleje af Mursten. Fuldfert 1847, nedrevet 1936.

I Midten. Fig. 32. Plan af Brod®k paa »Rede Port« med Bjzlker af Stebejern.

Nederst. Fig. 33. Vandlebsbro med Lysvidde 12 Fod under Keobenhavns forste Banegaard.



Fig. 34. Rede Port. Lysvidde 50 + 100 + 5,0 m. teore- Fig. 35. Overfeoring med Lysvidde 16 + 16 + 16 Fod,
tiske Spaendvidder af Cantilever-Pladejernsdrager 13.50 oprindelig bygget for Enkeltspor (hegjre Spor) og Skraa-
4 2494 -+ 13,50 m. 4 Spor. Fuldfert 1936. ningerne forlebende i Sideflajene. Fuldfert 1856,

billede. Brocn, som i 1874 var blevet forsynet med nyt Brodeek, blev i 1936 nedrevet
og erstattet med en ny Bro (Fig.34).

Over de mindre Vandleb, som Banen skar, var udfert murcde, hveelvede Broer (Fig.
33). Af de oprindelige Broer er der nu kun
bevaret en 2,5 m Bro over et Vandleb ca.
2 km @st for Taastrup Station.

Paa den i 1856 aabnede Bancstraekning
fra Roskilde til Korser findes et ikke ringe
Antal Broer bevaret fra Banens Anleeg,
idet de fleste dog er forleenget ved Gen-
nemforelse af Dobbeltspor paa Straeknin-
gen. Der findes dels Broer over Vandleb
og over cnkelte Veje, alle udfert med

. . K Fig. 36. Bro over Vaarby Aa Vest for Slagelse med Lys-
Murstenshveelvinger og granitbekleedte Pil- vidder paa 35 Fod. Piller og Hvalvinger af Mursten med

. = Granitbekledning paa Piller og Frontmure. Fuldfert 1856.
ler og Flagje, dels en Reekke karakteristi-

ske Broer for Veje over Bancen (Fig. 35).
Fig. 36 viser en i 1899 nedrevet Bro over Vaarbyaadalen.

De anferte Eksempler viser, hvorledes man teknisk har klaret Udferelsen af ret
betydelige Broer paa en Tid, da man kun havde Sten, Trae og Stebcjern til sin Raa-
dighed. De maa veekke Beundring ved deres i arkitektonisk Henseende veludfor-
mede Konstruktioner.

Perioden 1860— 1900

Fra 1860 begyndte man at anvende Svejsejern (Smedejern) i Brobygningen, idet
der paa den i 1862 aabnede Banestraekning fra Aarhus til Randers blev bygget adskil-
lige Broer over Vandleb med Brooverbygninger udfert af Pladejernsdragere og i
Reglen med Brotemmeret hvilende direkte paa disse. Af disse Broer skal seerlig
naevnes den 48,7 m Bro over Gudenaaen ved Langaa. Broen, som er Statsbanernes
eeldste sporbzerende Bro af Jern, benyttes endnu, omend kun for et Rangerspor. I 1864
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Fig. 37. Udveksling af Passagerer ved den sprazngte Gudenaabro 1864.

lod Preussernc, der havde besat Aarhus, Broen sprenge (Fig.37). Fig. 38 viser den
genopbyggede Bro. Hovedsporcne blev i 1907 forlagt til to nye enkeltsporede Broer
beliggende lidt vestligere (Fig. 39). Disse to Broer skal nu erstattes med en endnu
vestligere Bro for tre Spor (Fig. 40).

Alle tre Broer er funderet paa Traepeele.

Af storre Broer, som var udfert med Hovedgitterdragerc af Svejsejern, skal naevnes
de Broer, som ecr bygget paa de vestlige Banestreekninger i Jylland, hvor disse skeerer
Varde-, Skern- og Storaaen m. fl.

Henimod Aarhundredskiftet gik man over til Anvendelse af blgdt Staal. Den forste
storrc Bro, hvortil dette Materiale blev anvendt, er den i 1899—1900 byggede Bro
over Gudenaaen ved Randers paa Streekningen Randers-Ryomgaard.

I 1896 fuldfertes en ca. 290 m lang dobbeltsporet Bro over Strandmeglledammen paa

AT AL g
eipam—
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. “~J

Fig. 38. Aldste Gudenaabro ved Langaa. Kasse-Plade- Fig. 39. Nyere Gudenaabro ved Langaa. Gitterdragere
jernsdragere med Spandvidde 48.70 m., Fuldfert 1862. med Spandvidde ca. 48,60 m. Fuldfert 1907,
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Fig. 40. Nyeste Gudenaabro ved Langaa for 3 Spor. Jernbetonhvalvinger med Speendvidder 1550 + 15,50 + 15,50 m.
Under Bygning 1947.

Kysthanen. Broen er udfert med simpelt understottede Pladejernsdragere og Jernunder-
stotninger af bladt Staal i 20 Speendvidder a 13,8 m. Broen er funderet paa Treepale.

I 1907 byggedes to Broer med Hovedgitterdragere over Remstrup Aa ved Silkebhorg
paa henholdsvis Banestreekningerne: Skanderhorg-Skern og Silkeborg-Laurbjerg med
teoretiske Spaendvidder henholdsvis 38,80 m og 40,50 m. Forstneevnte Bro aflleste en i
1871 bygget Bro med Pladejernsdragerc.

De ovennzevnte storre Broer med Hovedgitterdragere cr udfert med sammensat
Gitter, saaledes at Konstruktionerne er indre statisk ubestemt i mindre eller sterre
Grad. Man er scnere gaact hort fra denne Konstruktion. Det er endvidere hemeerkel-
sesveerdigt, at Udviklingen ved Ombhygning af Broer, som oprindelig har varet hygget
i eet eller faa storc Spzend, saavel som ved Bygning af nye Broer paa saadanne Steder,
er gaaet i Retning af at afkorte Speendvidderne ved Opforelsc af en cller flere Mellem-
piller. En medvirkende Aarsag hertil har veacret, at Udferelsen af Funderingen for
Bropillerne i Vand er bhlevet lettet og hilliggjort ved forhedrede tckniske Hjeelpe-
midler og Mctoder. Med de kortere Spaendvidder har Broernes Overbygning kunnet
udfores med Pladejernsdragere, indstebte Dragere cller af Jernbeton. Det har herved
veerct letterc at fore Sporene i Ballast over Broerne.

Der er i Slutningen af den heromhandlede Periode hygget adskillige betydelige
Broer med Hovedgitterdragere for Veje over Stationspladser udfert simpelt under-
stottede, kontinuerlige eller som Cantileverkonstruktioner. Som Eksempel viser Fig. 41
Dybbelshroen over Sporene paa Kebenhavns Person- og Godshanegaard. Samtidig
hyggedes nogle Broer med Pladejerns- eller Gitterbuer med opheangt cller overlig-
gende Brobanc.

Indtil Aarhundredskiftet hlev Bropillerne i Reglen udfert med Granit- eller Mur-
stensheklaedning. Seerlig Granithekleedriing
har veeret til Pryd for Pillerne, og Tidens
Tand har ikke virket edeleeggende paa
Udseendet. Mange af disse Bropiller er
endnu bhevaret, medens Brooverhygnin-
gerne er bhlevet fornyet, men andre har
maattet vige Pladsen for Bropiller af Be-
ton eller Jernheton. I den forste Tid hlev
Pillerne hag Facadebekleedningen i Reg-
len opmuret af Granithrudsten, antagelig
med Anvendelse af hydraulisk Mertel som  Fig. 41. Dybbelsbro. Cantilever-Hovedgitterdragere med

g g 3 Spaendvidder indtil 34,1 m, Broens samlede Lengde 190 m.
Bindemiddel, senere hlev Pillerne steht af Fuldfert 1899.
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Fig. 42. Overforing ved Helsinggr. Statsbanernes eneste Granithvelving. Spendvidde 24,5 m. Fuldfert 1893. Brodakkets
Bredde udvidet ved Udkragning 1938.

Beton bag Bekledningen. Hvornaar man er hegyndt at anvende Portlandcement i
Brobygningen ved Statsbanerne kan ikke ngjagtig angives. I 1878 er der af den tek-
niske Forening vedtaget sBestemmelser for ensartet Levering og Undersagelse af Port-
landcement«. Det maa antages, at den dog i adskillige Aar for har veeret anvendt i
Brobygningen. Af Broer med Murstenshveelvinger forefindes endnu ca. 110, som for
Storstedelen er bygget ved Banernes Anleeg.

Perioden 1900—1947

Ved Aarhundredets Begyndelse fremkom Jernbetonen. Dennes Anvendelse med-
forte hurtigt en revolutionerende Andring i Brobygningen for saa vidt angaar Broer
med mindre Speendvidder. Paa dette Omraade fortreengtc Jernbetonen i Forbindelse
med den omtrent samtidig indferte Konstruktion af Brooverbygninger med valsede
I-Jernsprofiler indstebt i Beton efterhaanden i stor Udstreekning Broerne med valsede
Dragere eller Pladejernsdragere og Granitpiller.

Den forste Anvendelse af Jernbeton i Brobygning ved Statsbanerne fandt Sted ved
Anleegget af den i 1897 aabnede Banestreekning Klampenborg-Snekkersten, idet der
her blev bygget nogle hveelvede Vejbroer med Jernindleeg. Den forste storre Vejbro
af Jernbeton var den 19,5 m brede Bro for Tietgensgade over Spor og Perroner paa
Kobenhavns Hovedbanegaard. Den ca. 130 m lange Bro, som er fuldfert i 1907 og
udfert som kontinuerlig Bjelkebro med 2X6 Fag paa sveere Pendulsgjler af Jernbeton
og er funderet paa Jernbetonpzele, maa betegnes som et for sin Tid anseeligt Fore-
gangsled i Jernbetonbrobygningen.

I Jernbetonens forste Aar neerede man nogen Betenkelighed ved at anvende Jern-
beton til sporberende Broer paa Grund af Rystelserne fra Togene. ’

Der er nu bygget ca. 625 Jernbetonbroer ved Statsbanerne, hvoraf ca. 14 er spor-
beerende og ca. 25 vejbaerende. Fig. 43—50 viser Eksempler paa saadanne Broer. Der
er endvidere bygget ca. 130 hveelvede Broer af uarmeret Beton (Fig.58, Side 230).

Broer med Brooverbygninger af indstebte Dragere er serlig udfert, hvor der har
veeret indskrenket Konstruktionshajde, eller hvor Udferelsesforholdene har talt der-
for. Der findes nu ca. 500 af disse Broer, hvoraf langt de fleste er sporbserende med
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Fig. 47.

Fig. 43. Overfeoring for Frederiks Allé i Aarhus. Ind-
spendte Jernbetonhvalvinger med Spsendvidder 24,30
+ 28,60 + 24,00 m. Fuldfert 1924,

Fig. 44. Overforing @st for Roskilde. Jernbetonbjelkebro
med Spandvidder 8,8 + 9,5 + 88 m. Fuldfert 1917.
Fig. 45. Overfeoring for Jernbanevej i Slagelse. Kon-
tinuerlig Jernbetonplade med Spzndvidder 7,55 +

15,10 + 7,565 m. Fuldfert 1932.

Fig. 46. Underforing for Adolfsvej i Gentofte. Jernbeton-
hvalving med Spaendvidde 24,0 m. Fuldfert 1932.

Fig. 47. Underforing Nord for Aarhus. Jernbetonramme
med Spandvidde 13,3 m. Fuldfert 1936.

Fig. 48. Overforing for Parkboulevard i Randers. Jern-
betonhvalving med Spandvidde 19,2 m. Fuldfert 1938.

Fig. 49. Overforing for Ringgaden i Aarhus. Jernbeton-
hvaelvinger med Spzndvidder indtil 39,3 m. Broens
samlede Laengde 310 m. Fuldfert 1938.
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Fig. 50. Bro over Storaaen i Holstebro.
Jernbetonhveaelving og -rammer med Spandvidder 3,85 + 3.75 4+ 21.60 + 3,75 + 3,85 m. Fuldfert 19467

simpelt understottede eller kontinuerlige Brooverbygninger og enten paa gamle Gra-
nitpiller eller paa nye Beton- og Jernbetonpiller. Fig. 51 viser en, saadan Bro.

Anvendelsc af Pladejernsdragere har i Reglen indskracnket sig til de Tilfeelde, hvor
storre Speendvidder har kreevet det. Brooverbygningerne blev da tidligere udfert med
aabent Brodack med tvaergaaende Brotemmer hvilende paa sekundaere IL.eengdedra-
gere. Senere er oftest anvendt lukkede Brodeek med Bukkelplader eller i de senere Aar
en Jernbetonkasse mellem Hoveddragerne, saaledes at Sporet har kunnet forces i Ballast
over Broerne (Fig. 52). Ved serlig smaa Konstruktionshgjder har man i enkelte Til-
feelde anvendt en Tvillingdragerkonstruktion med ct Dragerpar af valset [-Profiljern
for hver Skinne, som er anhragt paa korte Svellestykker mellem Tvillingdragerne.

De fleste Vandlghbsbroer og eldre Viadukter er bygget vinkelret paa Banen for at
faa mindst mulige Speendvidder. Efter Automobilernes Fremkomst og Vejhygningens
Renaissance bygges Viadukterne saa vidt muligt saaledes, at Vejene kan hibeholde
deres oprindelige Retning. Dette har medfert Bygning af ¢n Rackke Broer med meget
spidse Skeeringsvinkler mellem Bane og Vej. Ligeledes forckommer saadanne meget
spidsvinklede Broer (indtil 10° Skeeringsvinkel), hvor Spor fercs over Spor (Spor-
udfletning, Fig. 53). For at undgaa de store Spandvidder, der sclv ved Anvendeclse
af Mcllempiller vilde fremkomme, saafremt man skulde feore Hoveddragerne igennem
i Vejens eller Banens Retning, cr saadanne Broer ofte udformet saaledes, at Hoved-
speendvidden ligger vinkelret paa Bropillerne, og Piller og Brodaxk er i forneden
Udstrackning forlaenget udenfor Greenselinien for den trafikerede Del af Broen. Disse
Broer er for Sterstedelen udfert af Beton og Jernbeton, nogle med Brodak af ind-
stobte Dragere. Fig. 54 og 55 viscer to saadanne Broer.

Fig.51. Underfering for Sendergade i Kolding. Konti- Fig.52. Underforing ved LyngbyvejStation. Kontinuerlige

nuerlige indstebte Dragere med Spa&ndvidder 4,50 + Pladejernsdragere med Sporkasse af Jernbeton. Spand.
9,60 + 4,50 m, Fuldfert 1942, vidder 12,03 + 14,36 + 14,36 +12.03 m. Fuldfert 1931.
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Fig. 53. Sporbarende Bro i Aarhus for 3 Spor over 3 Spor. Indstebte Dragere. Lysvidder 4,60 + 4,60 + 4,60 m. Ske-
s ringsvinkel ca. 11°. Fuldfert 1928.

Beton- og Jernbetonbroernes Overflader er i Reglen ikke seerligt behandlet. Hvor
Forholdene, navnlig i Byerne, taler derfor, ecr Overfladerne dog forskennct f. Eks.
ved Ophugning, ved Pudsning, oftc med Sprojtemortcl, eller ved Stebning mod glat
Forskalling opdelt med Lister eller ved Bekleedning med Klinker eller Fliser. Natur-
stensbekleedning har kun veeret yderst lidt brugt i de senere Aar, da den cr mecget
bekostelig. og vanskeliggor en tilfredsstillende Betonstebning.

Udforelse af Jernbroer ved Svejsning i Stedet for Nitning er kun sket i ringe Om-
fang. Dog er der udfert Svcjsning af en 8,9 m Brooverbygning for et Rangerspor
paa Holte Station.

(ianglunneler og Gangbroer

For Fodgwengerfaerdslen er i Tidens Leb bygget ct betydeligt Antal Gangtunneler
og Gangbroer. Tillige c¢r bygget enkelte Tunneler alene for Transport af Bagage og
en Del for Gennemforelse af Rerledninger og lignende. Udformningen af Konstruk-
tionernc ved disse Anleeg og Valget af Materialer dertil cer sket efter samme Prin-
cipper som ved Broernc igvrigt (Fig. 56 og 57). Den forstc Perrontunnel blev bygget
paa Skanderborg Station i 1890.

Lysvidden i Perrontunnelerne er normalt ¢t Mangefold af en Gangbane a 75 cm med

Fig. 54, Overforing for Hovedvej Nr. 1 Vest for Ring- Fig. 55. Underforing ved Kvaerkeby med kontinuerlige

sted. Jernbetonportal med Lysvidde 10,0 m, Skeerings- indstebte Dragere. Lysvidder 4,00 + 9,60 + 4,00 m. Ske-
vinkel ca. 20°, Fuldfert 1939. ringsvinkel ca. 31°, Fuldfert 1941,
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Fig. 56. Perrontunnel paa Horsens Station med indstebte
I-Jern. Lysvidde 4,00 m, Fuldfert 1926.

Fig. 57. Gangbro for Skolesti ved Ballerup. Jernbeton.
Fuldfert 1940.

Tilleeg for Rendestene og paa Trapper for Rackvacrker. Den hyppigst anvendte Bredde
er 3,2 m.

Forsterkning og Udvidelse af celdre Broer m. m.

Betydelige Opgaver har i Tidens Leb foreligget ved Forsteerkning af navnlig mange
af de sporbarende Broer, der, efterhaanden som Lokomotivveegten eggedes, havde for
ringe Beereevne. Disse Arbejder har oftest maattet udferes, mens Togtrafikken er
foregaaet paa Broen, og har derfor frembudt Vanskeligheder. _

Langt den overvejende Del af de ved Statsbanerne i Tidens Legb udferte Bro-
arbejder, saavel ved Forsteerkning og Ombygning af Broer som ved Bygning af nye
Broer, har ligeledes veeret udfert over eller under Spor i Drift. Dette har ved spor-
barende Broer oftest kreevet, at der under Arbejdets Udferelse maatte foretages midler-
tidig Afstivning af Sporene paa Arbejdsstederne. Der er hertil i Reglen benyttet simple
Brooverbygninger udfert med Tvillingdragere af valsede I-Jernsprofiler understottet
paa nedgravede Svellestabler eller nu i Reglen paa nedrammede Pzleaag.

Paa den Tid, da Jernbetonen vandt Indpas i Brobygningen, var det den almindelige
Antagelse, at man derved havde faaet et Materiale, som var uimodtageligt for Vejr-
ligets Paavirkning og for Angreb af Lokomotivreg og lignende. Denne Antagelse holdt
ikke Stik, idet mange af Jernbetonbroerne i Tidens Legb er blevet steerkt medtaget,

- hvortil Gennemsivning af Vand i Broerne
ogsaa har veeret medvirkende. Det har
derfor veeret ngdvendigt at foretage om-
fattende Istandseettelsesarbejder i Reglen
ved Hjeelp af Sprejtebeton, i nogle Til-
feelde tillige ved Injektion af Cement-
veelling samt ved en effektiv Isolering af
Brobanens Overflade mod Vand og Un-
derflade mod Reg. Ved konstruktive For-
bedringer, ved Prgvning af Sand- og
Stenmaterialerne til Betonen og ved

Fig. 58. Underfeoring for Vigerslevvej Vest for Valby.
Betonhvalving med Spendvidde 30,0 m. Fuldfert 1944,

230

skeerpede Regler for Udferelse af Beton-
arbejderne mener man at have givet



Betonbroerne storre Levedygtighed. Tillige gennemferes nu en omhyggelig Isolering
af Broerne mod Vandgennemsivning og en effektiv Dreaening bag Bropillerne for at
lede Vandet bort fra Broerne.

I de sidste Aar har Brobygningen veeret paavirket af den Materialeknaphed, som
Krigen medferte. Forst indtraf Knaphed paa Staal; og man maatte derfor en Tid gaa
over til at bygge uarmerede Betonbroer, som ved lidt sterre Spendvidder er udfert
som hveelvede Broer med tre Charnierer (Fig. 58). Senere indtraadte Mangel paa
Cement, hvorved Statsbanerne blev tvunget til at standse nzesten alle igangveerende
Broarbejder.

Der har ved Statsbanerne i de sidste Aar kun veeret Arbejder i Gang ved Gen-
opbygning af de under Krigen saboterede, mindre Broer og enkelte presserende Bro-
arbejder.

Grundlaget for Broernes Beregning

Den stadige Forggelse af Trafikbelastningen har gjort det nedvendigt fra Tid til
anden at forege den teoretiske, bevaegelige Belastning, for hvilken Broerne skal be-
regnes. I 1888 forelaa det forste egentlige Belastningstog for Statsbanernes Jernbane-
broer, o: et teenkt Tog, hvis Akseltryk har saadan Sterrelse og Afstand, at de deekker
alle virkeligt forekommende Togbelastninger. Med gennesnitlig 12 4 13 Aars Mellem-
rum har siden da veeret indfert nye Belastningstog for Jernbanebroer med stadig tun-
gere Belastningsenheder.

De forste almindelige Belastningsforskrifter for Jernbanebroer, som har kunnet
opspores, stammer fra det sjeellandske Jernbaneselskab, der som Kontrol for nye
Anleeg sfordrer Broerne beregnet under Forudseetning af, at eet eller flere 30 Tons
Lokomotiver befinder sig paa Broen og paa den for Broens Holdbarhed uheldigste
Maade«. For de Baner paa Fyn og i Jylland, som allerede i 1867 blev overtaget af
Staten, var givet Regler for Beregning af Brodrageres Styrke, der neermest tog Hensyn
til Pladejernsdragere. For mindre Spaendvidder antoges midt paa hver Hoveddrager
ophaengt en Last, hvis Vagt varierede fra 6,75 Tons for de mindre Spaendvidder til
26,5 Tons for 70 Fods Speendvidde. For storre Spendvidder regnedes med en jaevnt
fordelt Belastning paa 1% Tons pr. leb. Fod af Broen eller ca. 4,78 Tons pr. Meter.

Det i 1888 indforte forste egentlige Belastningstog for Jernbanebroer er vist paa
Fig. 59. I Aarene fra 1900 til 1907 blev indfert forskellige nye Belastningstog, der i
det veesentlige kun var forskellige ved, at der blev regnet med varierende, storre
Hjultryk for smaa Speendvidder. Derefter blev i 1914, 1925 og 1939 indfert nye Be-
lastningstog med stadig Foregelse af Belastningsenhedernes Veaegte. Belastningstoget
af 1939 for Hovedbaner er vist paa Fig. 60.

I omstaaende Oversigt er angivet Belastningstogenes Sammenseetning og de for-
skellige Belastningsenheders Veegte, Metervaegte og storste Akseltryk. I Parentes er til
Sammenligning angivet Metervaegte og storste Akseltryk for nogle af de tungeste
L.okomotiver, som har veret benyttet i de paageeldende Perioder. Det vil ses, at
Belastningstoget af 1907 har haft for lav en Meterveegt i Forhold til forekommende
Lokomotivmeterveegt.

Et seerligt Forhold vedrgrende den beveegelige Belastning er de af denne fremkaldte
Rystelser, hvis Paavirkning paa Broerne er af meget kompliceret Natur. Som Akvi-
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58/05/0/7795/09 /888 valent for Rystelsernc er der ved Beregnin-
Reekker af nedensiacende Lokomotiver — 8€TNE i de senere Aar indfert et procentvis

»Stodtilleeg« til Hjultrykkene, samtidig med
at de tilladelige Spaendinger ggedes. Efter de
. af Statsbanerne i 1942 udarbejdede »Belast-

15115145 40  |13]/3 zaj ningsforskrifter for sporbeerende Broer« ud-
s 9t 9t ze 1x 12t regnes Stodtilleegget ved Formler, der er for-
Fig. 59. skellige, eftersom der findes Skinnestod paa

Broen eller ej, og eftersom Sporet er fort
over Broen i Ballast eller c¢j, ligesom Stedtilleegget efter Formlerne varierer steerkt
med den paageeldende Konstruktionsdels Speendvidde. Stedtilleegget kan herefter ved
Broer paa Hovedbaner variere fra ca. 80 % ved korte, aabne Broer med Skinnestod til
ca. 23 % ved Broer med Speendvidde paa 80 m uden Skinnestod og med Ballast.

For Vindtryksbelastning paa Broerne har der gennem en Aarraekke veeret regnet
med 150 kg/m? for belastet og 250 kg/m? for ubelastet Bro og for Bremsekreefter 14 af
Togveaegten. Der regnes nu tillige med et Sidested paa 5 Tons.

For Svejscjern, hvis Minimums-Treekbrudstyrke er 33--3400 kg/cm® regncde man
oprindcligt med tilladelige Speendinger paa 600—800 kg/cm?, varierende efter Konstruk-
tionsdelenes mere eller mindre direkte Paavirkning, frie Lacngder og lignende. For
blgdt Staal, hvis Minimums-Traekbrudstyrke er 3700 kg/cm?® — saakaldt Staal 37 — og
som har betydelig storre Brudforlengelse og mere homogen Struktur, er i Reglen
regnet med noget hgjere Spendinger. Efter at Dansk Ingenierforening er begyndt
at udsende Normer for Staalkonstruktioner og for Beton- og Jernbetonkonstruktioner,
har disse veeret fulgt ved Statsbanernes Brokonstruktioner.

Det skal bemaerkes, at der ofte har veeret foretaget Spaendingsmaalinger paa Broer
til Kontrol af de ved Bercgningerne fundne Spzendinger, navnlig hvor de statiske For-
hold ved Konstruktionerne har veret vanskelige at klarleegge alene ved Beregning.
Disse Maalinger har veeret udfert af Laboratoriet for Bygningsstatik ved Danmarks
tekniske Hgajskole.

Belastningstog [ 1939 for Hovedbaner:
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V20 16,16 16 16,16 20' 20,16 16 16,16 16 201515 40 _1515m
I i T
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Fig. 60.



Oversigt over Belastningstog

[ Parentes er angivet nogle af de virkelig forekommende, storste, danske
Lokomotivbelastninger
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Efter de af Ministeriet for offentlige Arbejder udferdigede Vejregler af August 1943
skal den frie Hojde over Kerebanens hele Bredde for alle Veje veere 4,0 m — for meget
underordnede Veje dog kun 3,25 m. Den frie Hgjde over Cyklestier skal veere 2,5 m
og over Gangstier 2,2 m. Ved Fastseettelse af Belastning paa Vejbroer benyttes DS 410.

Administrative Forhold m.m.

Ved de aldre Statsbaneanleeg blev Skeeringer mellem Bane og Vej som Regel udfert
i Niveau. Langt den overvejende Del af de ved Statsbanerne i Dag forekommende
Over- og Underforinger for Veje er saaledes bygget i de sidste ca. 35 Aar, dels i For-
bindelse med Nyanleg, herunder Dobbeltsporanleeg, dels paa Steder, hvor Bespa-
relser ved Bevogtningens Nedleggelse kunde forrente et Broanleeg og deekke Udgifterne
ved dettes Vedligeholdelse, dels endelig i Henhold til »Vejkrydsloven«, hvorom mere
nedenfor.

Nedenstaaende Oversigt giver Oplysning om den Forskydning, som i Aarene fra 1915
til 1945 har fundet Sted i Antallet af alle Arter af Krydsninger mellem Statsbaner og
Veje. I den underste Linie er angivet Antallet af Krydsninger geeldende for Aaret
1945 alene for Hovedbaner.

Efterhaanden som Trafikken paa Vejene tog til, og Motorkeretojernes Hastighed og
Vegt steg, blev det mere og mere klart, at det vilde blive nedvendigt at forsteerke og
forage Bredden paa et stort Antal Broer samt at traeffe videregaaende Foranstaltnin-
ger til Forbedring af Sikkerhedsforholdene ved Krydsninger mellem Baner og Veje.
I Erkendelse af, at Banerne var uden Skyld i den skete Udvikling af Trafikken paa
Vejene, der endog paaferte dem en betydelig Konkurrence, og derfor ikke kunde veere
forpligtet til at afholde Udgifterne ved de Foranstaltninger, som maatte gennemfgores,
vedtoges i 1930 en Lov om »Sikring af Feerdslen ved Vejkrydsninger samt Krydsnin-
ger mellem Veje og Jernbaner m. v.«, i Henhold til hvilken der af Motorafgiftens Pro-
venu stilles Midler til Raadighed til Foranstaltninger af ovennzevnte Art, herunder
ogsaa at erstatte Niveauoverkersler med Viadukter. Banerne skal i Henhold til Loven
bidrage med et Belgb svarende til en nzermere fastsat Kapitalisering af den aarlige

Oversigt
Samtlige Kryds- Skinnefri Krydsninger med
ninger med |
Bane- Veje og Stier**) offentlige private offentlige og pri-
Aar lengde (offentlige og private) Veje og Stier**) Veje og Stier vateVejeog Stier**)
Gen_n(:‘.m. Gen_ne:m- ‘ Gennem- ‘ Gennem-
Antal | SR | Amal | Anal | GRR anal | SRiad
km km km | km | km
1915 2040 4833 0.42 180 11,3 30 68,0 210 9,7
1945 2391 4730 0,50 830 2,88 210 11,4 1040 2,30
1945%) 1622 2693 0,60 760 2,13 190 8,54 950 1,71
*) Kun Hovedbaner, *#%) Incl. Perrontunneler og -broer.
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Besparelse og overtage Broernes frem-
tidige Vedligeholdelse.

Projektering af alle nye Broer, Brofor-
steerkninger og Broombygninger sker nu
ved et af de 3 Brokontorer under Bane-
afdelingen. Tilsynet med Arbejdernes Ud-
forelse er efter Omstendighederne fore-
taget af Brokontorerne, Anleegsomraadcrnc
eller Distrikterne.

Hos den, der i en Aarrakke har haft
Lejlighed til paa neert Hold at tage de
fra tidligere Tid bevarede Broer naermecre
i Jjesyn, maa den tekniske Kunnen, som
er lagt for Dagen ved disse Broers Ud-
formning og Udferelse, veekke Respekt,
naar det betenkes, hvilke tekniske og
teoretiske Hjelpemidler der tidligere stod
til Raadighed. Naar der alligevel ofte er
blevet set med en vis Kritik paa den eldre

. . . Fig. 61. Hgjbanen gennem Vejle, der er udfert efter
Broteknik, saa fristes man til at sperge, »Vejkrydslovens af 1930.

om vor Tids Broteknik, som har haft langt

rigere tekniske og teoretiske Hjselpemidler til sin Raadighed og en Verdens Erfaring,
bedre vil opfylde de Forventninger, som nu knyttes til den. Ja, derom tilkommer det
Eftertiden at feelde Dom.

Storbroerne
DEN forste Storbro, som blev bygget ved Statsbanerne, var

Limfjordsbroen ved Aalborg

Den blev vedtaget ved Lov af 16. April 1873, hvorved bl. a. bestemtes, at Broen
skulde bygges som en lav Bro alene for et enkelt Jernbanespor, men senere skulde
kunne »udvides til at optage den almindelige Feerdsel«. Ved Afslutning af Kontrakten
med det franske Firma Compani de Fives, Lille, om Broarbejdets Udferelse indskreen-
kede man sig dog til at kreeve Overbygningen indrettet saaledes, at Broen udenfor
Togtid kunde befares af almindelige Koretajer.

Broen blev bygget i Aarene 1874—78 og var et efter Datidens Forhold enestaaende og
dristigt Bygveerk. Vanskelighederne ved Broens Bygning skyldtes ikke Vanddybden,
som ikke var storre end mange andre Steder, men derimod den store Dybde til fast
Bund. Alle Piller — undtagen den nordlige Landpille — maatte fores ned til ca. 34 m
Dybde under Vandspejlet, en enkelt naaede endog ned til Kote - 35 m.

Man havde dengang praktisk talt kun een anvendelig Funderingsmetode ved
saadanne Bundforhold, nemlig Trykluftsfundering, som derfor ogsaa blev anvendt ved
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Fig. 62. Den forste Limfjordsbro. Dragerne paa hver Side af Svingpartiet i Midten er kontinuerlige over to Fag.
Broens samlede Lengde var 352 m.

Limfjordsbroen. Arbejdet tilendebragtes ikke uden Uheld og Ulykker. En Pille,
der var under Opbygning, veeltede og maatte erstattes af en ny. Ved ct andet
Uheld omkom 3 Mand, ligesom flere dede af Luftsyge som Falge af Opholdet
i Trykluftkammeret, idet man dengang ikke kendte Betydningen af en langsom
Udslusning.

Broen gjorde god Fyldest i omtrent 60 Aar, men maatte da af Hensyn til Indferelsc
paa Statsbanerne af nyt og sveerere Materiel erstattes med en ny, der blev pla-
ccret ca. 30 m st for den gamle og fik en Leengde paa ca. 403 m. Den er ligesom
den gamle en enkeltsporet lav Bro, men medens sidstneevnte var cn Svingbro mecd
storste fri Gennemsejlingsbredde paa 19 m, er den nye Bro forsynet med et 30 m
langt Klapfag.

Ved Fremstillingen af Underbygningen for den nye Bro blev anvendt en Kombina-
tion af Peaelefundering og Trykluftfundering, hvorom neermere nedenfor. Der benyttedes
hovedsagelig hule Betonpeele paa indtil 45 m Leengde, hvilket er den storste Pele-
leengde, der hidtil er anvendt her i Landet, og en af Peelene naaede ned i 52 m Dybde

' under Vandet; dette er den storste Ramme-
dybde, der hidtil er opnaaet i Danmark.

Medens det tog neesten 5 Aar at bygge
den gamle Jernbanebro, blev den nye Bro,
der blev taget i Brug i 1938, bygget paa
den halve Tid. Den gamle Bro kostedce 2,6
Mill. Kr., medens den nye og sveerere Bro
— trods det langt hgjere Prisniveau, der
var gaeldende under dens Opforelse er
bhygget for knap 2 Mill. Kr. Ganske vist var
en Del af Broens Overbygning indvundet
fra den i 1928 byggede Jernbanebro ved
Frederikssund, der senerc var blevet over-
flodig, men paa den anden Side har An-
vendelsen af Frederikssundbroens Over-
bygning ogsaa medfert betydelige Udgifter
til Transport og Aindringecr.

Efter den forste Limfjordsbros Bygning

Fig. 63. Pillefundering ved Trykluft. Denne presser Van-

det ud af Arbejdskammeret under Randen af dettes Vaeg-
ge, Dyndet graves ud, og samtidig mures Pillens Yder-
vaeg ovenpaa Arbejdskammerets Loft, saa Pillen synker
dybere. Til Slut udfyldes Arbejdskammeret med Beton.
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Fig, 64. Ny Limfjordsbro. Cantileverkonstruktion med et enflgjet Klapfag. Dette og de faste 36 m Fag er indvundet fra
den nedlagte Frederikssundbro.

Alssundbroen

Denne skulde udferes som en kombineret Vej- og Jernbanebro med cn Kgrebane-
hejde af ca. 7,5 m over D. V. og forsynes med et beveegeligt Brofag med 30 m fri
Gennemsejling.

Dette Fag blev af astetiske Grundc udfert som ct dobbceltflgjet Klapfag med Kon-
traveegtene skjult i Klappillerne.

Broen cr foruden med et enkelt Banespor forsynet med en 56 m bred Kerebanc
og ¢t 2 m bredt Fortov. Neevnte Korebancbredde blev herefter geldende for alle
de sencre af Statsbanernc byggede kombinerede Vej- og Jernbanebroer (Lillebeelt,
Storstremmen og Oddesund), men Fortovsbredden paa dc to sidstnaevnte Broer
blev foroget til 2,5 m, idet Fortovenc her er til feelles Benyttelse for Fodgzengere
og Cyklister.

Inden Alssundbroens Bygning havde Statshanerne anvendt Gitterkonstruktioner
ved alle lidt storre Speendvidder. Imidlertid var Valseteknikken cfterhaanden skredct
saaledes frem, at der nu med Sikkerhed kunde fremstilles meget sveere Profiljern og
Plader, og da Pladcjernsdragere bl. a. med Hensyn til Vedligeholdelse frembyder
vacsentlige Fordele fremfor Gitterdragere, gik Statsbanerne over til i storre Omfang
at anvende Pladcjernsdragere, eventuelt dobbelte, der ved de steorre Speendvidder
armeredes med en Stangbue (Langerske Dragere). Denne Type er anvendt ved Als-
sundbroen saavel som ved den i Aarene 1935—38 byggede Vej- og Jernbanebro over
Oddesund. Ogsaa ved Storstremsbroen, hvorom neermere nedenfor, blev Typen an-
vendt, endog med enkelte Pladejernsdragere, uagtet Sidefagene, der her er udformet
som Cantileverfag, har ca. 60m Spsaendvidde, medens de store med Stangbuer armerede
Fag har Speendvidder op til 138 m.

For Staalmaterialets Vedkommende blev der ved Bygningen af Alssundbroen ogsaa
indledet en ny Praksis, idet man her for ferste Gang ved Statsbanerne forlod det
blede Staal 37 og gik til Anvendelse af mere hgjveerdigt Staal, nemlig Staal 48 (min.
Treekbrudgrense 4800 kg/cm?).

Fig, 65. Alssundbroen., Hovedbroen har simpelt understottede Pladejernsdragere, i Midterfaget (74,8 m Speendvidde)
armeret med Stangbuer. Klapfaget er dobbeltflgjet. Tilslutningsfag af Jernbeton (Rammekonstruktion),
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Endelig blev der ved Fundering af Alssundbroens Piller for forste Gang ved Stats-
banerne anvendt en Kombination af Palefundering og Trykluftsfundering, angivet af
Professor Anker Engelund, som har bistaaet Statsbanerne ved Bygningen af alle de
i dette Afsnit omhandlede Storbroer. Ved denne Funderingsmaade undgik man ganske
Udgravningsarbejdet i Arbejdskammeret og behgvede ikke at arbejde med saa hgjt
Lufttryk i Trykluftkammeret, da selve Pillen jo ikke var fort saa langt ned. Kom-
bineret Pzele- og Trykluftfundering blev derfor ogsaa senere anvendt saavel ved den
ovenfor omhandlede nye Limfjordsbro som ved Oddesundbroen, se Fig. 78 visende
Funderingen af Oddesundbroens Piller.

Monteringen af Hovedbroen over Alssund blev udfert saaledes, at Brofagene sam-
ledes paa Land; herfra blev de keort ud paa 2 Pontoner, flaadet ud til Byggestedet og
aflagt paa Pillerne. Broens Laengde er med de i Jernbeton udferte Landtilslutnings-
fag ialt 325 m. Det samlede Broanlaeg medfertc en Udgift paa ca. 2.850.000 Kr.,
hvoraf Senderborg Amtskommune og Senderborg Bykommune har afholdt de 40 %.

Spergsmaalct om Bygning af
Lillebeeltsbroen

til Aflgsning af den i 1872 tilvejebragte Feergeforbindelse mellem Strib og Fredericia
blev allercde rejst i 1884 og sattes forste Gang paa Rigsdagens Dagsorden i 1899, men
man veg hver Gang tilbage for den store Anlegsudgift, der vilde veere forbundet med
Bygning af en saadan Bro. Ganske vist er Baeltets Bredde paa det Sted, hvor Broen
teenktes bygget — i Neerheden af det gamle Overfartssted mellem Kongebroen og
Snoghej — kun ca. 850 m, men Vanddybden er meget betydelig, op til 40 m, og
Bredderne seenker sig ret stejlt, saa Vanskelighederne ved Broens Bygning maatte
forventes at blive endog meget store. |

Endelig lykkedes det dog Trafikminister Slebsager trods ret stor Modstand at gen-
nemfore Lov af 29. Marts 1924 om Tilvejebringelse af en dobbeltsporet Jernbanebro
over Beltet, bygget som en Hgjbro. Spergsmaalet om straks at bygge Broen saaledes,
at den ogsaa kunde optage den almindelige Vejfeerdsel, havde veret sterkt fremme
under Lovforslagets Behandling, men man havde af Bekostningshensyn indskreenket
sig til at kreeve, at Jernbanebroens Piller skulde udferes saaledes, at de senere kunde
udbygges til tillige at beere en Faerdselsbro. Inden Anlegget kunde paabegyndes i
Marken, var der imidlertid sket en saadan Foreggelse af Automobiltrafikken, at det
blev rimeligt, at Broen ikke byggedes alene for Banetrafik, men straks blev udvidet
med en Feerdselsbro. En Lov herom blev vedtaget den 16. Juli 1927. Broen skulde
herefter forsynes med en ca. 6 m bred Korebane samt med et Fortov, og Merudgiften
ved denne Udvidelse af Jernbanebroen skulde afholdes af Provenuet fra Loven om
Afgift af Motorkeretojer. Anleegget kunde da endelig paabegyndes.

Selve Hovedbroen med den store Staalkonstruktion er konstrueret som en Can-
tileverbro med den Inddeling, der fremgaar af Fig. 67, og med det paa Fig. 68 viste
Tveersnit.

Bunden i Lillebzelt bestaar i meget stor Dybde af en serlig fast og stenfri Lerart,
det saakaldte »Lillebeeltsler«, der er uigennemtreengeligt for Vand. Vanskeligheden
ved Strempillernes Fundering laa paa den ene Side i den store Vanddybde — indtil
30 m paa Pillernes Plads — og paa den anden Side i den stadig skiftende og steerke
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Fig. 66. Lillebaltsbroen.

Strom i Beeltet, op til 3 m pr. Sek. Det storc og ret enestaaende Arbejde ved Fun-
deringen af de 4 Strompiller ude i Beeltet blev gennemfort — helt uden Anvendelse
af Trykluft — efter en seerlig Metode, som i Princippet var angivet af Firmaet
Monberg & Thorsen, Kgbenhavn, i Samarbejde med Firma Griin & Bilfinger, Mann-
heim, til hvilke Firmaer hele Underbygningsarbejdet saavel som Udforelsen af Land-
fagenes Buer var overdraget. Ret veesentlige Andringer i Udferelsesmaaden var dog
blevet forlangt af Statsbanerne inden Anleeggets Paabegyndelse. Pillerne blev her-
efter fremstillet ved Hjaelp af Sszenkekasser af Jernbeton, der senere indgik som en
Bestanddel af de feerdige Piller. En saadan Seenkekasse havde forneden et Arbejds-
kammer, hvis Yderveeg bestod af en Krans af indbyrdes forbundne lodrette Jern-
betonrer, der var aabne i begge Ender. Den ene Ende af disse Ror var afskaaret saa-
ledes, at Underkanten af Rorene noje svarede til Profilet af Bunden i Beltet
@ O 2 ® @
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Fig. 67. Lillebzltsbroens Hovedanordning. Staalbroens Laengde er 825 m med et storste Midterfag paa 220 m og en stor-
ste fri Hejde paa 33 m. Den totale Brolengde er ca. 1178 m.
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paa det Sted, hvor Pillen skulde anbrin-
ges. Den nederste Del af Seenkekassen, der

E w L _‘-'?‘ bl. a. omfattede Arbejdskammeret med
| Rorkrans, blev opbygget paa en Bedding i
pr——— b{i_ﬂ HL__. Land og sesat, ligesom et Skib leber af

Stablen. Da Rerkransens Underkant ved

alle Pillerne var meget vindskeev, blev
Senkekassen stebt i omvendt Stilling. Efter Stabelaflebet blev Saenkekassen drejet
180° udc i Beeltet (Fig. 69), hvorefter den blev sat paa Grund ved Hjelp af Vandbal-
last, og Kassens videre Ophygning skete nu ved Hjeelp af et flydende Betonstebean-
leeg. Denne Opbygning skete etapevis med mellemliggende Flytning af Kassen ud
paa dybere Vand. Efter at Ssenkekassen var anbragt paa sin endelige Plads, blev
Leret, der var traengt op i Rerene, horet ud ved Hjeelp af seerligt Boretaj (Fig. 70), og
Pillen sank nu ved sin Egenvegt ned i Grunden. Funderingsdybden blev foreget
ved, at man inde i Kassererene nedrammede Staalrer i Laengder fra 2 til 4 m under
Kasserogrene, idet man enskede, at Underkanten af alle disse Rer for vedkommende
Pille skulde ligge i samme vandrette Plan. (Qgsaa Leret i disse Rer bhlev udboret.
Naar dercfter Rorkransen og neevnte Staalrgr var steht ud med Beton, hvilke skete,
medens de var vandfyldte, kunde den Jord, der var treengt op i Arhejdskammeret,
bortgraves, uden at det var ngdvendigt at seette Trykluft paa Arbejdskammeret, hvilket
vilde have veerct baade kosthart og besveerligt ved de store Dyhder, der her var Tale
om. Leret i Arbejdskammeret blev udgravet i en saadan Dyhde, 4,2 m, at man

Fig. 68. Tvearsnit i Staalbroen.

= ==
Sankekassen i Flydestilling Rorvaeggen i den tunge Side . i
efter Stabelaflgbningen. fyldes med Stenballast, hvor- Vandballast tilferes Arbejds-
Skavheden i Rervaggen er ved Vendingen indledes. kammeret gennem Ventiler.

afbalanceret med Sandbal-
last; der nu fjernes.

S@enkekassen er drejet 90°, Vendingen er omtrent til- Sankekassens Flydestilling
og Stenballasten begynder at endebragt., Stenballasten er efter endt Vending,
lobe ud. lobet ud.

Fig. 69. Drejning af Ssenkekasse.
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naacde det helt rene Lillebacltsler. Hul-
rummet i Arbcjdskammeret og Seenke-
kassens Hulrum hlev derefter udstabt med
Beton, og Pillen kunde nu feerdighygges.

Staaloverbygningen er som neevnt cn
Cantileverkonstruktion. Dragerhgjden an-
drager i Midterfaget 24 m, aftagendc ret-
linet til 21 m over Pille 1 og 4 og derfra
atter retlinct til 15 m over Landpillernc.
Den herende Hovedkonstruktion ecr ud-
fart af ct Specialstaal, Staal 54 (Krupp-
Baustahl) med min. Trykbrudgrensc 5400
kg/em?®.

Overbygningen bhlev monteret ved den
saakaldte sFrimontering«. Paa hver Pille
blev anbragt en midlertidig Konsol, hvor-
paa opbhyggedes ct Brostykke, og herfra
byggedes Staalkonstruktionen nu frit ud
til hegge Sider, saaledes at der stadig til-
fajedes lige store Veagte til hver sin Ende
af Brostykket. Hovedentreprener for Over-
bygningen var Firma Fried. Krupp, Rhein-
hausen, og lLouis Eilers, Hannover. Den
samlede Staalvaegt udger ca. 15.000 Tons.

Dec Jernbetonbucr, der danner Tilslut-
ningsfagene paa ILand, cr delt i 4 Ribber,
af hvilke dc to gstligstc er 3 m hrede og
hver heercr ct Jernhancspor, medens de
to vestligste, hver 1,5 m brede, tilsammen

Aot

.

Fig. 70. Pille under Nedboring. Der bores i Roret til ven-

stre, medens Kranen flytter Boretgjet. Forlengelses-
rorene ses afstivede mod Kassens Sider.

beerer Vejbane og Fortov. Paa Fyn er der ialt 3 Buer med en samlet L.eengde af ca.
140 m, og paa Jyllandssiden er der 5 Buer med en samlet L.aeengde paa ca. 215 m.
Dissc Buers Spaendvidde varicrer fra 30 til 40 m, medens Hgojden i Buemidten udger
ca. 30 m. Buerne bheerer ved Hjeelp af lodrette L.ameller af Jernbeton de Brobanc-
plader, hvorpaa Sporenc, henholdsvis Vejbancen, hviler.

Fig. 71. Monteringsstadiet umiddelbart forinden Lukning af Faget 3--4. Under Hoveddragerne ses
de 4 Arbejdsplatformer.
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Den samlede Betonmeengde i Lillebeeltsbroen udger ca. 100.000 m?.
Selve Broarbejdet blev paabegyndt i Foraaret 1930, og Broen blev taget i Brug den
15. Maj 1935. Udgiften ved Broanlegget belgh sig til ialt ca. 24 Mill. Kr.

Ogsaa Tanken om at aflgse den i 1884 tilvejebragte, ca. 3,6 km lange Feergeforbin-
delse mellem Masneds og Orehoved med en fast Forbindelse, Bro eller Tunnel, er af
gammel Dato, idet Spgrgsmaalet om Bygning af

Storstromsbroen

forste Gang blev rejst af Statsbanerne i 1887. Forskellige Lovforslag om Bygning af
en lav Bro med et beveaegeligt Brofag (Svingbhro eller Loftebro) blev forelagt Rigs-
dagen i 1908 og 1909 uden dog at blive vedtaget. Det samme gentog sig i 1916--17 kun

Fig.72. Storstremsbroen, I Forgrunden den gamle og den nye Masnedsundbro.

med den Forskel, at Folketinget vedtog et Lovforslag om Bygning af en Hgjbro, og
at Landstinget, der var mest stemt for en Tunnel, forkastede dette Lovforslag. Sagen
hvilede derefter, indtil det lykkedes Trafikminister Friis-Skotte at gennemfore Lov
af 8 April 1932 om Bygning af en Vej- og Jernbanebro saavel over Storstremmen
som over Oddesund. Lovforslaget var fremsat paa Grundlag af et af Statsbanerne
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udarbejdet Projekt, hvorefter Storstrems-
broen skulde udferes som en Hgjbro med
en fri Hejde paa 26 m i tre Gennemsej-
lingsfag; disse var udformet som Staal-
bucr, medens Sidefagene taenktes udfert
som Jernbetonbuer med aftagende Hgjder
ind mod Land. Broen skulde foruden et
enkelt Jernbanespor bzere en Vejbanc paa
5,6 m Bredde og et ca. 2,5 m bredt Fortov.
Forslaget forudsatte en Loftning af Banen
paa Masneds og et Stykke ind paa Sjeel-
lands Kyst, saaledes at der maatte bygges Fig. 73. Ny Masnedsundbro. Feallesbro for Vej og en-
cn ny og hgjere Bro (Fig. 73) over Sundct keltsporet Jernba!:l:mlg:iflli?‘jgestaﬁsg;g med 25 m Gen-
mellem Masnedo og Sjeelland til Erstatning '
for den gamle Masnedsundbro (Fig. 74).
der var bygget i Aarene 1882—84. Den
gamle Bros Portaler er tilbygget omkring
Aarhundredskiftet, da det — til ikke ringe
Ulempe ved Vedligeholdelsen — blev
Mode, at enhver stgrre Bro skulde for-
synes med Portaler, helst murede Taarne
med Takker og Skydeskaar.
Storstremsbroanlaegget omfattede ogsaa L :
store Bane- og Vejomlaegninger i Land. Fig. 74. Gamle Masnedsundbro. Svingbro med to Gen-

i . nemsejlingsaabninger a4 18,8 m. Udenfor Togtid blev
Statsbanernes Andel i Anlaegsudgifterne Broen anvendt som Vejbro.

til Broer samt Vej- og Baneanlaeg i Land

— ialt anslaaet til ca. 36,5 Mill. Kr. — blev fastsat til 15,7 Mill. Kr., medens samtlige
ovrige Udgifter ved Broanleegget m. m. dels skulde beeres af de to interesserede Am-
ter, dels skulde daekkes ved en Afgift til Statskassen paa 1 Ore pr. Liter Benzin, solgt
til Automobilkersel — »Brogrenc.

Selv om Loven nu var vedtaget, kunde Anlegget dog af fiskale Grunde ikke paa-
begyndes forelgbig. Imidlertid fremkom der i Lobet af 1932 gennem det engelske Firma
Dorman, Long & Co. et Tilbud om et Laan paa 1 Mill. £ til Bygning af Broen paa
Betingelse af, at Firmaet fik Arbejdet overdraget. Da Kravet om Kgb af engelske
Varer paa det Tidspunkt var staerkt fremme, maatte Statshanerne omarbejde deres
Forslag, saaledes at Anvendelse af Jernbetonbuefag i Storstremsbroen bortfaldt, og
Broen i hele sin Laengde forsynedes med Jernoverbygning. Det samlede store Anlseg
blev derefter i Maj 1933 uden Licitation overdraget Dorman, Long & Co. i Samarbejde
med Firmaet Christiani & Nielsen, Kebenhavn.

Efter det sendrede Forslag begynder selve Storstremsbroen ved Sydkysten af Masnedo
og ender ca. 400 m fra Kysten af Falster. Broen har 3 Gennemsejlingsfag med Speend-
vidder henholdsvis ca. 104 m, 138 m og 104 m, og paa hver Side af Gennemsejlings-
fagene findes Tilslutningsfag med Spaendvidder paa ca. 60 m — 21 Fag Nord for Gen-
nemsejlingsfagene og 26 Syd for disse. Broen er saaledes ca. 3200 m lang og er dermed
den leengste Bro paa Kontinentet.

16*
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Spunsvag MNedrammet
| Spunsvaeg

Enheden stilles paa de i Forvejen nedrammede Trapele,
hvorefter Spunsvaeggen rammes ved Hjzlp af en Luft-
hammer.

Efter at Enheden er pumpet lens, udgraves der for
Fundamentspladen.

Xt

I

Fundamentspladen og Pillefoden stebes. Fra det fly-
dende Blandeanlag tilferes Betonen gennem Render.

Enhedens Vandballast pumpes ud, saa at Enheden
kan flyde bort over Pillefoden.

Fig. 75. Enhedens Anvendelse,

Dybden i Brolinien er ikke betydelig, hajst ca. 13,8 m, og alle 49 Strgmpiller kunde
funderes direkte paa Bunden. De fire store Piller ved Gennemsejlingsaabningernc
samt de fire nordligste Strempiller er opfert i terlagt Grube indenfor en taet Veeg
af Spunsjern. For at simplificere og fremskynde Arbejdet er der ved Opferelse af
alle de avrige Strempiller benyttet seerlige af Firmaet Christiani & Nielsen udtenkte
sUniversal-Enhederg, ialt fire, der hver kunde finde Anvendelse ved et stort Antal
Piller (Fig.75).

Anvendelse af »Enheden« forudseetter, at Bunden bestaar af Ler uden Sandaarer,
saaledes at hele Arbejdet kan udferes i aaben, torlagt Byggegrube. Dette var ikke
Tilfeeldet ved alle Piller, hvorfor to af »Enhederne« var udformet saaledes, at cn
Spunsveeg kunde rammes langs Enhedens Inderside. Udgravningen skete under
Vand indenfor denne Spunsvaeg, hvorefter Fundamentspladen stebtes — ligeledes
under Vand — og Byggegruben kunde nu terlegges.

Overbygningen er i de tre Gennemsejlingsfag udformet som ca. 3,7 m haje
Pladejernsdragere, armeret med Stangbuer (l.angerske Dragere) og med Brobanen
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beliggende ved Foden. Tilslutningsfagene
er ogsaa udfert af ca. 3,7 m hgje Plade-
jernsdragerc, men her er Dragerne lig-
gende under Brobanen og formede som
Cantileverkonstruktion med en Lengde
paa Sveevebjeelkerne af ca. 44,5 m. Hoved-
dragernes Lejcr paa Pillerne cr skiftevis
faste og beveegelige. Hoveddragerne er ud-
fort af et specielt Staal, »Chromador Steel«
(Staal 58), min. Trekbrudgrense 5800
kg/em?, Tveerbjeelker m. m. af Staal 50.
De storste Plader til Pladejernsdragerne B Ll st wempdiora it b et
har et Areal paa 25 m? De storste Valse-
profiler er Vinkeljern 305X305X25 mm, de storste Pladetykkelser er 35 mm. De stor-
ste Nitter har en Diameter paa 29 mm og en Laengde paa 185 mm.

Staalkonstruktionen er fabrikeret i England, og Brostykkerne er ad Sevejen trans-
porteret til Masnedg, hvor de i Land blev samlet til hele Brofag; disse blev dcrefter
ved Hjeelp af en Flydekran med 500 t Beaereevne sejlet ud og aflagt paa Pillerne (Fig.
76). For Gennemsejlingsfagenes Vedkommende maatte Afstivningsdragerne dog deles i
to Dele, hvorfor der i disse Fag maatte anvendes en midlertidig Stilladspille.

Den samlede Staalveegt i Broen udger ca. 21.000 t, og den samlede Betonmeengde
ca. 100.000 m® Hele det storc Vej- og Baneanleeg blev fuldfert paa godt 4 Aar, saaledes
at Storstremsbroen, der alene har medfert cn Udgift paa ca. 28,5 Mill. Kr., kunde tages

i Brug den 26. September 1937.

Reekken af Statsbanernes Storbroer er forelgbig afsluttet med Anleegget af

Oddesundbroen

til Erstatning for den i 1883 tilvejebragte Feergeforbindelse. Som foran omtalt er An-
leegget vedtaget ved Lov af 8. April 1932, og det blev herved fastsat, at Statsbanerne kun
skulde beerc cn Trediedel af Anlegsudgiften, medens de to Trediedele af Udgiften

Fig. 77, Qddesundbroen over Limfjorden til Thyh¢lm,



skulde bares af de to interesserede Amter mod Tilskud dertil af Vejfondene. Broen
er herefter bygget som en Lavbro med et Klapfag med 30 m fri Gennemsejlingsaab-
ning. Den samlede Brolengde er 472 m, inddelt saaledes, at der over den midterste
og dybeste Del af Sundet er anvendt 3 storre Brofag med hver ca. 70 m Speendvidde,
og umiddelbart Nord for disse er Klapfaget anbragt. Paa hver Side af dette Midter-
parti findes tre mindre Brofag, hver med
Snit gennem Brop/'//e ca. 35 m Speendvidde. Broen er forsynet
med et enkelt Jernbanespor samt, som tid-
ligere omtalt, med en 5,6 m bred Korebane
+0 og et ca. 2,5 m bredt Fortov.
i : Den storste Vanddybde paa Brostedet er
4 ca. 24 m, og Bunden bestaar i stor Dybde
af et meget uensartet Materiale. Ved
Strempillernes Fundering er anvendt den
af Statsbanerne allerede tidligere ved Als-
sundbroen benyttede Kombination af Peele-
fundering og Trykluft (Fig. 78). Seenke-
kasserne blev her ved Oddesund stobt i
omvendt Stilling paa Beddingen, men var
saaledes afbalancerede, at de ved Stabel-
aflgbningen drejede sig 180°. Pelene var
alle Treepeele og af Diameter ca. 44 cm.
De Pzxle, der skulde rammes under Pil-

lerne neermest Land, vilde faa en Langde
af ca. 35 m, og da Trepeele af saadan
Laengde ikke kunde skaffes, blev Pezelenc
sammenbygget af to Stykker. Den storste
opnaaede Pelespidsdybde er + 45,2 m, og
i der er ialt rammet 1128 Pale med en sam-
40 | U] J | let Laengde af 21.700 m.
i, T8, Lanudeenit uf en Plle med Peletundeingen Overbygningen er helt igennem udfor-
Senlclusen senkes 000, e Eirelere E AT met som ca. 26 m hoje Pladejernsdragere,
der i de tre store Fag er armeret med
Stangbuer (Langerske Dragere). Alle Dragere er simpelt understottede. Speendvidden
for Klapfaget er 34 m. Klappen er enkeltflojet med Kontraveegten skjult i et Hul-
rum i Klappillen. Der er overalt i Broens Overbygning anvendt Staal 44. Overbygningen
cer monteret paa en Byggeplads i Land, hvorefter de enkelte Brofag ved Pontoner ecr
sejlet ud til Pillerne. Den samlede Staalveegt i Broen udger ca. 3200 Tons og den sam-
lede Betonmaengde ca. 21.500 m?®.
Arbejderne ved Broanlegget m. v. blev paabegyndt i Sommeren 1935, og Anlegget
blev taget i Brug den 15. Maj 1938. Udgiften til selve Broanleegget androg ca. 5,9 Mill. Kr.
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Sporet

STATSBANERNES Overbygningskonstruktioner — ved Overbygning forstaas Skinner
og Sveller med tilhorende Forbindelsesdele samt Ballasten — har gennem de for-
lebne 100 Aar stadig veeret Genstand for Andringer og Forbedringer, idet de stigende
Krav med Hensyn til Belastning (Akseltryk), Korehastighed, Sikkerhed, Bekvemme-
lighed for de rejsende og ¥nsket om at holde Anskaffelses- og Vedligeholdelsesomkost-
ningerne nede paa et Minimum har kreevet stadige Forbedringer af Sporets Kon-
struktion. Gennemgaar man de forskellige Sporkonstruktioner, som i Aarenes Lgb har
veeret anvendt ved Statsbanerne, vil man finde, at disse kvalitetsmaessigt set gennem-
gaaende staar paa Hejde med de ved forende udenlandske Baner samtidig anvendte
Konstruktioner.

De celdste Overbygninger

Til det forste Spor Kebenhavn-Roskilde anvendtes Svejsejernsskinner af det paa
Fig. 79 viste Profil. De lagdes direkte paa Svellerne. Skinnestadene var faste uden La-
sker. Paa Stedsvellen anbragtes en Underlagsplade til Understetning for de to Skinne-
ender. Svellerne var af Eg, behugne paa Over- og Underside, medens de to Sideflader
stod med Traeets naturlige Runding. Da det ved den anvendte Stedkonstruktion na-
turligvis var vanskeligt at holde Skinneenderne ngjagtigt i Flugt, blev der i 1857 an- .
bragt udvendige Lasker som vist paa Fig. 80. Af Laskens Profil fremgaar tydeligt, at
dens Opgave kun har veeret at styre Skinneenderne og ikke at bsere. Middellevetiden
for det oprindelige Spor paa Strseekningen Kebenhavn-Roskilde har veeret ca. 16 Aar.

Da den sjzellandske Vestbane i Aarene 1853—56 forleengedes til Korser, gik man
over til en 68 lbs. Svejsejernsskinne (Fig. 81). Hertil anvendtes Fyrresveller.

Ved Anlaegget af de forste Baner i Jylland og paa Fyn (1862—69) anvendtes ligeledes
Svejsejernsskinner, dels en 68 lbs. Skinne til Hovedbanerne (Nyborg-Middelfart, Fre-
dericia-Aarhus-Randers), dels en 58 lbs. Skinne til de mindre vigtige Baner (Langaa-
Viborg-Skive-Struer-Holstebro, Randers-Aalborg). Disse Skinners Profiler (Fig.82) sva-

Ii

3 —
— {.@\
— / b o
Fig. 81. Overbygning med 68 lbs. (34 kg/m) Skinne (1856).
Skinnelengde 21 engl. Fod (6,40 m).

X

Fig. 79. Profil af Danmarks ferste Jernbaneskinne med 1 ] e i O
tilhgrende Skinnested. Skinnevegt 58 lbs./yard (ca. 29 { "
2

kg/m), Lazengde 18 engl. Fod (549 m).
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& e Fig. 82. Profiler af jyske Svejsejernsskinner: 68 lbs. (1862),
Fig. 80. Sted i 58 lbs. Skinne med udvendig Laske (1857). 58 lbs. (1863) og 45 lbs. (1869). Skinnelengde 21 engl. Fod.
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rede imidlertid ikke til de paa Sjalland anvendte Profiler af tilsvarende Veagte.
Laskerne var Fladlasker. Ved Stedet fandtes Underlagsplade med fire Spiger. Paa
Mellemsvellerne anvendtes ikke Underlagsplader. Svellerne var af Fyr. Ved Bygnin-
gen af Skanderborg-Silkchorg Banen (1869) indfertes et endnu lettere Skinne-
profil, 45 lbs.

Overbygninger med Staalskinner

Efter at det ved Bessemerprocessens Fremkomst var blevet muligt at fremstille Staal
i flydende Tilstand i sterre Mengder, gik man over til at anvende dette Materiale til
Skinner, hvorved det lykkedes at faa Skinner af mere homogent, steerkere og mere
slidfast Materiale.

Indferelsen af Staalskinner paa de danske Baner paabegyndtes i Halvfjcrdserne.
Der anvendtes oprindelig to Typer: 63 lbs. (32 kg), indfert i 1875, og 45 lbs. (22,5 kg),
indfert 1874, til henholdsvis Hoved- og Sidebaner. Ved Anlaeggene af Struer-Thisted
og Skive-Glyngere Banerne (henholdsvis 1882 og 1884) mente man at kunne ngjes
med et endnu lettere Skinneprofil, hvorfor der indfertes en 35 lbs. (17,5 kg) Skinne.
En Foregelse af Skinnevacgten fandt forst Sted i 1897, da man ved Bygningen af den
sjeellandske Kystbane gik over til et 37 kg Profil. Skinner af dette Profil blev de fol-
gendc Aar indlagt paa en Del Hovedbaner, f. Eks. Kgbenhavn-Korser og Roskilde-
Gedser.

Anskaffelscn af P-Maskinerne med et storste hvilende Akseltryk paa 19,0 t kraevedc
Skinner med en storre Beereevne, hvorfor der i 1905 indfertes et nyt Skinneprofil
med en Vaegt af 45 kg pr. m. Disse Skinner, hvis Veegt svarer til, hvad man andre
Steder i Europa endnu anvender paa Hovedbaner, vandt efterhaanden Indpas paa alle
Danmarks 1. Klasses Hovedbaner.

I 1938 indfertes atter ct nyt og betydeligt svacrere Skinneprofil, nemlig 60 kg pr. m,
til Brug paa Hovedbancr af 1. Klasse og da ferst og fremmest paa Lyntogsstreeknin-
ger. Indferelsen af dette Profil skete ikke af Hensyn til Akseltrykkenes Sterrelse eller
et Onske om at forheje disse, men derimod af Hensyn til Unsket om at faa et Spor,
som med mindre Vedligeholdelscsarbejde er i Stand til at holde den Justeringsstan-
dard, som er nedvendig for 1. Kl.s Hovedbaner med tung og hurtig Trafik. Det cr
derfor ogsaa en Forudszetning ved dette Skinncprofils Indferelse, at der for dettes
Vedkommende ikke tillades storre Akseltryk end nu geeldende for 45 kg Skinner,
nemlig 20 t. R

—_——0 ——
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I Il 1l v vV Vi
17,5 kg or m  2E5 kg or m 32 kg por rm 37 kg pr m. 45 kg por m. 60 kg pr m.

Fig. 83. Statsbanernes Staalskinner, 1, II og III anskaffes ikke mere. Der tillades Korsel med tolgende storste Aksel-
tryk: IT 11 t, IIT 14 t, IV 16—18 t afhesengig af Svellet:etheden, V og VI 20 t,

248



Statsbancrnes forskellige I'yper af Staalskinner betegnes ved Romertallene fra I til
VI, idet 17,5 kg Profilet har Betegnelsen I. Fig. 83 viser de seks Skinneprofiler.

Oprindelig anvendtes Skinnespiger til Skinnernes Befeestelse. I 1912 indfertes Svelle-
skruer.

Overbygning I havde 21 engl. Fod (6,401 m) lange Skinner, der lagdes direkte paa
Svellerne og feestedes med to for hinanden forsatte Skinnespiger. Stedet var fast med
to Fladlasker, der gik helt i Bund i Laskekamrene. Der lagdes 9 Sveller pr. Skinne-
leengde med en storste Svelleafstand af 711 mm.

Overbygning II findes med Normalskinneleengder paa 21 engl. Fod, 24 c¢ngl. Fod
(7,315) og 30 engl. Fod (9,144 m). Overbygningen lagdes oprindelig uden Underlags-
plader paa Mellemsvellerne, og Skinnerne befezestedes med to Spiger pr. Svelle. Un-
der dct faste Sted lagdes en faclles Underlagsplade. Der anvendtes Fladlasker. Ved
Anlaeg af Falsterbanen 1884 anvendtes i Overbygning II for forste Gang svevende
Stod med Vinkellasker. I Jylland-Fyn indfertes i 1888 en Vinkellaske, der med en
bred Fod treeder paa Svellerne. Der anvendtes nu tre Skinnespiger.

Overbygning II er den cneste Overbygning, ved hvilken man ved de danske Stats-
baner har forsegt Anvendelse af Jernsveller (bortset fra de Jernsveller, som fandtes
i Senderjylland ved Overtagelsen i 1920), idet Sporet paa Tommerup-Assens Banen
ved Banens Anleeg i 1883 lagdes med Jernsveller. Forsgget med Jernsvellerne viste sig
ikke at svare til Forventningerne, og den sidste Jernsvelle er derfor forlengst ud-
vekslet af Assensbhanens Spor. En veacsentlig Aarsag til det daarlige Resultat var for-
mentlig Anvendelsen af Grusballast, der tilmed var af mindre god Kvalitet.

Overbygning III findes med Normalskinneleengder paa 24 engl. Fod og 36 engl. Fod
(10,973). Da man i 1912 for ferstc Gang gik over til Anvendelsen af Svelleskruer, kon-
struercdes den paa Fig. 84 viste Overbygning IIL

Fig. 85 og 86 viser forskellige Former for Overbygning IV.

Fig. 87 viser den oprindelige Overbygning VA med Skinnespiger og sveevende Sted
med seks Laskebolte.

Da man gik over til Anvendelsen af Svelleskruer, blev Overbygning V i 1913
endret til VB (Fig.88). Som Underlagsplade anvendtes en Hageplade, hvis Hage

OVERBYGINING ///8.
SPOR MEO 32 KG SKINNER PR FYRRESVELLER.
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Fig. 84, Overbygning med 32 kg Skinner (1912).
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OVERBYGNING Vi
SPOR MED S7KG SKINNER PR FYRRESVELLER

u |
O O O ©

AW WAV A A-wvww\r\mi]" o T RS— [WT,\JMJ\MM-W

AAVAAAAYAIAAA AL
Fig. 85. Overbygning med 37 kg Skinner (1897). Skinnelengde 12 m,
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OVERBYGNING IVE.
5008 MED S7KG SKINNER PAF FYRRESVELLER
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Fig. 86. Overbygning med 37 kg Skinner (1932). Skinnelengder 15, 18 og 23 m.
Svelleafstand paa Hovedbaner 65 cm.

OVERBYGNING V77,
SPOR MED 45 KG SKINNER PFfT FYRRESVEUER
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Fig. 87. Overbygning med 45 kg Skinner (1908). Skinnelengde 15 m, Svelleafstand 80 cm.
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OVERBYGNING VB
SPOR MED 45 KG SKINNER A7 FYRRES/ELLER.
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Fig. 88. Overbygning med 45 kg Skinner (1913), Skinnelengde 15 m. Svelleafstand oprindelig
72 cm, senere 66 cm,

griber om Skinnefodens udvendige Kant. Den indvendige Kant fastholdes af en Kile-
klemplade fastspeendt med en Svelleskrue. Stedet er et Dobbeltsvellestad, hvilket vil
sige, at de to Stadsveller er lagt teet sammen og sammenholdt ved tre vandrette Bolte.
Da de to Skinneender ligger frit paa et kort Stykke mellem de to Underlagsplader,
bliver der nogen Mulighed for en elastisk Eftergiven for Slagene ved Hjulenes Pas-
sage over Stedet, hvorfor Stedet ikke maa forveksles med et fast Sted. Der anvendtes
kraftige Vinkellasker.

Da de lange Lasker i den eldste Overbygning V var sterkt udsat for Brud, blev
Stedcne i denne Overbygning i stor Udstreekning ombyggede til Dobbeltsvellestad.

Efterhaanden viste det sig, at den indvendige Svelleskrue i Overbygning V ikke

OVERBYENING VC.
SPOR MED &5 KE SKINNER PAA FYRRESVELLER
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Kig. 89. Overbygning med 45 kg Skinner (1931). Skinnel#ngde 30 m. Svelleafstand 64 cni,
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- OVERBYEGNING V5.
SPOR MED 4SKG SKINNER PrIfi BOGESVELLER.
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Fig. 90. Overbygning med 45 kg Skinner (1931) med Anvendelse af danske Bggesveller.
Skinnelengde 30 m. Svelleafstand 64 cm.

kunde holde til den ret store Belastning, den var udsat for, idet den ret hurtigt lod sig
skrue over Gevind i Treeet. Man sendrede derfor i 1931 Konstruktionen til fuldsteendig
adskilt Skinnebefeestelse, Overbygning V C (Fig. 89). Stedet cr stadig et Dobbeltsvelle-
stad, og der lagdes, navnlig for at give Sidestivhed, en feelles Underlagsplade over dc
to Stedsveller. For at bevare Elasticiteten ved Skinneenderne forsynedes Pladen med
ct rektanguleert Hul under de to Skinneender. Der anvendes to ens Fladlasker.

Samtidig med den sidstnaevnte Overbygning V indfertes Overbygning V Bt (Fig. 90).
Denne Overbygningstype er baseret paa Anvendelsen af danske Begesveller, idet Ude-
ladelsen af Underlagspladerne fordrer Sveller af haardt Trea. Svellerne forsynes med
to haeldende 5 mm dybe Indsnit, hvori Skinnerne anbringes. Skinnen fzestes med tre
Svelleskruer, der anbringes skiftevis een og to indvendig i Sporet. Stodet er et Dob-
beltsvellestad, men for at give de yderste Skinncender den forngdne Elasticitet, er de
to Stodsveller rykket 5 cm fra hinanden ved at indskyde Mellemleegsklodser ved Stad-
svelleboltene. Oprindelig er Overbygning V Bt ogsaa forsegt lagt med et 4 mm tykt
Mellemleeg af presset Poppeltree mellem Svelle og Skinnefod, som det i sin Tid an-
vendtes i Frankrig. Dette anvendes imidlertid ikke mere. Al Overbygning V leegges nu
normalt som V Bt; kun i Sporskifter, hvor Sporskiftetemmeret er af Fyr, anvendes
Overbygning V C.

Den nye Overbygning VI med 60 kg Skinner er af en lignende Konstruktion som
Overbygning V Bt, altsaa med Skinnerne hvilende direkte paa Bggesveller (Fig. 91).
Skinnens Profil blev konstrueret specielt med Henblik herpaa, idet Fodbredden blev
gjort stor i Forhold til Profilets Hojde, hvorved Kanttrykket paa Svelletreeet, naar
Skinnen paavirkes af Sidekreefter, bliver mindre. Skinnehovedets Bredde valgtes til
70 mm som ved Profil V, hvorved Fremstillingen af Overgangsstad lettes. Heeldningen
i Laskekamrenc gjordes 1:3 i Modseetning til de hidtil anvendte 1:4, hvorved opnaas,
at Laskerne ikke slides saa hurtigt i Bund. Skinnerne befacstes til Svellerne med fire
Svelleskruer, og den yderstc Del af Skinnefoden er gjort omtrent vandret for at mind-
ske Skrucrnes Tilbgjelighed til at beje sig bort fra Skinnen.
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OVERBYGNING /. SPOR MED 60KG SKINNER PFir7 BOGESYELLER
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Fig. 91. Overbygning med 60 kg Skinner (1938). Skinnelangde 30 og 60 m. Svelleafstand 60 cm.

Skinneleengder og Skinnesvejsning

Som det fremgaar af det foranstaaende, har man gennem Tiderne stadig foreget
Skinneleengden, idet man derved indskreenker Antallet af Skinnestod, der stadig er
og bliver Sporets svage Punkter, og som betyder en veesentlig Merudgift saavel i An-
skaffelse som Vedligeholdelse. De oprindelig anvendte meget korte Skinnclengder
skyldtes, at Staalveerkernc dengang ikke var i Stand til at fremstille dem lsengere.
Allerede i 1929 gik Statsbanerne over til at anvende de saakaldte »Langskinner, idet
man i Overbygning V indferte en Skinneleengde paa 30 m og i 1946 forggede Skinne-
leengden i Overbygning VI til 60 m. Foruden de ovenfor naevnte Besparelser ved An-
vendelsen af lange Skinner medferer disse og saa den meget store Fordel, at Korslen
bliver betydelig roligere og behageligere for de rejsende, hvortil kommer, at Sliddet
paa det rullende Materiel bliver mindre. Flere udenlandske Skinneveerker er nu i
Stand til at fremstille Skinner i 30 til 60 m Leengde. Disse lader sig imidlertid kun
transportere paa Jernbanerne, medens Danmark som Regel faar sine Skinner leveret
pr. Skib. Som Fglge deraf faas Skinnerne hjem i Leengder paa 15 m, og de lange
Skinner fremstilles da herhjemme ved Sammensvejsning af de leverede Skinner.

Skinnesvejsningen ved de danske Statsbaner blev oprindelig udfert efter den saa-
kaldte aluminothermiske Metode med Anvendelse af Svejsemidlet Thermit. Thermit-
svejsningen foretoges ude paa Linien ved Siden af Sporet. Indtil man i 1938 gik over
til Anvendelsen af elektrisk Svejsning, havde man ialt svejsct ca. 36.000 Thermit-
svejsninger. Naar man paa det Tidspunkt forlod Thermitsvejsningen og gik over til
at benytte elektrisk Modstandssvejsning til Svejsning af Skinnerne, skyldtes det ikke
Utilfredshed med Thermitsvejsningernes Kvalitet, idet man kun havde haft et meget
ringe Antal Brud i disse, men derimod Hensynet til den betydelig billigere Pris, hvortil
den elektriske Modstandssvejsning kan udferes. Da den clektriske Modstandssvejsning
kraever et fast Anleg, byggede man i 1938 en Svejseanstalt i det centralt beliggende
Fredcericia. Til Svejsningen anvendes ¢n helautomatisk Skinne-Stuksvejsemaskine, be-
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Fig. 92. Elektrisk Skinnesvejsning i Fredericia.

regnet til Svejsning af Jernbaneskinner
med Tveersnit indtil 8000 mm?. Fig. 92 vi-
ser Svejsemaskinen i Virksomhed.
Foruden nye Skinner svejses i stor Ud-
streekning brugelige eeldre Skinner. Naar
et Spors Tilstand efterhaanden er blevet
saa daarlig, at Kerslen bliver for urolig,
vil det i Reglen vise sig, at Forringelsen
af Skinnerne veesentlig findes ved disses
Ender og bestaar i Udplatning, Nedbgj-
ning af Enderne og Udslidning af Laske-
kamrene, medens Sliddet paa hele Skin-
ncns gvrige Del ofte viser sig kun at vaere
faa mm. Ved at afkorte saadanne Skinner,
d. v.s. skeere de adelagte Endcr bort, rette
Skinnerne og svejse disse sammen til
storre Lzengder, faas atter udmeerkede
Skinner til Indleegning i Hovedspor paa
2. K1. Hovedbaner og Sidebaner.
Svejseanstalten sattes i normal Drift den
24. Juni 1938, og der er indtil 1. Januar
1946 foretaget ialt ca. 40.000 Svejsninger.
Transporten af de lange Skinner fore-

gaar paa s»sammenlessede« aabne Godsvogne og volder ingen szerlige Vanskelig-
heder, idet Skinnernc ved Vognenes Passage gennem Kurver bgjer sig efter Kurverne

(Fig. 93).

Foruden den elektriske Modstandssvejsning til Sammensvejsning af Skinner anvender
Statsbanerne i stor Udstraekning den saakaldte Paalesegssvejsning til Reparation af
slidte Skinnekrydsninger og af andre Steder paa Skinnerne, hvor sterkt Slid eller
Deformation forekommer, som f. Eks. udplattede Skinneender, Slidpletter fra paa
Stedet roterende Drivhjul, de saakaldte Snepletter, afkorte Kanter af Sporskiftetunger
m. m. Til en Begyndelse foretog man saadanne Paalegssvejsninger ved elektrisk

Lysbucsvejsning. Imidlertid opnaaede
man ikke seerlig gunstige Resultater ved
Anvendelsen af denne Metode, idet det
paasvejsede Materiale ret hurtigt skal-
lede af. Hertil kom, at Krydsninger, som
skulde elektrisk svejses, i Reglen maatte
tages ud af Sporet og fores til Veaerksted,
idet der paa Stationerne i Almindelighed
ikke findes tilstraekkelig let Adgang til
fornaden elektrisk Strem.

Der anvendes derfor nu til Paalsegs-
svejsning udelukkende Gassvejsning
(Autogensvejsning ved Anvendelse af en

—
oot o -
Fig. 93. Transport af 30 m lange Skinner. Skinnerne

bajer sig efter Sporets Kurver,



Fig. 94. Skinnekrydsning for og efter Paalsgssvejsning.

[1t-Acetylenflamme) efter den af det svenske Firma 'Aga udarbejdede Metode. Det
paasvejsede Materialc er cn Special-Staallegering, der giver en mere slidfast Over-
flade end det almindclige Skinnestaal. Fig. 94 viser en Krydsning for og efter Paalsegs-
svejsning.

Paaleegssvejsningen udferes af seerligt uddannet Mandskab, der er organiseret i
Svejsekolonner paa hver 2 Mand. Til Brug for Svejsekolonnerne findes indrettet seer-
lige Veerkstedsvogne (Svejsevogne), der indeholder de nedvendige Verktojer, Lager
af Svejsetraad, Gas- og Iltflasker m. m. Svejsekolonnerne anvendes ogsaa til andre
Reparationer i Sporet, f. Eks. Fastsvejsning af lgse Glidestole, Paasvejsning paa slidte
Tungestotter o.s. v.

Et specielt Arbejde paa Svejseanstalten er Svejsningen af Overgangsskinner, d. v.s.
Skinner, som skal danne Overgangen mellem Skinner af to forskellige Profiler, og
som derfor fremstilles ved Sammensvejsning af to Skinnestykker af hver sit Skinne-
profil. Oprindelig anvendte man Over-
gangsstod med forkrgbbede Lasker. Da
denne Konstruktion imidlertid er ret
uholdbar, idet der let fremkommer Brud
i Laskerne, har man nu saa godt som for-

ladt denne og anvender overalt, hvor de? Fig. 95. Elektrisk svejset Overgangsstod.



er muligt, Overgangsskinner. Disse fremstilles nu ved at varme og stukke den haje
Skinnes Krop, saaledes at den faar samme Hgjde som den lave, hvorefter de to Skin-
ner svejses elektrisk sammen i Svejsemaskinen. Fig. 95 viser et saadant stukket og

clektrisk svejset Overgangsstad.

Skinnevandring

Et mcget vanskeligt Punkt ved Sporets Vedligeholdelse er Skinnevandringen, der
bestaar i, at Skinnerne forskyder sig paa langs i Sporet. Skinnevandringen foregaar
paa dobbeltsporede Streekninger i Kerselsretningen og paa enkeltsporede Straekninger
i Reglen paa Faldstrackninger i Faldret-
ningen og paa Bremsestreekninger i Kor-
sclsretningen for de opbremsende Tog.
Den veesentligste Aarsag til Skinnevan-
dringen er Hjulenes Slag mod de »modta-
gende« Skinneender, naar Hjulene kerer

over Skinnestgdene. Vandringen foregaar
i Reglen med betydclig Kraft, hvorfor det
ofte volder stort Besvaer at begracnse den.

Fig. 96. »Vandreklemmex, bestaaende af en Kile (a), der
griber omkring Skinnefoden og med en lodret nedad-
bojet Flig ligger an mod Svellen. Bgjlen (b) griber om
Kilen og om den modsatte Kant af Skinnefoden. Den
vandrette Flig af Kilen er skraat tildannet, hvorved

Kilevirkningen, som holder Klemmen fast, fremkommer,

Den seges modvirket derved, at Skinnerne
paa cn eller anden Maade feestes saaledes
til Svellerne, at Forskydningskraefterne gennem dissc kan overferes til Ballasten. Til
Modvirkning af Skinnevandring anvendes ved Statsbanerne nu udelukkende Vandre-
klemmer, der anbringes omkring Skinnernes Midte. Klemmerne har lodrette Flige, der
presscr dirckte mod Svellerncs Sider (Fig. 96). Denne »Kilcklemme«, der er simpel i
Konstruktionen, gor god Fyldest og er let at anbringe, bestaar af kun to Dele, cn Kile
og cn Bajle. Ved 30 m langce Skinner anbringes 10 Vandrcklemmer i hver Skinnestreng
ved de midterste Sveller. De midterste 2 Klemmer anbringes modsat de evrige for at
forhindre, at Skinnerne ved Varmeudvidelser forskyder sig til modsat Side.

En Forudseetning for, at Vandringen kan hindres paa den beskrevne Maade, er na-
turligvis, at Ballasten er af saa god Kvalitet, at den kan forhindre Svellernes For-
skydning.

Jo leengere Skinnerne cr, des mindre bliver Tilbgjeligheden til Vandring, idet det
starre Antal Sveller pr. Sted yder tilsvarende sterrc Modstand mod Skinnernes For-
skydning. Dels som Felge heraf, dels paa Grund af den 60 kg Skinnes brede Fod
og store Friktionsmodstand derved, at Skinnen hviler direkte paa Tree, anvendes ikke
Vandreklemmer ved de 30 og 60 m Skinner i Overbygning VI.

Skinnemateriale

Statsbanernes seldste Betingelser for Levering af Staalskinner foreskrev ikke noget
om Minimumsbrudstyrke og Brudforlengelse. Proverne ved Aftagningen bestod af
Slagprever og Belastningspreover. Senere er Statsbanernes Skinnebetingelser sendret,
cfterhaanden som Fremskridtene i Staalfabrikationen tillod at stramme Kravene. For-
dringerne til Skinnematerialet cr hos os, som andre Steder, stadig gaaet i Retning af
foreget Brudstyrke uden at tillade veaesentlig mindre Brudforleengelse, d. v. s. at opnaa
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storst mulig Haardhed (Slidfasthed) uden samtidig at renoncere paa Kravene til Sejg-
heden, idet Risikoen for Skinnebrud vil foreges veesentligt med aftagende Brudfor-
leengelse. I nedenstaaende Tabel er opfert de siden 1891 med Hensyn til Brudstyrke og
Forleengelse galdende Betingelser for Levering af Skinner til de danske Statsbaner.

Min. Brud-
Aar Brudstyrke forlengelse
kg pr. mm? | Min. %,
1891 50 14
1897 55 14
1910 60 14
1920 65 12
1930 70 12

De for Tiden geeldende Betingelser af 1930 foreskriver en Brudstyrke paa mindst
70 kg og hgjst 80 kg pr. mm?. Foruden Traekproven foreskrives en Slagpreve med et ca.
1,5 m langt Skinnestykke. Der udferes kun eet Slag, som Prevestykket skal udholde
uden at vise noget Tegn paa Brud eller Revner. Prgverne udferes med 1000 kg Fald-
veegt og folgende Faldhgjder og Fritliggender:

[

Profil Faldhgjde Fritliggende
kg/m m mm
37 5 1000
45 6 1000
60 8 1200

Da Statsbanerne har veeret henvist til at faa sine Skinner fra forskellige staalpro-
ducerende Lande og som Fglge deraf har faaet dem leveret saavel af Bessemerstaal og
Thomasstaal som af Martinstaal, har man ikke i Leveringsbetingelserne opstillet Be-
stemmelser for Staalets kemiske Sammenssetning udover en Maksimumsgreense for
Indholdet af Fosfor, der af Hensyn til Faren for Koldskerhed cr sat til 0,075 %.

I de senere Aar har man, foruden de almindelige Skinner, ogsaa anvendt szerlig
slidfaste Skinner, de saakaldte Dobbeltstaalskinner, til Indleegning paa Steder, hvor
Sporet er staerkt udsat for Slid. Ved Dobbeltstaal-
skinnen bestaar Sterstedelen af Skinnehovedet af et
meget slidfast Staal (Chrom-Molybdsen), medens Resten
af Skinnen bestaar af almindeligt Skinnestaal (Fig. 97).
Dobbeltstaalskinner, der kun er anskaffet i Type V,
anvendes ved Statsbanerne navnlig til Kurver paa de
elektrificerede Neertrafikstraekninger ved, Kebcenhavn
samt til Fremstilling af Skinnekrydsninger.

Skinnebrud

Trods alle Bestraebelser for at fremskaffe Skinnerne
af det samtidig steerkeste og sejgeste Materiale undgaas
det ikke, at der af og til fremkommer Skinnebrud.

Selv om et Skinnebrud altid kan frembyde en Fare for Fig 97. ZBtset Tvarsnit af Dobbelt-
D 0 0 g staalskinne. Det morke Parti viser det
Togsikkerheden, er det heldigvis saaledes, at de almin- slidfaste Specialstaal.
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deligt forekommende Brudformer, nemlig Fodbrud, Leengde- eller Tveerbrud i Kroppen,
Laengdebrud i Hovedet, Brud gennem Laskeboltehullerne, Brud ved Laskekamrene og
enkelt totalt Tveerbrud, ikke frembyder nogen veesentlig Fare for Afsporing, i hvert
Fald ikke naar Bruddet opdages i Tide, saaledes at det ikke faar Lejlighed til at ud-
vikle sig til kompliceret Brud. Derimod kan de komplicerede Skinnebrud, »: Brud,
hvor Stykker af Skinnen falder ud, naturligvis be-
tyde Fare for Afsporing. At et kompliceret Skinne-

? Ibﬂl
)| 7
é S o & brud dog ikke hehgver at medfare Afsporing, viser

det paa Fig. 98 angivne Skinnebrud i en 45 kg Skinne

Fig. 98. Kompliceret Skinnebrud i 45 ke paa en Hurtigtogsstraekning. Ved de i Krigens sidste
Skinne paa Hurtigtogsstraekning. Da Brud- . - A
det opdagedes, manglede det med a be- Aar hyppigt forekommende Sabotagespraengninger i
tegnede Stykke af Skinnehovedet. Af det
ved b fremkomne Slid fremgaar, at Brud- Sporene konstateredes det ofte, at Tog havde pas-
stedet er passeret af Tog, efter at Stykket N m

a er faldet ud. seret Spreengningssteder, hvor Stykker af Skinnerne

manglede, uden at der var sket Afsporing. Saaledes
korte i Juni 1944 et Lokomotiv med 11 Vogne Syd for Aarhus over et Sprengnings-
sted i en Kurve, hvor der i den indre Skinnestreng var et Hul paa 1,96 m Lazengde
samtidig med, at tre Sveller var spreengt bort.

Fig. 99 viser en grafisk Fremstilling af de i Statsbanernes Spor i Tiden fra 1928
til 1945 forekomne Antal Skinnebrud pr. Aar. Det vil ses, at et stadigt aftagende
Antal Procent af Skinnebruddene forekommer i Hovedspor, for Tiden ca. 35 %. En
meget stor Del af Bruddene i Hovedspor er forekommet paa Sidebaner med de lette
Skinnetyper — 22,5 og 32 kg — og med Spor af zeldre Konstruktion. Paa disse Baner
er Korehastigheden imidlertid ringe, oftest kun 45 km i Timen. Paa Fig. 100 vises Antal
Brud pr. 1000 km Hovedspor med forskellige Skinnetyper. Det ses, at man i 1929 havde
et seerligt stort Antal Brud, hvilket maa skyldes dette Aars strenge Vinter, idet Staalet
bliver skorere i den steerke Kulde. Endvidere ses det, at der i Aarene fra 1940 og frem-
efter ligeledes findes en usseedvanlig steerk Stigning i det aarlige Antal Skinnebrud. Dette
maa tilskrives dels de tre kolde Vintre 1940—42 og dels den useedvanlig steerke Trafik
under Krigsaarene i Forbindelse med den mindre gode Vedligeholdelse af Sporene i
den sidste Del af Beswettelsestiden. Endelig kan en Del af de sidste 2—3 Aars Brud
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Fig. 99. Skinnebrud ved Statsbanerne fra 1928 til 1945, Fig. 100. Antal Skinnebrud pr. 1000 km Hovedspor (op-
Optrukne Linie viser samlede Antal Brud, punkterede trukne Linie), Den punkterede Linie viser Antal Brud
Linie Brud i Hovedspor. pr. 1000 km Hovedspor i 37 og 45 kg Skinner.
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henfores til mindre Beskadigelser af Skinnerne fremkaldt af Spreengstykker fra tid-
ligere Sabotagespraengninger, som har fundet Sted i Neerheden.

En Aarsag til Skinnebrud er i nogle Tilfeelde Hjulbandager med planslidte Steder,
der kan fremkomme ved, at Hjulene korer i Sleede under for haard Bremsning, eller
de kan skyldes Materialefejl i Hjulbandagen. Skinnebruddene optreeder da i Reglen
i Serier. Ved Statsbanerne har man saaledes ved een Lejlighed kunnet henfere en
leengere Rackke Brud til en enkelt defekt Hjulbandage.

Sveller

I en lang Aarraekke anvendte Statsbanerne udelukkende blokskaarne Fyrresveller
12,5X25X260 cm, den saakaldte Sleepers Type — ved D. S. B. benaevnt Type II. I 1923
gik man over til i Overbygning V og i Overbygning IV, naar denne lagdes paa Hoved-
baner, udelukkende at anvende sveere Sveller 16X26X260 cm — D. S. B. Type I.

De forste Bogesveller ‘anskaffedes til Roskildebanen allerede i 1858 (3336 Stk.).
I 1861 leveredes atter Bogesveller fra Skovene omkring Sorg. Denne Anskaffelse af
Bogesveller med ca. et Par Tusind om Aaret fortsattes indtil 1869, da Driftsberet-
ningen udtaler:

sPreeparationen af Bogesveller ikke fortsat, da Erfaringen har vist, at disse ikke
have vecret saa varige som andre Treesorter, fornemmelig Ege- og Fyrresveller af
pommersk Temmer.«

Derefter har Begesveller ikke veeret anskaffet for i 1889, samtidig med at man
indferte Impreegnering med Tjeereolie. For at stotte den danske Skovindustri kebte
Statsbanerne i de paafelgende Aar som Regel alt, hvad der blev tilbudt af Bage-
sveller til nogenlunde rimelige Priser, hvilket for Aarene fra 1910—30 vil sige ca.
10.000 Stk. aarlig eller ca. 5% af Statsbanernes samlede aarlige Svelleforbrug.

Da de forskellige Afssetningsmuligheder for dansk Begetrsee gennem Tyverne blev
veesentlig forringede, rettedes der fra dansk Skovbrugs Side Henvendelse til Stats-
banerne om, hvorvidt der maatte veere Mulighed for i sterre Udstreekning end hidtil
" at anvende Sveller af dansk Beg. Da man netop paa det Tidspunkt, efter fransk
Monster og med tilsyneladende gunstigt Resultat, havde gjort de forste Forseg med
Overbygning V Bt (45 kg Sporet med Bogesveller uden Underlagsplader), kunde man
imgdekomme Skovbrugets Unsker, hvorefter man i Lebet af faa Aar, det vil sige
i Begyndelsen af Trediverne, gik over til at deekke hele Statsbanernes aarlige Svelle-
forbrug — omkring 200.000 Stk. — ved Indkeb af danske Bogesveller. Dette har veeret
Tilfeeldet lige op til de sidste Aar, hvor man har maattet deekke en vacsentlig Del af
Svellebehovet ved Indkeb af Fyrresveller i Sverige, idet de danske Bageskove, bl. a. paa
Grund af den under Krigen stedfundne unormalt store Hugst til Dekning af det
indenlandske Braendselsforbrug samt Generatorbraende, ikke har set sig i Stand til at
stille det nedvendige Kvantum Begetreae til Raadighed for Fremstilling af Sveller.

Resultatet af de mange Aars Erfaring, som Statsbanerne nu har indhestet ved An-
vendelse af Bagesveller, er, at disse, til Trods for enkelte Mangler, som Tilbgjelig-
heden til Revnedannelse dg Kastning, teknisk set byder veesentlige Fordele i Sammen-
ligning med Fyrresveller. Den langt haardere Traekvalitet giver forgget Modstand mod
mekanisk Slid, og Holdfastheden over for Svelleskruer er betydelig storre end ved
Fyr. Saaledes viser Forsag foretaget paa Statspreveanstalten i Kebhenhavn, at der til
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Udtreekning af en i Bog nedskruet 24 mm Svelleskrue kreeves ca. 7 t, medens der for
Fyrs Vedkommende kun kreeves den halve Kraft. Bagesvellens store Veaegt, 98 kg mod
Fyrresvellens 65 kg, giver Sporet foreget Stabilitet. Hertil kommer det meget vigtige
Punkt, at Begesvellen paa Grund af sin Haardhed lader sig anvende uden Underlags-
plader, hvilket giver en betydelig Besparelse i Sporets Anlegsudgifter. Sammenligncs
Statsbanernes to moderne Sporkonstruktioner med 45 kg Skinner med Begesveller
uden Underlagsplader henholdsvis Fyrresveller med Underlagsplader, er Jernvagten
for sidstneevnte ca. 33,5 t sterre pr. km Spor.

Da endvidere den med Tjereolie impraegnerede Bogesvelles Levetid skonnes at blive
leengere end Fyrresvellens, og der til de danske Bogesvellers Anskaffelse ikke kraeves
fremmed Valuta, maa man i hgj Grad haabe, at det i neer Fremtid atter maa blive
muligt for de danske Skove at stille det nedvendige Kvantum Bggetrae til Raadighed
til Daekning af Statsbanernes Svellebehov.

Som tidligere naevnt har man uden Held gjort Forseg med Anvendelse af Jern-
sveller. Ogsaa med Jernbetonsveller har veret foretaget gentagne Forsgg. Ved ingen
af disse opnaaedes tilfredsstillende Resultater. Imidlertid er det muligt, at man nu
paa Grund af den i Europa herskende Treemangel maa gaa til Anskaffelsen af Jern-
betonsveller. '

Svelleimprceegnering

De oprindelige Egesveller paa Straekningen Kebenhavn-Roskilde blev nedlagt i Spo-
ret, uden at der blev foretaget seerlige Foranstaltninger for at beskytte Svellerne mod
Raadangreb, hvilket ogsaa var forsvarligt, idet Egetraeet paa Grund af sit Indhold af
Garvesyre er ret modstandsdygtigt mod Angreb. Disse Sveller fik en gennemsnitlig
Levetid paa ca. 10 Aar og udveksledes dels med Fyrresveller og dels med Bagesveller,
der blev »kogte med Zinkclorid«, hvilket betaltes med 5,57 Skilling pr. Kubikfod Tree.
Ved Anleegget af Roskilde-Korser Banen var det forudsat, at Fyrresvellerne skulde
underkastes »en Kogning med Kobbervitriol«, som imidlertid ikke kom til Udferelse.
Fra 1861 blev Begesvellerne »praeparerede paa’ Svellepreeparationsanstalten i Sore.
Impreegneringen skete efter Boucherie-Metoden med Kobbervitriol, og Betalingen
herfor var 16 Skilling pr. Kubikfod. I de folgende Aar faldt Prisen noget, f. Eks. op-
lyses i Driftsberetningen for 1866, at der er leveret 2157 boucherie-impreaegnerede
Bogesveller a 1 Rdl. 50 Sk. for Anskaffelse og Praeparation.

Som foran naevnt var Boucherie-Impraegnering imidlertid ikke tilfredsstillende for
Bogetreeet, hvorfor denne og Anskaffelsen af Bogesveller opgaves i 1869. Forst i 1889
gik man over til at anvende den langt mere effektive Impreegnering med Tjeereolie,
hvorved det ogsaa blev muligt igen at kunne anvende Bggesveller. For overhovedet
at kunne anvendes kraever Bogesvellen en effektiv Beskyttelse mod Raadangreb, idet
en raa Begesvelle nedlagt i Spor vil veere fuldsteendig edelagt paa 2 a 3 Aar.

Impreegneringen med Tjeereolie foretoges paa en Impregneringsanstalt, som af Fir-
maet R. Collstrop byggedes i Koge. Statshbanerne afsluttede da Kontrakt med Firmaet
om Impreegneringen. I 1900 byggede Firmaet en lignende Anstalt i Horsens til Be-
tjening af Jylland-Fyn. Siden da har Statsbanernes Impreegnering af Sveller, Spor-
skiftetommer, Havnetommer, Telegrafsteenger m. m. veeret foretaget paa de to Impraeg-
neringsanstalter.
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I Tiden fra 1889 til 1907 anvendtes Impragnering med en Blanding af Klorzink og
Tjeereolie. Fra 1908 indfertes Impregnering med Tjeereolie alene, og denne blev
foretaget efter den af Riiping angivne Sparemetode, hvorved den i Cellehulrummene
veerende overflgdige Olie atter sugedes ud af Treeet, saaledes at kun den Olie, som
var treengt ind i Celleveeggene, bevaredes. Der impraegneres saaledes, at Olieoptagel-
sen ved Fyr bliver ca. 63 kg og ved Bag ca. 142 kg pr. m® Tree.

Under de to Verdenskrige var det ikke muligt at fremskaffe den nedvendige Tjeere-
olie til Svelleimpreegneringen. Man anvendte da forskellige Metalsalte, under forrige
Krig Dinitrofenol og Kiselfluornatrium og under sidste Krig Klorzink og Kymaq (en
Blanding veesentlig bestaaende af Zinksiliciumfluorid). Ingen af disse Midler staar
med Hensyn til Beskyttelsesevne paa Hejde med Tjeereolien. Klorzinken, som om-
trent har veeret det eneste Middel, der kunde skaffes under sidste Krig, er vel nok
et af de daarligste Midler, idet det vandopleselige Salt let vaskes ud af Svellerne,
hvortil kommer, at det er et af de Impragneringsmidler, som har den laveste fungiside
Virkning. Desveerre har det da ogsaa allerede vist sig, at et betydeligt Antal klorzink-
impregnerede Bggesveller har maattet udveksles paa Grund af Raadangreb efter
kun 5 Aars Levetid.

For at kunne danne sig et Sken over de forskellige Svellearters og Impraegnerings-
metoders Godhed har man siden Impreaegneringens Indferelse i 1889 feort Statistik over
Svellernes Levetid.

For Impraegneringens Indferelse i 1889 var Fyrresvellernes Levetid ca. 7 Aar, idet
der aarlig udveksledes 12—15 % af den samlede Svellebestand. De forste Aargange
efter Impreegneringens Indferelse har haft en gennemsnitlig Levetid paa 20—23 Aar.
For de nyere Aargange, navnlig efter Riiping-Metodens Indfering 1908, er Observa-
tionstiden saa kort, at hele Aargange endnu ikke er udvekslede, men ved Beregning
kan man slutte sig til, at Middellevetiden er i Stigning, og at den for Fyrresvellerne
mindst vil blive 25—26 Aar. Denne Stigning i Levetiden skyldes dels Riiping-Meto-
dens bedre konserverende Egenskaber, dels, og vel navnlig, den stadige Forbedring
af Overbygningens Konstruktion (Indferelsen af Svelleskruer, storre Underlagsplader,
adskilt Skinnebefeaestelse, Stenballast m. m.), hvorved et faerre Antal Sveller maa ud-
veksles paa Grund af mekanisk Udeleeggelse.

For Bogesvellernes Vedkommende er som neevnt Impraegnering absolut nedvendig,
og ved denne bliver Bagesvellens Levetid endog leengere end Fyrresvellens. Stats-
banernes Svellestatistik speender dog endnu over for faa og for korte Observationer
til at kunne give et endeligt Resultat.

Ballast

Oprindelig blev alle Baner anlagt med Grusballast. Der anvendtes som Materiale
egnet Grus, som man var henvist til at tage, som det fandtes, i Grusgrave i Neer-
heden af Anlegget. Kvaliteten har som Felge deraf ikke altid veeret fuldt tilfreds-
stillende. Forst fra 1914 — efter Bramminge-Ulykken — begyndte man i sterre Ud-
streekning at indfere Stenballast paa Hovedbanerne, og nu er neesten alle Hoved-
baner og en stor Del af de vigtigere Sidebaner forsynet med Stenballast, og Ombyg-
ningen fra Grus til Sten fortseettes stadig.
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Fig. 101, Statsbanernes Ballastprofil af 1945. til Skeerver.

Grusballasten blev tidligere lagt efter et
saadant Profil, at Svellerne helt dekkedes af Ballasten. Samtidig med Indferelsen
af Stenballast eendredes Ballastprofilet saaledes, at dettes Overkant faldt sammen
med Svellernes Overkant, hvorved Svellernes Overflade ikke mere dekkedes af Bal-
last. Herved opnaaedes, at Tilspsendingen af Spiger og Skruer lettere kunde kontrol-
leres og disse efterspeendes. Fig. 101 viser Statsbanernes Ballastprofil af 1945 for
Hovedbaner af 1. Klasse. Dette Profil kreever et 10 cm tykt Lag af Underballast og
30 cm Stenballast under Svelleunderkant.

Sporskifter

De ved de danske Baner forst anvendte Sporskifter var meget enkle i Konstruk-
tionen (Fig. 102). Tungerne var fremstillet af det normale Skinneprofil, og disse fast-
holdtes til de tilstadende Mellemskinner med Lasker og Laskebolte.

De tilsvarende Skinnekrydsninger fremstilledes af Skinner og havde »lange Armec,
saaledes at Stadene foran og bag Hjertespidsen laa langt fra denne og kunde udformes
som normale Skinnestod. De yderste 12 af Hjertespidsen var sforstaalet«.

Det samme Tungeparti benyttedes til de forskellige Krydsningsforhold, idet der
fandtes tre Typer af Krydsninger, nemlig svarende til 500’ Kurve (1:8), 600’ Kurve
(1:9) og 800’ Kurve (1:10).

Kort efter Indferelsen af - o R
Staalskinner gik man over til (E HJE - II_ | m 1@1_ L | ‘;l_
udelukkende at anvende den T ; LI == T = ===
fra Tyskland stammende Fuld- ‘

W

tungeskinne til Fremstilling af
Sporskiftetunger. Der benytte- - . » |
des i Tidens Leb forskellige S = == —
Konstruktioner af Tungeroden. ‘J ‘ J [J ‘;
1 1922 paabegyndtes Moder- Fig.102. Tungeparti af 68 lbs. Skinner sjellandsk Type (1863).
niseringen af Statsbanernes
Sporskiftekonstruktioner. De nye Sporskifter konstrueredes kun for 37 og 45 kg Over-
bygningerne. Der anvendtes feolgende Krydsningsforhold og tilherende Sporskifte-
radier:

| L

1:7,5 190 m 1:11 330 m
1:9 190 - 1:14 500 -

Sporskiftet 1:14 findes kun i 45 kg, medens de tre andre Krydsningsforhold findes
i begge Overbygningstyper. Alle disse Skifter har krumme Tunger med Radier lig
Sporskiftekurvens; der findes altsaa et Tungeparti for hvert Krydsningsforhold. Da
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Fig. 103. Moderne Tungeparti 1:9 med fjedrende Tunger i 45 kg Spor. De 9,85 m lange Fuldtunger er ved Tungeroden

udsmedet til almindeligt Skinneprofil. Tungerne er fastspendt i Tungeplader, der tillige understotter Tungerne, hvor

disses Bareevne er mindsket som Fglge af Affreesningen for at lette Tungernes Fjedring. Glidestolene er svejsede til
Underlagspladerne.

Skifterne 1:7,5 og 1:9 har samme Radius, anvendes til 1:7,5 samme Tungeparti som
til 1:9. Det storre Krydsningsforhold opnaas ved at lade Sporskiftekurven fortseette
gennem Krydsningen, saaledes at denne bliver krum for det afvigende Spor.

Ved alle de naevnte Tungepartier i 45 kg Overbygning anvendes fjedrende Tunger
(Fig.103), der tillader, at Tungerodsstedet udformes som et normalt Skinnestad. Alle
fjedrende Sporskifter forsynes med Betjeningslaas, tidligere Hagelaas, nu Pallaas
(Fig. 104).

I Overbygning med 37 kg Skinner, samt ved Krydsningssporskifter tillige i 45 kg
Sporet, anvendes den paa Fig. 105 viste Tungerodskonstruktion.

Krydsningerne til alle disse Skifter fremstilles normalt af Skinner. De har lange
Arme, der muligger, at man kan anvende normale Stgdforbindelser ved Krydsninger,
foruden at der, paa Grund af Krydsningens storre Leengde og Stodenes storre Af-
stand fra Hjertespidsen, opnaas en betydelig roligere Korscl gennem Krydsningen.

fTellernsrong

e — -

_!FV"W'-?

Fig. 104, Pallaas til Aflaasning af Tungerne i fjedrende
Sporskifter. Ved den tilliggende Tunge stotter Palen i
sin Slutstilling paa den ene Side med Palhovedets skraa
Flade mod en tilsvarende Flade paa Laasehuset, og paa
den anden Side med Palhovedet mod Mellemstangen.
Ved den fraliggende Tunge hviler Palhovedet i Slutstil-
lingen i et Udsnit 1 Mellemstangen. Laasehusets Side-
vegge forhindrer, at Palhovedet kan traede ud af Ud-
snittet, saaledes at den fraliggende Tunge ogsaa fast-
holdes.

Fig. 105. Moderne Tungerodskonstruktion til Sporskifter med Drejetun-

ger. Tungen, der er af Fuldtungeprofil, er fastsvejset til en Tungerods-

klods, der i Undersiden er forsynet med en 125 mm Udboring. som pas-
ser ned over en i Langpladen fastsvejset Tap.
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Fig. 106. Moderne Skinnekrydsning 1:9 i 45 kg Spor. Krydsningen er fremstillet af Skinner og hviler paa staalstebte
Underlagsplader, hvortil Skinnerne er festet med Klemplader og Bolte.
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Fig. 107. Skinnekrydsning med bevagelig Vingeskinne. Den lgse Vingeskinne holdes af nogle Spiralfjedre, anbragt i

Fjederhusene a, ind mod Hjertespidsen. Ved Korsel gennem Vigesporet vil Hjulenes Flanger skare den bevagelige

Vingeskinne op. En mellem den bevagelige Vingeskinne og Langpladen anbragt Stangforbindelse b hindrer Vinge-
skinnens Vandring i Forhold til den gvrige Del af Krydsningen.

Fig. 106 viser en moderne Skinnekrydsning. Foruden de normale Krydsninger 1:9 og
1:11 findes til 45 kg Sporskifter seerlige Krydsninger med beveegelig Vingeskinne
(Fig.107).

Til Fremstilling af Skinnekrydsninger
har som naevnt i stor Udstraekning veret
anvendt Dobbeltstaalskinner. Der har og-
saa forsegsvis veeret anskaffet et Parti
45 kg Krydsninger 1:9 stobt i et Stykke
af Manganstaal med 12 til 14 % Mangan.

Foruden de seedvanlige Krydsningsspor-
skifter 1:9 med almindelige Dobbeltkryds-
ninger haves i 45 kg Overbygningen et
Krydsningssporskifte 1:11. Ved dette er
Dobbeltkrydsningen konstrueret med be-
veegelige Tunger (Fig. 108).

Kig.108. Krydsningssporskifte 1:11 med bevagelige Tun-
ger i Dohheltkrydsningerne,




Vejkrydsninger i Niveau og Indhegningen

NAAR en Vej skerer Banen i Skinnehgjde, kalder man dette for en Vejkrydsning i
Niveau eller en Niveauskering.

En Niveauskering kan enten vaere en Overkorsel eller en Overgang. I forste Til-
feelde er det en Vej, der skeerer Banen, i andet Tilfeelde er det en Gangsti.

I Bane-Politireglementerne for de forste Baner var det foreskrevet, at alle Over-
korsler og Overgange skulde vere forsynet med Slaghomme eller andre Lukkeindret-
ninger, som kunde speerre for Feerdslen over Banen, naar Togene passerede. Dette staar
i Forbindelse med, at de forste Baner alle var indhegnet. Paa et senere Tidspunkt,
da ogsaa uindhegnede Baner blev anlagt, blev Bestemmelsen udformet saaledes, at alle
bevogtede Overkorsler og Overgange samt paa indhegnede Baner alle private Overkeors-
ler og Overgange skulde veere forsynet med igjnefaldende Lukningsindretninger, saa-
som Led eller Bomme, Laager eller Drejekors. Herefter er det ikke nedvendigt at for-
syne private Overkersler og Overgange med Lukkeindretninger, naar Banen er uind-
hegnet. Endelig fastslaar Politireglementet af 17. Januar 1934, at alle bevogtede Over-
korsler og Overgange samt alle private Overkersler og Overgange paa indhegnede
Baner, hvor den storste tilladte Keorehastighed overstiger 75 km i Timen, skal vere
forsynet med Lukkeindretninger. Herved er der aabnet Mulighed for, at ogsaa Over-
korsler paa indhegnede Baner, hvor den storste tilladte Kerehastighed er 75 km i
Timen og derunder, ikke behover at veere forsynet med Lukkeindretninger.

Herefter vil det veere naturligt at inddele Niveauskeeringer i 2 Arter, nemlig 1) be-
vogtede Overkeorsler og Overgange og 2) ubevogtede Overkeorsler og Overgange.

Bevogtede Overkorsler og Overgange

Disse er forsynet med en Lukkeindretning, der for Overkerslernes Vedkommende
kan vere Led eller Bomme og for Overgangenes Vedkommende Bomme, Drejekors
eller Laager. Lukkeindretningerne for Overkeorsler holdes kun lukket, naar Tog kan
ventes, og de betjenes af en Banevogter (Ledvogterske). Drejekorsenc og Laagerne cr
ikke betjente; dette er derimod de for enkelte Overgangc indrettede Bomme.

Leddene er udformet som Dobbeltled, idet de har cn Aabningsvidde paa 5,0 m
eller 6,5 m, saaledes at et Enkeltled ikke
vilde veere hensigtsmeessigt. Leddene er
indrettet til at aabnes indad mod Sporet.

Ved saadanne Overkorsler, hvor Jern-
banetrafikken nedvendigger mange Speer-
ringer af Overkorslen, er det upraktisk at
have Led, hvorfor man disse Steder er
gaaet over til at anvende Bomme, der til-
lader cn hurtigere Lukning og Aabning af
Overkgrslen.

Man skelner mellem nwer- eller sted-

betj ente Bomme og fj e1'nbetj ente Bomme. Fig. 109. Bevogtet Overkorsel med 5,0 m Led med Trelys-
. lvgter, der viser rgdt Lys mod Vejen i Merke. Endvi-
Ved de forste maa den steorste Afstand dere ses Vogterhuset og Ledvogterhytten,
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mellem Bomspillet og Bommene ikke over-
stige 50 m, medens Afstanden til fjern-
betjente Bomme kan veere indtil 800 m.
Neerbetjente Bomme skal veere indrettet
saaledes, at de fastholdes automatisk i
henholdsvis lodret og vandret Stilling. De
anbringes normalt parallelt med Sporet i
en Afstand af 3,5 m fra Spormidte. De kan
veere indrettede dels som Enkeltbomme,
dels som Dobbeltbomme. Enkeltbomme

Fig. 110. Bevogtet Overkersel med 8,0 m Enkeltbomme maa ikke have storre L%ngde end 10 m.

med Hengegitter og Trelyalygper. I Almindelighed indrettes der fritstaaende

Spil til Betjening af Bommene. Fjernbe-

tjente Bomme indrettes kun til automatisk Aflaasning i lodret Stilling, medens de er

fri i vandret Stilling, saa eventuelle indespeerrede vcjfarende kan lgfte Bommene og

saaledes slippe ud af Overkeorslen. Fjernbetjente Bomme skal desuden veere indrettet

saaledes, at der som Advarsel til de vejfarende forud for Nedsenkningen ringes i 10—15
Sekunder.

Bombjeelkerne kan enten veere af Trae eller bestaa af et Pladejernsreor, og under
Bombjelken er opheengt et Gitter. Af Hensyn til let Op- og Nedhejsning af Bommen
er denne forsynet med Kontraveegt, saa Bommen er i Balance i enhver Stilling.

I nyere Tid er ved Overkgrsler med seerlig steerk Trafik indrettet elektrisk Betje-
ning af Bommene. Et enkelt Sted (paa Kystbanen mellem Klampenborg og Spring-
forbi) er anvendt elektriske Bomme, der automatisk betjenes af Toget, naar dette
nermer sig Overkorslen. Streekningens Bloksignaler er i saadan Afheengighed af Bom-
mene, at Signalerne kun kan vise »Ker«, naar Bommene er senket.

Hvor det ikke anses for tilstreekkeligt betryggende at have Laager eller Drejekors
for Overgange ved bevogtede Overkgrsler, bliver Overgangene forsynede med seerlige
Bomme, der betjenes samtidig med Bommene for selve Overkorslen.

Ubevogtede Overkorsler og Overgange

Private Overkgorsler, der er anlagt for at skaffe enkelte eller flere Lodsejere Ad-
gang til deres ved Baneanlegget fraskaarne Lodder, er ubevogtede og kan veere for-
synet med Lukkeindretninger, der af Brugerne skal holdes lukket og laaset, naar
Overkorslen ikke benyttes.

Lukkeindretninger kan endvidere findes ved Overgange for ubevogtede offentlige og
private Stier. De er da enten udformet som selvlukkende Laager eller som Drejekors.

Ved Overkeorsler for offentlige Veje eller private Veje, som er aabne for almindelig
Feerdsel, men som ikke er bevogtede, skal der treeffes forskellige Sikkerhedsforanstalt-
ninger, hvis Art afheenger af Overkorslens Betydning. I alle Tilfeelde skal der paa
begge Sider af Overkeorslen opstilles Krydsmeerker.

Endvidere sgrger man for, at der fra Vejen i passende Afstand fra Sporet er en
rimelig Oversigt over Banelinien til begge Sider. Oversigten sikres ved, at Oversigts-
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Fig. 111. Krydsmerker for Overkorsler med henholdsvis Fig. 112, Lyssignaler for enkeltsporet Bane ved Overkers-
eet og flere Spor. ler med henholdsvis eet og flere Spor. Ved Overkersler
over to Banelinier er der to Lys i den trekantede Tavle.

arealerne beleegges med en Servitut, der bestemmer, at der paa Arealerne intet maa
findes, der rager mere end 1 m op over Vej og Bane.

Hvor Tilvejebringelsen af Oversigt ikke kan ske for en rimelig Bekostning, eller
hvor det efter de foreliggende Forhold skennes mest formaalstjenligt, skal der paa
begge Sider af Overkerslen anbringes et automatisk Advarselssignal (Lyssignal), der
teendes af Toget, naar dette naermer sig Overkerslen, og slukkes af Toget, naar Over-
korslen er passeret. Naar Signalet er tendt, sender det redt Blinklys mod Vejfaerds-
len. Signalet anbringes i Reglen paa Krydsmearkernes Stolper. Lyssignalet suppleres
undertiden med et Klokkesignal.

Indhegning

Langt Storstedelen af Statsbanernes Straekninger er indhegnede. Det angives i Al-
mindelighed i den Lov, som hjemler Banens Anleeg, eller i Lovens Bemearkninger,
om Banen skal veere indhegnet eller uindhegnet. De indhegnede Baner afspzerres paa
begge Sider mod de tilgreensende Jorder ved Hegn. Hegnet kan dog udelades, hvor
Banen gaar gennem storre Skovstrekninger. Hegnets veesentligste Bestemmelse er at
hindre losgaaende Kreaturer i at komme ind paa Banen, ligesom det selvfglgelig mar-
kerer den Greense, som uvedkommende ikke maa overstige.

Det almindeligste Banehegn er Traadhegn anbragt paa Egestolper med ca. 2,5 m
indbyrdes Afstand. Paa fri Bane anbringes 4 Traade, omkring Stationspladser som
Regel 5 Traade i Hegnet, den overste 100 cm over Jorden. Ved Stationernes Hoved-
bygninger er Traadhegnet oftest erstattet af et Stakit.

Paa nogle af de @ldre Baner, iseer paa Sjelland, findes som Indhegning en Tjorne-
haek, men efterhaanden som denne gaar til, erstattes den med Traadhegn.

Hvor Banen ikke er indhegnet, er Banens Graenser afmeerkede med Skelpeale af
Skinnestumper eller med Skelsten.
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Snevaernene

I de danske Statsbaners 100-aarige Historie findes naeppe nogen mere lunefuld og
uberegnelig Faktor end Sneen. Dette geelder Banernes Anleeg, idet der ikke inden for
Kompasnaalens Skala kan angives nogen Retning, fra hvilken Snefygning er udeluk-
ket, og det geelder Banernes Drift, idet »Snekontoen« trods alle Spaadomme om en
mild eller streng Vinter kun kan fastleegges efter et teoretisk Middelbudget.

De forste Forsag paa at skabe et rationelt Snevaern blev gjort omkring 1860 ved dec
sjecllandske Baner, idet man ganske simpelt indrettede Banehegnet som Skserm ved i
Traadhegnet at indflette lodrette Granris. Dette viste sig dog snart til mere Skade end
Gavn, fordi Hegnet sad saa taet op ad Sporet, at dette kom til at ligge i Omraadet for
Skermens Leevirkning og felgelig under langvarigt Snefog kunde belemres med Sne i
endnu storre Tykkelse end for. Samme Resultat gav de i de felgende Aar gennem-
forte Forseg med Treeskerme (f. Eks. af gamle Sveller) anbragt i Banegraensen. Dog
kunde saadanne Skeerme yde en vis begreenset Beskyttelse mod Sneleeg paa Sporet i
dybere Gennemskeeringer.

I Erkendelse af at en vis storre Afstand mellem Spor og Skeerm var nedvendig, gik
man i 70’erne over til at opstille transportable Treeskeerme paa lejet Grund uden for
Banegrensen. Samtidig fortsattes Forsegene med at finde en tjenlig Skeermkonstruk-
tion til Opstilling i Banegreensen, og det bedstc Resultat, som naaedes i denne Hen-
seende, var den saakaldte »sjeellandske« Breseddeskeerm, som i 80’erne gjorde god
Fyldest, og som navnlig i kraftige Snefog i 1886 bestod sin Prove. Breeddeskaermene
indrettedes til at aftage i Sommerhalvaaret.

Et andet, endnu mere effektivt Sneveern fik man omkring 1880, da man kom ind
paa at crhverve Arealer til seerlige Snebeelter uden for Banegrezensen og anlegge
Jorddiger langs Snebeltets Yderside. Ved de forste Anleeg lagdes Digekronens Midte
ca. 20 m fra neermeste Spormidte. Diget havde en Hgjde paa indtil 3,5m over Terreen,
og Sneveernets Hojde forogedes yderligere ved en tet Plantning af Naur eller Bjergfyr
paa Digets Krone. I Almindelighed ansaa man Snebelte for overfledigt, naar Sporets
Dybde under Terreen var storre end 4,5 m. Nogle strenge Snevintre beleerte snart
Statsbanerne om, at end ikke den nsevnte Afstand paa 20 m til Snediget under alle
Forhold var tilstreekkelig, og ved senere Anlaeg blev Afstanden yderligere foraget.

I 1884 udfertes den forste egentlige Skeermplantning paa Snebelter uden Dige paa
Streekningen Herning-Skern, og i de folgende Aar fortsattes hermed over hele Landet.
Efter Samraad med Oberst Dalgas udfertes Plantningen i flere Treeraekker parallelt
med Sporet, idet Treesorterne afpassedes
efter de stedlige Jordbundsforhold. Paa
Vest- og Midtjyllands magre Jorder plan-
tedes Hvidgran, Bjergfyr og tildels Adel-
gran. I Ostjylland og paa Yerne anvendtes
foruden Naaletraeer ogsaa Laeplantning af
Lovtracer som Elm og Hassel.

Mange Aars Erfaring har nu beleert

ig. 113, Sjellandsk Braddeskarm 1886, Den overste Statsbanerne om, at der i Snebaelterne bor
skraatstillede Flage bevirker Dannelse af en stor For- p .
drive. Derved forhales Tidspunktet for Sneleg i Sporct. tildeles Beplantningen mere sekundeere
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Fig. 114. Normaltveerprofil af Snebalte 1944.

Opgaver end ved de forste Skeermbeplantninger. Det viste sig nemlig vanskeligt, naar
Treeerne blev eldre, at holde Beplantningen teet forneden. Felgen var, at Banen ofte
belemredes med Sne, som fag ind under Skaermbeplantningen. Man kom derfor ind
paa at supplere Skeermbeplantningen med Brzedde- eller Svelleskaerme anbragt i Sne-
beeltets Ydergreense.

Gennem Jernbanens forste ca. 50 Aar var man endnu ikke naaet saa vidt med
Udbygningen af Sneveernene, at alvorlige og langvarige Driftsforstyrrelser kunde
undgaas. Fra Aarene omkring Aarhundredskiftet foreligger talrige Indberetninger
herom fra Banesektionerne. Selv Hovedbanerne havde endnu ikke fuld Daekning mod
Sneleg, hvilket f. Eks. ses af, at Streekningen Fredericia-Lunderskov i Januar 1897 fog
til ved Snestorm fra S. ., idet Straekningen kun havde Sneveern paa Nordsiden. En
ualmindelig voldsom, orkanagtig Snestorm af S.S.0. den 16.--17. Februar 1900 afsle-
rede vaesentlige Mangler ved flere Banestraekningers Sneveern. Endelig kan nevnes Sne-
stormen den 19.—20. April 1903, der overraskede ikke blot ved det sene Tidspunkt,
men ogsaa ved Vindretningen, der var nordvestlig, hvilket havde til Folge, at flere
nord-sydgaaende Banelinier fog til.

Statsbanerne har fra forst af haft for @je at undgaa unedig Beslagleeggelse af Ager-
jord til permanente Sneveern, saaledes ved den i 70’erne paabegyndte Opstilling af
transportable Sneskeerme paa lejet Grund samt ved den saakaldte Affladning af Bane-
skraaninger ved Gennemskeringer af ringe Dybde. Denne sidste Metode, der forste
Gang blev anvendt i 1888, bestaar i, at Baneskraaningen til den ene eller til begge
Sider ved Afgravning gives en meget svag Heldning, f. Eks. 1:10, hvorved Karak-
teren af »Gennemskering« forsvinder, medens til Gengeld selve Banens Overbygning
virker som en lav »Demning«, saaledes at Sneleeg paa Sporet undgaas. Muldjords-
bekledningen retableres paa de afgravede Arealer, og disse kan beholdes af den paa-
geeldende Lodsejer til Dyrkning.

Ideen med de transportable Skeaerme fik for saavel Landevejs- som Banetrafikken
fornyet Aktualitet ved de seerlig strenge Vinterperioder i 1940---42, og de forskellige
Skeermtyper blev gjort til Genstand for indgaaende Studier og Forseg. Et af Resul-
taterne heraf var Indferelsen af de »aabne« Skeerme med vandrette Lister af Trae
eller Halmbaand. Disse Skermtyper yder fortreffelig Leevirkning med et Minimum
af Materialeforbrug og Anskaffelsesudgift, og Benyttelsen af Skeermene blev yderligere
fremmet, efter at Statsbanerne ved Lov Nr. 223 af 1. Maj 1941 fik en generel Bemyn-
digelse til at lade opstille flyttelige Sneskeerme paa de til Banen graensende private
Arealer mod Ydelse af Ulempeerstatning.
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Al Statshanernes samlede Baneleengde paa ca. 2400 km er nu ca. 600 km udstyret
med Sneveern af permanent Karakter. Dette svarer omtrent til den halve Laengde af
samtlige de Streekninger, hvor Banen ligger under Terreenhgjde og altsaa kan veere
udsat for Tilfygning. Udbygningen af Sneveern har veeret i jeevn og stadig Udvikling.
Eksempelvis havde Banerne i 1910, da den samlede Baneleengde var ca. 2000 km,
kun ca. 325 km Sneveern.

De Retningslinier, som folges ved fremtidige Nyanleeg eller Udvidelser af be-
staaende Anleeg, gaar ud paa saa vidt muligt at undgaa Arealerhvervelse til Sne-
beelter, idet man ved ganske lave Gennemskeringer benytter den beskrevne Metode
med Affladning af Skraaninger og ved dybere Gennemskeringer gor Brug af Retten
til at anbringe flyttelige Sneskeerme.

Hvis der undtagelsesvis erhverves Areal til nye Snebelter cller til Udvidelse af
bestaaende, soges den nye Greaense lagt ud i 30 m fra nermeste Spormidte.

Telegraf-, Telefon- og Radioanleggene

LIGE fra Jernbanens feorste Dage har det veret et vigtigt Led i Sikringen af Trafik-
ken at have et hurtigt og paalideligt Underretningsmiddel til Raadighed.

Det forste Underretningsmiddel af omtalte Art, som herhjemme blev taget i Brug
af Jernbanen, var den »optiske Telegraf« (Fig. 115), der bestod af en Raekke Signal-
master anbragt i passende Afstand fra hinanden og forsynet med ophejselige Kurve
og Lygter, hvormed der kunde signaliseres Meddelelser fra en Station til en anden. Naar
et Tog skulde afgaa, gav Afgangsstationen Signal fra sin optiske Telegraf 10 Minut-
ter for den fastsatte Afgangstid, hvorefter Signalet gentoges fra Post til Post langs
Banelinien indtil neeste Station. Fra Baneliniens optiske Telegrafer kunde Banevag-
terne endvidere give Signal til kommende Tog om Banens Tilstand. Disse Signaler
kraevede nogenlunde klart Vejr for at kunne ses paa den Afstand, der var imellem
Signalmasterne, og i Stormvejr var det forbundet med meget Besveer at faa hejst

Fig. 115. Den optiske Telegraflinie Kebenhavn-Roskilde.
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Signalkurvene og holde Lygterne tendt. Systemets Sikkerhed er dog maaske karakte-
riseret bedst ved felgende Instruks til Lokomotivfererne: sDersom to Tog eller Maskiner
kommer hinanden imede paa samme Spor, skal enhver af Lokomotivfererne uforte-
vet standse sin Maskine, og, dersom det er muligt, strax gaa tilbage.«

I 1856, samtidig med at Roskildebanen blev forlenget til Korser, toges den forste:
Morsetelegraflinie paa en dansk Jernbane i Brug, hvorved Roskildebanens gamle op-
tiske Telegraf blev suppleret med en elektrisk. Det hertil anvendte Morsetelegrafappa-
rat var forsynet med Lobeveerk, der blev trukket ved Lodder, og repreesenterede et
stort Fremskridt i Forhold til de forste Morseapparater, hvis Magneter vejede 85 kg
og havde en Diameter paa henved en halv Meter. Udviklingen skred herefter jeevnt
fremad, til man omkring 1870 var naaet til en Udformning af Telegrafanleeggene,
der, bortset fra mindre Forbedringer, er den samme, som anvendes i Dag.

Statsbanernes Telegrafanleeg er baseret paa Hvilestremsprincippet, d. v. s, at Tele-
graferingen foregaar, ved at man med en Telegrafnegle afbryder Liniestremmen i Takt
med de Morsetegn, der onskes sendt. Telegrafapparaterne er forbundet i Serie, saale-
des at de fra en Station udsendte Telegraftegn samtidig modtages paa alle Liniens
Telegrafapparater. Liniestrommen (25 —30 Milliamp.) produceres af Meidingers Ballon-
elementer, en galvanisk Elementtype med Kobber- og Zinkelektrode, der for en Hvile-
stromstyrke af ca. 25 Milliamp. kan henstaa 3—4 Maaneder paa en Ledning uden at
behove nogen vaesentlig Vedligeholdelse. Strommen fremfores gennem en Enkeltled-
ning af Jern (4,6 mm i Diam.), idet Jorden benyttes som Returleder. Stangraekkerne,
som bzerer Telegrafledningerne, blev oprindelig bygget alene for Jernbanens Led-
ninger, men fra omkring 1860 blev der i Koncessionen for Jernbanen indfert den Be-
stemmelse, at Statstelegrafen skulde have Ret til at ophaenge sine Ledninger paa Ba-
nernes Stangreekker paa visse Betingelser, ligesom der blev truffet Aftaler om, at
Banerne skulde befordre Telegrammer for Statstelegrafen til og fra Jernbanestatio-
nerne.

Ved den steerke Udvikling af det offentlige Telefonnet og den i Forbindelse hermed
foretagne omfattende Nedlegning af Telefonledninger i Kabel fik Post- og Telegraf-
veesenet mindre og mindre Brug for de Luftledninger, der var fort langs Banen, og
disse blev da paa gunstige Betingelser overladt Statsbanerne.

Statsbanernes nuveerende Telegrafnet er vist paa omstaaende Telegrafplan.

Ledningerne benavnes efter deres Anvendelse A, B, C, DI og D II. A- og C-Lednin-
gerne er indfert paa alle Streekningens Stationer. A-Ledningerne anvendes fortrinsvis
til Meldinger vedrgrende Toggangen, C-Ledningerne til almindelig Korrespondance og
Liniedepecher. B-Ledningen, der kun er indfert paa By- og Knudestationer, og D-Led-
ningerne, der er endnu mere eksklusive, anvendes til almindelig Korrespondance.

Den Afstand, paa hvilken der kan telegraferes, afhaenger i ikke ringe Grad af Vind
og Vejr. I tort og klart Vejr kan der saaledes i Almindelighed telegraferes over Leeng-
der op til 300 km, medens der, naar Luften er fugtig eller saltholdig efter en Vesten-
storm, ofte er saa stor Afledning paa Telegrafledningen, at det kan veere vanskeligt
at faa tydelig Skrift allerede ved Telegraferingsleengder paa omkring 100 km.

Det har paa Grund af disse Forhold veeret nedvendigt i visse Tilfeelde at indfere
Omtelegrafering; saaledes samler og videretelegraferer Telegrafkontoret i Fredericia
alle Telegrammer fra Jylland til Stationer Ust for Storebaelt og omvendt.
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Fig. 116, Statsbanernes Telegrafnet 1947, Man ser, hvorledes Antallet af Ledninger mellem Knudepunkterne varierer
med Strakningernes trafikmessige Betydning,
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i Telegrafnettets Leengde gennem Aarene
fremgaar af vedfejede grafiske Fremstil-
ling, og paa samme Figur er vist, hvor-
ledes den samlede Leengde af Statsbaner-
nes Telefonledninger er vokset i samme
Tidsrum.
Telefonen er som bekendt en Opfindelse
N af langt nyere Dato end Telegrafen, og der
~ gik tilmed lang Tid, efter at Telefonen
havde vundet almindeligt Indpas i det of-
» fentlige Liv, inden man i sterre Udstraek-
ning begyndte at gere Brug af den ved
vore Jernbaner, idet man ansaa Telegraf-
strimlen for et veerdifuldt Kontrolmiddel.
Forst ved Sikkerhedsreglementet af 1935
blev Telefonen ligestillet med Telegrafen
i Korrespondance vedrgrende Sikkerheds-

TELEGRAFLEDNING

TELEFONLEDNING

T T 17 TTrrr[rrrryprri
1910 1920 1930 1940

Fig. 117. Samlet Lezengde af Statsbanernes Telegraf- .
ledninger, henholdsvis Telefonledninger, gennem Aarene tjenesten.

1910—1945,
Statsbanerne har for forste Gang taget

Telefonen i Brug til lokale Forbindelser omkring 1890, og omkring Aarhundredskif-
tet var der oprettet adskillige saadanne Telefonforbindelscr indenfor Stationernes Om-
raader. Det Telefonapparat, der her anvendtes, var et robust konstrueret Vaegapparat
med fast Mikrofon (Fig. 118) og var kendt under Navnct
»Berlinertelefonc.

- Den forste Telefonforbindelse over en leengere Straek-
ning blev taget i Brug mellem Fredericia og Esbjerg i
1916. Opkald paa denne Telefonledning skete paa Tele-
grafen, idet Ledningens Telefonapparater ikke var for-
synet med Klokker saaledes som de faa Aar senere over-
tagne senderjyske Baners Streekningstelefoner, hvor Sta-
tionerne kaldte hinanden op ved Morseringning. Herefter
fulgte i 1922 Anlaeg af en Straekningstelefon mellem Ko-
benhavn og Roskilde, udstyret med Western Electric Se-
lektortelefoner for Kodeopkald, hvorved enhver Station
kunde kalde en hvilken som helst anden uden forstyr-
rende Ringning paa de andre Stationer. Ogsaa med Hen-
syn til Talens Kvalitet beted denne Telefonforbindelse et
Fremskridt, idet den, for at undgaa Forstyrrelser, der ved
Induktionsvirkning overferes fra andre Telefon- og Tele-
grafledninger, var udfert som Dobbeltledning.

I de nzermeste Aar derefter byggedes endnu et Par
Streekningstelefonforbindelser, som blev forsynet med
Selektorudstyr af L. M. Ericssons System, men forst
efter Isvinteren 1929, der gav Anledning til en fuld-

0 a 3 0 Fig. 118. A tf Halvf }
steendig Omordning og Modernisering af Statsbanernes e e
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Fig. 119. Plan for Statsbanernes fuldt udbyggede Fjerntelefonnet.
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Radioanleeg, tog man for Alvor fat paa Bygningen af egentlige Fjerntelefon-
ledninger.

Det Fjerntelefonnet, som nu er under Bygning, indrettes som et fuldautomatisk
System med Opkald ved Drejning af et sekscifret Tal. I Tilknytning til hver af Fjern-
centralerne i Kebenhavn, Aarhus og Fredericia er indrettet et manuelt betjent Hjaelpe-
bord, hvortil Abonnenterne i visse Tilfeelde (optaget Ledning, Overskridelse af fast-
satte Taleperioder m.v.) automatisk omkobles. Der anvendes shemmeligt Systemc,
saaledes at Samtalerne ikke kan aflyttes af andre Abonnenter, ligesom disse i Alminde-
lighed ikke kan bryde ind i en etableret Samtaleforbindelse. Der er dog indrettet
Mulighed for, at visse seerlige Abonnenter (f. Eks. fungerende Stationsbestyrere) kan
foretage saadan Indbrydning for eventuelt at kunne anmode om Afslutning af bestaa-
ende Samtale i Anledning af Hastermeddelelser vedrorende Toggangen. Herudover er
der ikke Abonnenter eller Tjenestegrene, der gaar forud for andre ved Telefonens Be-
nyttelse. I Stedet har man i visse Tilfzelde, f. Eks. paa sterkt trafikerede Banestrak-
ninger, indrettet en seerlig Togkontrolledning uden Forbindelse med Fjerntelefonsyste-
met alene til Brug for Togledelsen.

Statsbanernes Fjerntelefonnet, saaledes som det paaregnes at komme til at se ud,
naar det om nogle Aar er fuldsteendig udbygget, fremgaar af Fig. 119.

Hovedparten af Fjernledningerne er, som tidligere naevnt, Luftledninger, overtaget
fra Post- og Telegrafvaesenet, men desuden er enkelte vigtige Fjernforbindelser af
Hensyn til Driftssikkerheden fremfeort som Kabelforbindelser, der er lejet hos Post-
og Telegrafveesenet.

Fig. 120 viser et Interior fra en automatisk Fjerncentral.

Radioen har Statsbanerne paa et tidligt Tidspunkt taget i sin Tjeneste.

Knapt en halv Snes Aar efter Marconis Opfindelse af den traadlese Telegraf op-
rettede Statsbanerne traadles Telegrafforbindelse mellem Gedser og Fyrskibet ud for
Gedser.

Begge Stationer var almindelige Gniststationer og var kun beregnet til Korrespon-
dance over den nogle faa Kilometer lange Straekning mellem Gedser og Fyrskibet.
Efter Henstilling fra Marinen blev dog Stationen i Gedser indrettet til at kunne raekke
ca. 100 km. Radioforbindelsen anvendte
normalt en Bglgeleengde paa 250 m, men
der kunde ogsaa sendes paa den interna-
tionale Bolgeleengde 350 m. Fig. 121 viser
et Interigr fra den forste Radiostation i
Gedser.

De forste Erfaringer med denne traad-
lase Forbindelse var — som det var at
vente — ikke helt tilfredsstillende, og der
maatte foretages adskillige Forbedringer,
forinden Anlaegget kunde virke helt efter
Bestemmelsen.

I 1916 udvidedes Radioanleegget til at
omfatte Faergerne paa Gedseroverfarten, Fig. 120. Interior fr;aKd‘:lr)le:;:‘)]xxatiske Fjerncentral
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og samtidig foretoges en Modernisering af
Landstationen i Gedser. Der anvendtes dog
stadig Gnistsender, lige til denne i 1926
blev udvekslet med en Rorsender.

Den neeste store Udvidelse af Statsba-
nernes Radioanlseg forte i Hovedsagen til
den Ordning, som anvendes i Dag. Den
blev foranlediget af Isvinteren 1928--29,
som beredte Storebaeltsoverfarten og der-
med hele Landets Trafik overordentlig

e

Fig. 121. Interior fra Statsbanernes forste Radiostation i store Vanskeligheder. Til Overvindelse af

ReescK disse modtog Statsbanerne en vezerdifuld

Assistance fra Ingenigrkorpset, der installerede smaa interimistiske Ngdstationer paa
Storebaeltsoverfartens Fartejer og i Land. Ved den nye Ordning gik man bl. a. over
til den i betjeningsmaessig Henseende langt simplere Radiotelefoni som normalt Med-
delelsesmiddel, medens Telegrafering herefter kun anvendtes som Reserve og i spe-
cielle Forbindelser.

Foruden Radiostationerne paa Statsbanernes Feerger og Skibe raades nu over en
Centralstation beliggende i Ringsted, hvorfra samtlige Overfarter betjenes. Ringsted
Radio er kun udbygget som Modtagerstation og Telefoncentral. Naar Ringsted Radio
skal sende, sker dette ved Hjeelp af en 1,5 kW Sender, der er opstillet i Post- og Tele-
grafvaesenets Radiostation i Skamlebsek ved Sejregbugten, og som fjernstyres over en
seerlig Ledning.

Foruden tjenstlig Korrespondance afvikles der over Statsbanernes Skibe en stadig
voksende offentlig Telefontrafik (Fig. 122), som over Post- og Telegrafvaesenets Radio-
stationer i Lyngby eller Korsgr videresendes til det offentlige Telefonnet.

Skibsstationerne er hver forsynet med TAFTLER
en Hovedsender med en Antenneeffekt PR DOGN

paa 300 Watt. Hovedsender og Modtager 250 —
stromforsynes fra Skibets Lysnet. For det '
Tilfeelde, at Stremforsyningen ved et Ha- ]
vari skulde svigte, er Skibene forsynet 200-]
med et Nodsenderanleeg, der stromforsynes 4
fra et 24 Volts Nedbatteri, som tillige le- i
verer Strom til Skibets Hojttaleranlaeg. io0e=]
Nodsenderanlaegget er indstillet til Tra- :
fik med Ringsted Radio og er plombe- 100
ret i denne Stilling, saaledes at Senderen .
straks er klar til Trafik med Ringsted. i
naar Hovedafbryderen for Nodsenderen 50 —
sluttes. i
Den almindelige Pligt for Skibe over en y
vis Stegrrelse til at aflytte Nodudsendelser L I B S S N B B N S B B R B
er Statsbanernes Fartgjer fritaget for, idet 1930 1935 1940 1945
Lyttepligten varetages af Ringsted Radio. Fig. 122. Radio-Samtaler pr. Degn i Aarene 1930—-1946.
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De anvendte Bolgeleengder ligger sam-
men med den gvrige Skibstrafik i Om-
raadet 1500—2000 kHz, men det paataenkes
paa Grund af den efterhaanden meget
omfattende offentlige Trafik med Stats-
banernes Skibe at leegge hele denne Trafik
over paa ultrakorte Belger.

Statsbanernes Skibe er desuden forsynet
med Radiopejleanleeg til Sikring af Sej-
ladsen i usigtbart Vejr, og for Storebeelts-
overfartens Vedkommende har Statsha-
nerne oprettet egne Radiofyr, som er ind-
rettet for automatisk Start og Stop med Fjernbetjening fra Ringsted Radio.

Endelig kan det nsevnes, at Statsbanerne forsegsvis har anskaffet et Radaranleg
til Statsbanernes nyeste Motorfaerge »Fyn«.

Fig. 123. Interier fra »Holger Danske«s Radiokabine,

Signal-, Sikrings- og Linieblokanlaeggene

I de forste 30 Aar af de danske Jernbaners Levetid benyttedes ikke Sikringsanleeg,
men man indskraenkede sig til at lade Sporskifterne fastholde i rigtig Stilling enten
ved Traekstolenes Kontraveegte eller ved simple Aflaasninger i Lighed med Nutidens
Aflaasning med Heengelaas. Efter Centralsikringens forste Spirer omkring 1877 bragte
de folgende 30 Aar de Grundelementer, hvorpaa de enklere mekaniske Sikringsanlaeg
endnu er baseret. Med de derpaa felgende Aar indlededes en betydelig Udvikling af
Sikringsanleeggene, som maa forventes fortsat.

Den hidtil skete Udvikling skal i det felgende sgges belyst ved spredte Treek.

Streekningsanlceg

Ved Aabning af Jernbanen fra K jobenhavn til Roeskilde bestemte det af Den Konge-
lige Jernbane-Commission i Kjebenhavn udstedte Bane-Politireglement bl. a.:

e Tog, fom muligen, ved en jteerf Afbenyttelfe af BVanen, maatte afgaae ftrax efter
hinanden i {amme etning, maae iffe affended, med mindre, end 10 Minutterds Mellemrum,
0g maae holde fig i det Mindfte 8000 Fod fra hverandre. § taaget Veir og naar Toget
pafferer Gurver, fom betage Ubfigten til det forangaaende Tog, maae de efterfolgende Tog
iffe fiore hurtigere end 15 Minutter for Milen. Ved det forfte Tugd Forbifart Fal BVane:-
vogterne ved tybelige Signaler underretted om, at et andet Tog folger efter. Flere end 3
Tog efter hinanden maae iffe affended, uden at VBanevogterne imidlertid have pajjeret og
befigtiget Vanen.”

Disse Bestemmelser fastsatte saaledes Korsel i Tidsafstand. Til Sikring af Tids-
afstanden var det endvidere foreskrevet, at en Banevogter efter Omstsendighederne
skulde vise Signal »Langsom Kjersel« eller »Holdt«, saafremt et Tog om Dagen fulgte
efter et foranlebende Tog forinden Forlebet af 5 Minutter, i Morke forinden Forlgbet

af 10 Minutter.
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Som indbyrdes Meddelelsesmiddel mellem Stationerne om Togenes Gang benyttedes
optiske Telegrafer som omtalt under Telegraf-, Telefon- og Radioanlaeggene. Naar et
Tog skulde afgaa, gav Afgangsstationen Signal fra sin optiske Telegraf 10 Minutter
for den fastsatte Afgangstid.

Ved Aabning af Banestraekningen Aarhus-Randers i 1862 fastsatte det af Indenrigs-
ministeriet udstedte Politireglement for de jysk-fynske Jernbaner ligeledes Korsel i
Tidsafstand, en Bestemmelse, der paany traeffes i Politireglementerne af 1870. De efter-
folgende Aar bragte en gradvis Overgang til den nu benyttede Korsel i Rumafstand
med Af- og Tilbagemelding af Togene, saaledes at en Station herefter ikke paany
maa afsende et Tog i en given Kgreretning, for Stationen har modtaget Melding om,
at det sidst afsendte Tog er ankommet til Nabostationen, en Melding som ikke maa
afgives, for Indkerselssignalet er sat paa »Stop« efter Togets Ankomst. Ved et i 1886
udsendt Reglement foreskreves saaledes, at Tog som Regel skulde folge efter hinanden
med Stationsafstand, men om Dagen kunde Afvigelser herfra ske i klart Vejr for alle
Tog paa nzermere fastsatte Betingelser. Det i 1887 udstedte Reglement for Togenes
Gang indsnevrede paany Greenserne, idet Bestemmelsen om Korsel med Stations-
afstand herefter kun maatte fraviges for Arbejds- og Hjeelpetog, i hvilken Form
Bestemmelsen er gaeldende den Dag i Dag.

Indforelse af Korsel i Rumafstand betod en veesentlig Foregelse af Sikkerheden,
der dog kun opnaaedes paa Bekostning af Banestreekningernes Ydeevne, idet Togene
nu ikke kunde folge teettere efter hverandre end svarende til den Tid, der medgik til
at gennemkore Banens leengste Stationsinterval med Tilleeg af den Tid, der herud-
over medgik til Signalgivning og Udveksling af Meldinger mellem de to Nabostationer
om Togets Gang.

Hvor tettere Toggang var nedvendig, maatte Forbedring af Sikkerheden opnaas
ved andet Middel: Indforelse af de dengang ret nye manuelt betjente Linieblokanlaeg,
der paa den dobbeltsporede Straekning Kgbenhavn-Klampenborg etableredes allerede
i 1878 med forste Blokpost placeret ved Kgbenhavn Station ud for »Ladegaardeng,
sidste Blokpost paa Klampenborg Station. Anlegget omfattede ialt 9 Blokintervaller,
indrettet saaledes, »at hver Blokpost, der efter at have deekket et passeret Tog med

’Stopsignal sender Deblokeringssignal til den foregaaende Blokpost, samtidigt hermed

Fig. 124. Linieblok Kebenhavn-Klampenborg 1878,
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binder (blokerer) sit eget Stopsignal, saaledes at Signalhaandtaget forst atter bliver
frit, naar der fra den efterfolgende Blokpost indleber Deblokeringssignal«.

Efter Etablering af Linieblokanleegget regnede man dengang med en mindste Tog-
folgetid paa ca. 10 Minutter, og der kunde herved paa en af de store Udflugtsdage
befordres ca. 26.000 Passagerer fra Kebenhavn til Klampenborg, et efter Datidens
Forhold meget betydeligt Antal, naar henses til, at Kebenhavn dengang ikke havde
vaesentligt over 200.000 Indbyggere.

Paa daveerende Tidspunkt var Straekningens optiske Telegrafer indrettet som Tre-
begrebs Signaler. Med Etablering af Linieblokanleegget bortfaldt Signalet »Lang-
som Kjorsel« paa denne Streekning, idet Signalerne i Overensstemmelse med Anlaeg-
gets mekaniske Indretning maatte sendres til Tobegrebs Signaler.

Anlaegget var dog beheeftet med forskellige Mangler. En Mellemblokpost var kun
forsynet med to Blokfelter — Signalfelter — eet for hver Koreretning (Fig. 124). Af-
gangsstationens Udkerselssignal kunde herved speerres i Stillingen »Holdt« — uden
Mulighed for paafelgende normal Blokering — saafremt Afgangsstationen efter et
Togs Udkersel forst blokerede sit Udkerselssignal, efter at den paafelgende Mellem-
blokpost havde blokeret sit Signal for samme Tog. Denne driftsmeessige Ulempe er
senere afhjulpet ved Indferelse af fire Blokfelter paa Mellemblokposten — et Melde-
felt og et Signalfelt for hver Koreretning — hvorefter Signalfeltet forst kan blokeres
efter Afgangsstationens Deblokering af Meldefeltet (samtidig med Blokering af Ud-
korselssignalet). Endvidere tillod Mellemblokpostens Blokapparat Blokering af Sig-
nalet, forinden Signal havde veeret stillet for et ventet Tog, hvorved der vilde blive
givet den bagved liggende Blokpost Tilladelse til at lade endnu et Tog kere ind i det
Blokafsnit, hvori der i Forvejen befandt sig et Tog, der efter den paa et for tidligt
Tidspunkt foretagne Blokering nu kerte i Retning mod et Signal, der var fastholdt i
Stopstilling. Denne afgjorte Mangel er senere imgdegaaet forst ved Indbygning af en
Omlaegningsspeerre, som hindrer Blokering af et Signal, indtil Signalhaandtaget har
veeret lagt om i Korstilling og derpaa tilbage i Stopstilling, og derefter ved Indbygning
i Blokfeltet af en Vekselsparre, som dels hindrer en Udlesning af Omlsegningsspaer-
rens Funktion ved Nedtrykning af Blokknappen uden paafelgende Blokering, dels
spaerrer Mellemblokpostens Signal i Stopstilling i Tilfeelde, hvor en Blokering — ved
en Fejl i Apparatet — ikke medferer elektrisk Speerring af Postens Signal, men des-
uagtet frigiver den bagved liggende Blokpost.

Som Hovedregel gjaldt dengang — som nu — at en Melleimblokpost (og Ankomst-
stationen) ikke maa blokere sit Signal, forinden hele Toget har passeret det af Blok-
" posten betjente Signal. Ved det i 1878 etablerede Linieblokanlaeg fandtes ingen An-
ordning, som gjorde Blokering betinget af en forudgaaende Registrering af Tog-
passage; en saadan Anordning er forst tilvejebragt langt senere ved Etablering af
Passagespeerren, som hindrer Blokering, indtil Passagespeerren er udlest ved Togets
Paavirkning af et i Sporet indbygget Kontaktsystem. Udlesning af Passagespaerren
kan selvsagt kun give Oplysning om Togpassage, men ikke Oplysning om, hvorvidt
Toget medferer alle sine Vogne. I denne Henseende maa man fremdeles stole paa
Blokpasserens Agtpaagivenhed under hans lagttagelse af det paa Togets bageste
Vogn anbragte Slutsignal, der i 1878 kun gaves i Magrke (ved en Lygte, der viste hvidt
Lys forud og redt bagud). Nuverende Form for Slutsignal indfertes ved Signal-
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reglementet af 1890, dog med Anbringelse af en Skive (Lygte) paa hver sin Side og
Ende af bageste Vogn. Bestemmelse om, at Slutsignalets Skiver (Lygter) begge skal
anbringes paa bageste Ende af bageste Vogn, indfertes forst ved Signalreglementet
af 1923.

Linieblokanleeg paa enkeltsporet Bane med indskudte Mellemblokposter skal ikke
alene — som Anleg paa dobbeltsporet Bane — regulere Togfelgen i en given Kore-
retning, men samtidig holde Banestykket afspeaerret for Tog i den modsatte Retning.
Det forste Linieblokanleeg paa enkeltsporet Bane toges i Brug i 1886 paa Straekningen
Aarhus-Hasselager, men Anleg af denne Type har aldrig vundet synderlig Udbre-
delse. Bortset fra et kombineret Linieblokanlaeg mellem Aalborg og Nerresundby
findes Linieblokanleeg paa enkeltsporet Bane i Dag kun paa Straekningen Kalundborg-
Veerslev.

Betjening af Mellemblokposterne er, paa faa Undtagelser neer, kombineret med
anden Tjeneste og da navnlig med Betjening af Vejbomme. Paa Straekninger, hvor
Betjening af Mellemblokposterne ikke kan kombineres med anden Tjeneste, ligger
det neer at rejse Spergsmaal om Etablering af en automatisk Blokafvikling, saaledes
at Betjeningspersonale paa Mellemblokposterne kan spares. Saadanne Overvejelser
forte i 1931 til Ibrugtagning af Statsbanernes forste aufomatiske Linieblokanleg paa
Streekningen Klampenborg-Skodsborg med halvautomatisk Signal- og Blokafvikling
paa Klampenborg og Skodsborg Stationer og fuldautomatisk Signal- og Blokafvikling
paa Mellemblokposterne ved Trepilelaagen og Strandmellebroen. Blokafviklingen sty-
res her af det forbikerende Tog ved dettes Paavirkning af isolerede Skinnestraek-
ninger og de dermed forbundne Relaiser, som gennem szerlige Forbindelsesledninger
giver de forngdne Signalafhengigheder. Mellemblokposten ved Trepilelaagen er kom-
bineret med automatisk Betjening af derverende Vejbomme.

Udover Spergsmaalet om Besparelse af Betjeningspersonale kan Etablering af auto-
matiske Linieblokanleg blive en Nodvendighed paa Streekninger, hvor Toggangen er
saa teet, at en manuel Blokafvikling ikke med Sikkerhed kan gennemfgres. Krav af
denne Art forte ved Paabegyndelsen af den elektriske Drift ved Kgbenhavn (1934) til
Etablering af automatisk Linieblokanleeg paa Streekningen Kgbenhavn H-Hellerup.
Ved Etablering af dette Anleeg har man — uden Anvendelse af Forbindelsesledninger
mellem Blokposterne — gennemfort, at et Bloksignal ikke ved Stillingen »Kor« kan
give Adgang til et automatisk Blokafsnit, forinden det foranlgbende Tog med alle
sine Vogne har forladt Afsnittet mellem naevnte Signal og det efterfglgende Signal,
og det derefter er registreret ved sidstneevnte Signal, dels at Toget har passeret dette,
dels at Signalet derpaa har indtaget Stillingen »Stop«.

Signalreglementer

Hovedsignaler. Ved Roskildebanens Aabning var der for Benyttelse af de optiske
Telegrafer fastlagt folgende »Telegraphsignaler langs Linien«:
la. »Toget kommer« (i Retning fra Kebenhavn til Roskilde givet ved to Kurve paa
Toppen af Masten, i modsat Retning ved een Kurv paa Toppen),
1b. »Et Hjeelpelokomotiv forlanges« (en Kurv paa den ene Side og to Kurve paa den
anden Side af Mastens Top), og
lc. »sHjeelpelokomotivet kommer« (som 1b).
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»Signaler, som Banevogteren ikkun ter give efter Signalisering fra Nabotelegraphen,
eller naar det befales ham paa Stedet af Tog- eller Lokomotivfereren, men aldrig
paa egen Haand.« Udover disse Signaler var endvidere fastlagt Signaler, som gaves
af Banevogteren om Banens Tilstand:
2a. »Banen er i Orden« (intet Signal fra den
optiske Telegraf suppleret med Flagsignal
givet af Banevogteren),
2b. »Der maa kjores langsomt« (en Kurv paa
halv Stang),
2c. »Holdt« (to Kurve paa halv Stang).

Om Natten erstattedes Kurvene med hvidt Lys
undtagen for Signal 2b, der kun benyttedes om
Dagen, men om Nattcn erstattedes med Signal 2c.

. . . A »Fare«. »Forsigtig«.
Signal sHoldt« blev, som det vil ses, givet ved hvidt »Stands ojeblikkelig«.  »Kjor langsomtc.
Lys; ved de sjellandske Baners optiske Telegrafer Tilg 12 Armalsnaier, Jycus-tyemke

Signalreglement, 1862.

indfertes farvet Lys ikke for i 1867.

Medens det sjeellandske Signalreglement var fastlagt efter tysk Forbillede, var det
forste jysk-fynske Signalreglement (1862), der foreligger i saavel dansk som engelsk
Udgave, udarbejdet efter engelsk Forbillede (Fig. 125). En Signalarm havde her kun
Betydning for et Tog, naar den saas til venstre for Masten, ganske som det endnu be-
nyttes paa Baner med Venstrekersel og igvrigt i Overensstemmelse med Omraadets
dagaeldende Politireglement: sHvor Banen har dobbelte Spor, skulle Togene holde sig
til Venstre.«

Signalreglementerne af 1876 rummede endnu Forskel mellem de i de to Omraader
foreskrevne Mastesignaler (Fig. 126). Overensstemmelse tilvejebragtes forst ved det i
1890 for Statsbanerne udstedte feelles Signalreglement. Paa de sjeellandske Baner ind-
fortes herved den Andring, at der fra et Mastesignal kun vistes cet Lys mod det
kommende Tog, uden Hensyn til fra hvilken Side Toget kom (Fig. 127), og den sidste
Rest af den oprindelige optiske Telegraf var dermed forsvundet samtidig med, at den
indtil da benyttede Bensevnelse »OptiskTelegraf« seendredes til »Mastesignal«. Den gamle
Benaevnelse viste sig dog ret sejglivet (fandtes f. Eks. i Regnskaberne indtil 1916—17).
Efter Signalreglementet af 1890 indskreenkedes Antallet af Signalmaster paa fri Bane;
alene i Aarene 1888—1892 nedlagdes ca. 80 af disse Mastesignaler.

Signalreglementet af 1890 bevarede i Morke hvidt Lys for Signal »Kjer igjennemc

4 ¢ n

, A

| | | 1 i i

T

»>Holdt, »Langsom »Banen er iOrden, s»Hold uden for«. »Kjer freme. sKjer igjennem.
Korselx. Toget kommerx,
Fig. 126. Armsignaler, Sj®llandske Signalreglement, 1876. Armsignaler, Jydsk-fyenske Signalreglement, 1876.
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og gront Lys for Signal »Kjor frem«. Brud paa det grenne Glas kunde saaledes frem-
deles medfore Fare for, at et af en Station givet Signal »Kjer frem« derved sendredes
til »Kjor igjennemc, en Fare, som forte til, at man i det folgende Signalreglement af
1903 afskaffede hvidt Lys som egentlig Signalfarve og som ny Farve indferte brandgult
Lys, samtidig med at Hovedsignalet
fik sin nuveerende Udformning (Fig.
130). Signalreglementet af 1935 ind-
forte Daglyssignaler med Signalbil-
leder ganske som Armsignalets Nat-
H signal (Fig.131).
$Hold udenfor«, »Kjor frem«. »Kjor igjennemc. Fremskudte Signaler. Allerede
Fig. 127. Armsignaler, Falles Signalreglement, 1890. ved de jysk—fynske Jernbaners Slg—
nalreglement af 1876 var foreskre-
vet »Distancesignaler« til Anvendelse, shvor Stationssemaforens Signaler ikke kunne
sees i tilberlig Afstand« (Fig. 128). Tilleeg af Marts 1884 til de sjeellandske Jernbaners
Signalreglement giver almindelig Instruks om Anvendelse af Distancesignaler. Som
i Jylland anvendtes et skiveformet Distancesignal, dog her for Signalerne »Banen er i
Orden« og »Holdt«, men endvidere et Trebegrebs Distancesignal med pilformet Sig-
nalarm for Signalerne »Banen er i Orden«, »Langsom Kjersel« og »Holdt«

Ved Signalreglementet af 1890 bortfaldt Distancesignalet med pilformet Signalarm,
og det skiveformede Distancesignal udformedes som det i Jylland hidtil benyttede
Signal, idet Benaevnelsen samtidig seendredes til »Fremskudt Signal«.

Signalreglementet af 1903 bragte den nuveerende Signalform (Fig.130) med en Sig-
nalarm, der ender svalehaleformet, dog med fast Lys og fremdeles for Anvendelse
efter Behov. En almindelig Opstilling af fremskudt Signal i fast Afstand, 400 m, foran
Indkerselssignaler og Mastesignaler paa fri Bane paa Streekninger, paa hvilke Kore-
hastigheden kan overstige 70 km/Timen, paabegyndtes i 1920 og optoges i Signalregle-
mentet af 1923, idet det faste Lys samtidig afleostes af Blinklys, saaledes at Signalet
ogsaa i Morke adskilte sig fra Hovedsignalet. Ved Signalreglementet af 1935 indfortes
fremskudte Signaler udformet som Daglyssignaler, herunder en Trebegrebs-Form (op-
stillet 800 m foran Hovedsignal) (Fig.131), hvortil ved Signalreglementet af 1944 kom

l - sFare, »Forsigtig. »Fri Bane.
Stands Kjor langsomt,
»Fri Banex. »Forsigtig«. ajeblikkeligt«,
Fig. 128. Distancesignal, Jydsk-fyenske Fig. 129, Haandsignaler, Jydsk-fyenske Signalreglement,
Signalreglement, 1876. 1862.

282



»Hovedsignalet viser »Kore eller »Hovedsignalet viser
sKor igennemc«e, »Kor igennem«.

»Stop«. »Kor«. »Kor igenneni.
Togvejen stillet til krumt Spor. Togvejen stillet til lige Spor.

»Hovedsignalet viser »Stop««. »Hovedsignalet viser »Kor««. »Hovedsignalet viser
»Kor igennemc,
Togvejen stillet til krumt Spor

Gverst: Fremskudt Signal — Armsignal — 400 m foran Hovedsignalet og ud tor Afstandsmearke med tre Plader (venstre
og midterste Figur), Paa visse Baner Daglyssignal 800 m foran Hovedsignalet og ud for Afstandsmerke med to Plader.
Midten: Indkerselssignal — Armsignal — med Gennemkorselsangiveise og Retningsviser for Angivelse af

Togvejens Forlgb.
Nederst: Fremskudt Signal — Daglyssignal — 800 m foran Station med forgrenede Gennemkerselstogveje.

Fig. 130. Uddrag af Signalreglement 1944,



»Korg. I igenneni.
Togvejen stillet til krumt Spor. Togvejen stillet til lige Spor.

Sporskiftesignal: »Modgaaende Sporskifte stillet til afvigende Spor«. Dviergsignal :
Dveergsignal: sForbikersel tilladt, »Forbikersel forbudt«.

Dvergsignal: »Forbikoersel tilladt
med Forsigtighed«.

@verst: Indkerselssignal — Daglyssignal — med Gennemkegrselsangivelse og Retningsviser for Angivelse af Togvejens Forlgb.

Midten: Sporskiftesignal og Dveergsignal. — Nederst: Dvergsignal og Sporskiftesignal.

Fig. 131. Uddrag af Signalreglement 1944.



endnu et Signal med to Gennemkorselsangivelser for Anbringelse foran Stationer
med forgrenede Gennemkgorselstogveje.

Sporskiftesignaler — udformet som et lille Mastesignal med en kort Signalarm —
fandtes i det jysk-fynske Signalreglement af 1876, men manglede i det sjeellandske
Reglement af samme Aar. Det feelles Signalreglement af 1890 genoptog nsevnte Spor-
skiftesignal og indferte som nyt Signal: Sporskifteviseren (den omdrejelige Skive).
Begge disse Signaler herer nu til Signalformer, der efterhaanden vil bortfalde, for-
treengt af den i 1897 indferte omdrejelige Lygte, hvis nuveerende Signalbilleder dog
stammer fra 1930. Det for hele Krydsningssporskifter specielle Sporskiftesignal ind-
fortes i 1911 (Fig. 131).

Haandsignaler. De i Dag anvendte Haandsignaler »Stop« og »Ker« kan, hvad Dag-
signalerne angaar, fores tilbage til det jyske Signalreglement af 1862, fra hvis engelske
Udgave Fig. 129 er hentet. Signalet for forsigtig Kersel med den sperpendiculairt hee-
vede« Arm bortfaldt i 1930.

Stationsanleg

Stationernes Afgrensning. Ved de forste Anleeg anbragtes Mastesignalerne i ret stor
Afstand fra Stationernes yderste Sporskifte — ved de jysk-fynske Jernbaner saaledes
ca. 1800 Fod (560 m) til begge Sider for Stationen — eventuelt suppleret med Di-
stancesignaler. Den videre Udvikling gik i Retning af stadig mindre Afstande, indtil
der omkring Aarhundredskiftet skete en nedvendig Kursendring i Retning af sterre
Afstande.

En karakteristisk Afgreensning af Stationer fremkom ved Anvendelse af Stations-
merket — et fast Standsignal — hvorefter der paa nogle Stationer kun opstilledes eet
Indkerselssignal med en Signalarm for hver Koreretning. Naar Indkerselssignalet
viste »Stop«, skulde et kommende Tog standse ved Stationsmeerket, der var anbragt
mindst 300 Fod (95 m) foran Stationens yderste Sporskifte og uden Belysning i Morke.

Enkelte erindrer maaske i denne Forbindelse Historien om Personalet, der, ef-
ter at Toget i diset Vejr havde holdt i leengere Tid ved Stationsmeerket, nedtog
dette og bar det foran Toget for, uden at kere forbi Stationsmeerket, at komme Ind-
korselssignalet saa neer, at dets Stilling kunde iagttages. Historien stammer muligvis
fra Jylland, hvor man saa sent som i-1901 indferte en saadan Ordning for Legsning
Station, at man, naar den ved Stationen liggende Grusgrav om Sommeren var i Brug,
flyttede Stationsmeerket saa langt ud, at Forbindelsessporskiftet til Grusgraven kom
til at ligge paa Stationens Omraade, for saa atter efter Grusgravens Lukning at flytte
Stationsmeerket tilbage.

Gentofteulykken i 1897 gav Stedet til, at man omkring 1900 paabegyndte en Ud-
flytning af Stationernes Indkerselssignaler til en Afstand af 200 a 300 m foran Sta-
tionernes yderste Sporskifte. Stationsmeerket, der herved mistede sin Betydning og i
de fleste Tilfeelde anbragtes paa eller umiddelbart foran Indkerselssignalet, fandtes
endnu i Signalreglementet af 1923, men dets Fjernelse var da allerede begyndt sam-
tidig med Opstilling af Afstandsmerker foran Indkerselssignaler m. fl. (Fig. 130).

Ceatralaflaasning. De forste Anleeg med centralaflaasede Sporskifter toges i Brug
1878 paa Hellerup og Klampenborg Stationer, med »hvert af de optiske Signaler, der
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give Togene Tilladelse til fri Ankomst til
eller fri Afgang fra vedkommende Bane-
gaard, desuden ved Hjeelp af szeregne
= 2 : Anleg, nemlig ved over- og underjor-

Fig. 132. Sporlaase, Hellerup og Klampenborg, 1878. diske Kjesede- og Traadtraek, sat saaledes

i Afhengighed af Aflaasningsindretninger
(Sporskiftelaase), anbragt ved de for det paageeldende Togs Vei over Banegaarden
farlige Sporskifter, at der i Afgivelsen af selve Signalet ligger en absolut Sikkerhed for
disse Sporskifters urokkelige Aflaasning i den for Togets Vei rigtige Stilling«. (Fig. 132).

Det forste jyske Anleeg med centralaflaasede Sporskifter fulgte nogle Aar senere.

Ved de i 1887 paa Korserbanen oprettede szerlige Krydsningsstationer, Kverkeby,
Fjenneslev og Frederikslund, blev Sporskifterne centralaflaasede under Indkersel, men
kortes ved Togkrydsninger op under Udkersel, i Modssetning til de jyske Krydsnings-
stationer Renbjerg og Bur, hvor Togfererne under Krydsninger havde Ordre (1888—389)
til at retstille Sporskifterne, inden Udkersel fandt Sted.

Centralbetjening af Sporskifter etableredes forste Gang i 1889 paa Kveerkeby, Fjen-

“neslev og Frederikslund Krydsningsstationer, hvor de vestlige Sporskifter indrettedes
for Centralbetjening. Under Udkersel maatte disse Sporskifter herefter ikke keores
op af Togene. Anlaeggene sendredes i 1896 saaledes, at Signalerne »Kjor frem« kun
kunde gives »til det Spor, som ligger til hajre for de paagzldende Togs Retning«.
De ostlige Sporskifter maatte endnu paa dette Tidspunkt keres op af Togene under
Udkersel.

Ved centralbetjente Sporskifter har Forbindelserne mellem Centralapparat og Spor-
skifter veeret udfert dels med Stangtraek, dels med Traadtraek, hvilke sidste dog kraever
Anvendelse af Speendverker til Udligning af de af Temperaturvariationer felgende
Laengdevariationer af Traadene. Ved Stangtraekkene kan Udligning af de tilsvarende
Leengdevariationer ske ved passende Montering af Stangtreekkene. Efter Fremkomsten
af en forbedret Speendveerkskonstruktion er Stangtreekkene efterhaanden blevet for-
treengt af Traadtraek, der paa enkelt Maade kan kombineres med szerlige Anordninger,
som ved Traadbrud dels fastholder det betjente Sporskifte i den Stilling, hvori Spor-
skiftet befinder sig i det @jeblik, Traadbrud sker, dels sparrer Haandtag i Central-
apparatet imod Omlaegning.

For Stangtreekkenes Vedkommende staar tilsvarende Sikkerhedsanordninger ikke
til Raadighed.

Udover ved foran nsevnte Sikkerhedsanordninger er de i Togveje liggende mod-
gaaende Sporskifter nu i Almindelighed yderligere sikret ved Centralaflaasning —
Kontrolaflaasning — og et saadant Sporskifte er herefter fastholdt i rigtig Stilling
dels ved den i eller ved Sporskiftet liggende Betjeningsmekanisme, dels ved en seerlig
Laas, Kontrollaasen.

Centralbetjening af Sporskifter madte i Begyndelsen en Del Modstandere, som fandt
deres Standpunkt stattet dels ved forskellige Rangeruheld, dels ved nogle Uheld, hvor
Vogne i indkgrende Tog var afsporede ved, at centralbetjente Sporskifter var blevet
omstillet under Togenes Passage af Sporskifterne, ganske vist som Felge af, at saavel
Signalhaandtag som Togvejshaandtag var lagt tilbage i Normalstillingen paa et tidligere
Tidspunkt end tilladt ved den geeldende Forskrift. Den naevnte med Centralbetjening
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Fig. 133. Mekanisk Centralapparat med Stationsblok. Fig. 134. Elektrisk Centralapparat med Sportavle.

forbundne Ulempe kan ved det moderne Sikringsanleg afhjeelpes ved Etablering dels
af Sikring imod utidig Omstilling, dels af automatisk Togvejsfastleegning.

Stkring imod utidig Omstilling er i Tidens Leb etableret ved tre forskellige Udfe-
relsesformer: Fgleskinnen, hvor en Pedal, anbragt ved den til Sporskiftetungen stodende
Sideskinne, holdes nedtrykket af Hjulflangerne, medens Sporskiftet befares og derved
speerrer Sporskiftetungerne imod Omstilling, Tidsspeerren, hvor en Pedal anbragt ved
Sporskiftet nedtrykkes af de passerende Hjulflanger og derefter i en kortere Tid efter
en Passage speerrer Sporskiftetungerne imod Omstilling, og Sporskiftehaandtagsspeer-
remagnelen tilsluttet isoleret Skinne i eller ved Sporskiftet, hvor Speerremagneten
spaerrer Sporskiftebetjeningshaandtaget imod Omstilling, naar den isolerede Skinne er
besat. Ved moderne Anlaeg er i Almindelighed alle centralbetjente Sporskifter sikret
imod utidig Omstilling ved sidstneevnte Fremgangsmaade.

Togvejsfastlegning. Anordningen for Sikring imod utidig Omstilling kan ifglge Sa-
gens Natur kun hindre Omstilling af et centralbetjent Sporskifte, medens dette befares,
men ikke at et i en Togvej indgaaende Sporskifte — ganske vist efter for tidlig Til-
bageleegning af Indkerselssignalhaandtaget og det tilsvarende Togvejshaandtag — cen-
tralbetjenes, forinden det indkerende Tog er naaet hen til Sporskiftet. En saadan
Centralbetjening kan man ved moderne Anleeg hindre ved at etablere automatisk Tog-
vejsfastleegning, saaledes at Togvejshaandtaget, som skal fastholde Sporskifterne i de
til Togvejen svarende Stillinger, efter Omlegning speerres automatisk i den omlagte
Stilling og ferst frigives for Tilbageleegning, naar Toget har passeret et neermere fast-
sat Punkt i Togvejen.

Af mekaniske Sikringsanleg er enkelte Anleeg udelukkende udbygget med central-
aflaasede Sporskifter, men i Almindelighed er der ved Anlaeggene benyttet en Kom-
bination af centralaflaasede og centralbetjente Sporskifter. For en Landstation med
Krydsningsspor vil de Sporskifter, som aabner Adgang fra Straekningssporene til Sta-
tionens Togvejsspor, saaledes i Almindelighed vzere centralbetjente og Forbindelses-
sporskifterne til Stationens Laessesporanlaeg veere centralaflaasede.

De gennem Aarenes Lob stadig voksende Togleengder har medfert tilsvarende For-
leengelser af Stationernes Sporanleg og dermed Vanskeligheder ved Etablering af
mekaniske Anleeg med kun eet Centralapparat, idet de hidtil benyttede Konstruktioner
ikke tillader mekanisk Centralbetjening af et Sporskifte over leengere Afstande end
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Sikringsanleg 1867/68 1887/88 1907/08 1927/28 1947/48
|
A Mekaniske 0 10 81 87 66
1. Distrikt { Elektriske 0 0 1 7 97
9. Distrikt f| Mekaniske 0 24 43 73 66
T \ Elektriske 0 0 0 2 6
Tal f Mekaniske 0 19 55 77 66
alt oo \|  Elektriske 0 0 | 0 s . 19

Fig. 135, Antal Stationer med Centralsikring (nedlagte Stationer ikke medtaget) i Procent af Antallet af i Drift
vaerende Stationer paa de anferte Tidspunkter.

350 m og ikke Centralaflaasning over leengere Afstande end 500 m. Opgaven kan dog
lgses ved Opdeling af Stationens Sporskifter i Grupper, hver betjent fra sit Central-
apparat, og de ngdvendige Afhsengigheder mellem de enkelte Centralapparater kan da
veere etableret ved elektriske Blokanleg (Fig.133).

Ved elektriske Sikringsanleg sker Centralbetjening af Sporskifterne ad elektrisk
Vej med Omstilling af Sporskiftetungerne ved Sporskiftedrev med Elektromotor; Cen-
tralaflaasning sker paa tilsvarende Maade ad elektrisk Vej. Centralbetjening og Cen-
tralaflaasning kan ved disse Anleeg ske over betydelige Afstande, og de foran naevnte
Vanskeligheder bestaar derfor ikke ved denne Anlaegstype, der ved sin Smidighed aab-
ner Mulighed for Lesning af Opgaver, der ikke kan gennemfores ved mekaniske Anleeg.
Eksempelvis er det elektriske Centralapparat paa Flintholm Krydsningsstation placeret
saaledes, at en Del af de Tog, som passerer Stationen, overhovedet ikke kan iagttages
fra Centralapparatct, men kun ved de paa Sportavlen (over Centralapparatet) an-
bragte Lystableauer, der viser Sporenes Beseettelse og dermed Togenes Passage (Fig.
134). Paa Sportavlen findes endvidere Lystableauer, som angiver Signalernes Stilling.

Det forste elektriske Sikringsanleg toges i Brug i 1901 paa Kebenhavns Godsbane-
gaard i en Udferelsesform, der afviger betydeligt fra Nutidens; enkelte Dele af dette
Anleeg er dog endnu i Brug.

De elektriske Anleeg er hidtil udfert med mekanisk Aflaasningsregister, bortset fra to
i 1935 paa Fredericia Station etablerede Centralapparater, hvori samtlige Afhsengig-
heder er etableret ad elektrisk Vej.

Af de i de senere Aar fremkomne serlige Konstruktioner kan naevnes Lokalbetje-
ning af centralbetjente Sporskifter saaledes udformet, at Betjening af paageeldende
Sporskifter dels kan ske fra Centralapparatet, dels fra Sporskifterne, hvor Betjeningen
indledes fra en ved disse anbragt Kontakt for derefter at fuldferes automatisk. Dette
kan veere fordelagtigt under Rangering. Med de elektriske Sikringsanleg paa Aar-
hus H og Fredericia Stationer indfertes Dveergsignaler, som paa disse Stationer be-
nyttes til at lede Rangerbevaegelser i de paageldende Sporomraader (Fig.129).

Siden 1878 er et betydeligt “Antal Stationer blevet centralsikrede, forst og fremmest
alle Stationer paa Banestrsekninger, hvor Korehastigheden kan overstige 75 km/Timen,
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men ogsaa paa de gvrige Streekninger findes en Reekke centralsikrede Stationer (Fig.
135). De i Tabellen anferte Veerdier kan kun anses for omtrentlige, bl. a. som Fglge af,
at de Betingelser, der skal veere opfyldt, for at en Station kan siges at have Central-
sikring, er undergaaet nogen Aindring i Tidens Leb. Den i de sidste 20 Aar skete
mindre Nedgang i Antallet af centralsikrede Stationer skyldes, at Antallet af Tog-
folgestationer paa Sidebaner har kunnet reduceres, hvorefter Indkerselssignalerne af
personalbesparende Hensyn er fjernet paa disse Stationer. Laaseanordningerne er dog
bevaret ved Sporskifterne, som normalt henstaar aflaasede, men kan frigives ved en
af Togfereren medbragt Nogle.

Den fortsatte Udbygning af elektriske Sikringsanleeg er for Tiden hsemmet dels af
Vanskelighederne med Fremskaffelse af Materialer, dels af de store Arbejder, som
forestaar med Reparation af de mange Anlaeg, som blev helt eller delvis gdelagt ved
Sabotagehandlinger under sidste Krig.

Den skete Udvikling af Sikringsanleeggene har paa mange Maader ydet sit til at sim-
plificere Stationernes Betjeningsformer, samtidig med at disse er gjort sikrere. En stor
Del af det betydelige sikkerhedsmeessige Ansvar, der tidligere paahvilede Stationernes
Betjeningspersonale, er overtaget af Sikringsanleeggene, men det personlige Ansvar er
stadig til Stede, nu for en veesentlig Dels Vedkommende overfort til det Personale,
hvem Vedligeholdelse af og Kontrol med disse Anleg paahviler.

De elektrificerede Banelinier i Kebenhavns
Neertrafik

Omformerstationer og Koreledningsanleeg

DA Statsbanerne i Begyndelsen af Trediverne bestemte sig for Elektrificering af Neer-
trafikken, valgte man som Driftsspeending 1500 Volt Jevnstrem, dels fordi denne
Spending sammenlignet med Vekselstrem med Periodetal 1624 eller 25 og andre Jevn-
stromsspendinger viste sig at veere den bedst egnede og mest gkonomiske saavel i
Anleeg som i Drift, dels fordi de mange, allerede eksisterende Broer og Viadukter
samt Boulevardtunnelen kun tillod en begrenset Byggehgjde for Koreledningsanlegget.

Elektriciteten leveres af Keobenhavns Belysningsveesen og Nordsjeellands Elektrici-
lets- og Sporvejs-Aktieselskab i Forening, idet Statsbanerne afsluttede en feelles Kon-
trakt med disse 2 Vzrker.

Omformerstationerne

De nu elektrificerede Linier faar Strem fra 4 Omformerstationer som vist paa Fig.
136. Som et Eksempel paa, hvorledes Stationerne er bygget, tjener Fig. 137.

Omformerstationerne fodes med 10.000 Volt trefaset Vekselstrom undtagen Enghave,
som forsynes med 30.000 Volt, men Speendingen nedtransformeres i 2 i seerlig Tilbyg-
ning anbragte Transformatorer til 10.000 Volt, inden den feores ind i den egentlige
Omformerstation. Dette er gjort for at undgaa de meget store Kortslutningsstremme,
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som vilde opstaa, hvis en Ensretter teender
tilbage. Udgiften til disse Transformatorer
kompenseredes af Besparelsen ved at an-
vende Hgjspendingsfelter og Ensretter-
transformatorer for 10.000 Volt i Stedet
for 30.000 Volt.

Vekselstroamshgjspendingsanleegget er af
System »Reyroll«, vist paa Fig. 138. Fra
Reyroll-Anleegget forer Kabler til Ensret-
tertransformatorerne og Hjaelpetransfor-
matoren, som forsyner Stationen med lav-
spendt Vekselstrom til Lys, Motorer og
Apparater til Drift af Stationen.

Som Reserve for Hjeelpetransformato-
ren, hvis Strommen skulde svigte, findes
for Stationer, der er anbragt i Veksel-

! Sal

FAFFFFAAA FREFFAHRH

Fig. 137. Enghave Omformerstation. Transformatorkam-
rene er af Hensyn til Kolingen fort gennem flere Etager.
Til hejre ses Rummene for de 30.000 Volt/10.000 Volt

Transformatorer (a). (b) angiver Ensrettertransforma-
torerne. Bag disse findes 10.000 Volt Olieafbryderne (c)
og Hj=lpetransformatorerne (d). (e) er Pregverummet,
(f) Batterirummet, — I nzste Etage findes Kgleanlag-
gene (g) for Ensretterne, Omformerne (h), Verkstedet (i)
samt Relerummet (j). — I den gverste Etage findes,
lige over hver sin Transformator, Ensretterne (k), alle
Hurtigafbryderne (1) for Ensretterne og de afgaaende
1500 Volt Fegdekabler og endelig Lokaltavlen (m) og
Kontrolrummet (n), hvorfra alle Stationerne mangvreres
og kontrolleres. De andre Omformerstationer er bygget
paa lignende Maade, men mangler Tilbygningen med
Kontrolrum og Varksted samt Transformatorrummene
i Gavlen.
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Fig. 136. Kebenhavns elektrificerede Banelinier med

Omformerstationerne Enghave, Flintholm, Hellerup og
Holte. De punkterede Linier viser de projekterede Ud-
videlser til Ballerup og Glostrup.

stromsdistrikter, et Lavspeendingskabel i
Forbindelse med Egnens Elektricitetsfor-
syningsanleg. — Enghave Omformersta-
tion ligger i et Jeevnstremsdistrikt, og da
alle de andre Omformerstationer mangv-
reres fra den ved Hjeelp af et Fjernstyre-
anleeg, og Stationen derfor aldrig maa
veere uden Strom for det Tilfeelde, at Vek-
selstremsforsyningen helt skulde svigte, er
Stationen udstyret med en Omformer, som
gaar i Gang ved Hjeelp af Jevnstrem fra
det lokale Jeevnstremsnet og leverer den
ngdvendige Vekselstrom til Stationen og
Fjernstyreanleegget. Desuden findes i hver
Station et Batteri for saadanne Apparater,
som dels ikke kan drives med Veksel-
strom og dels skal kunne betjenes, selv
om Vekselstrommen helt skulde svigte.

Omformningen af den hgjspeendte Vek-
selstrom til 1500 Volt Jevnstrom sker ved
Hjeelp af Kviksglvdampensrettere af Staal,
som for samtlige Stationer er af samme
Sterrelse og kan yde 1500 Amp. kontinuer-
ligt, 3000 Amp. i 2 Minutter eller 4500
Amp. i 40 Sekunder. Saadanne Ensrettere
er vist paa Fig. 139.

Den 10.000 Volt trefasede Vekselstrom
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transformeres i Ensrettertransformatorer-
ne ned og omdannes samtidigt til dobbelt
seksfaset Vekselstrom, der fores til Ens-
retterne. En Ensrettertransformator er vist
paa Fig. 140.

Hver Ensretter er forsynet med eget
Koleanleeg, som automatisk gaar i Gang
og holder Kglevandet paa en passende
Temperatur.

Skal en Ensrettergruppe kobles ind,
Lobler man Olieafbryderen for Transfor-

Fig. 138. Hojspendingsanleg for 10.000 Volt. I de fir- matoren ind. Ensretterens automatiske An-
kantede Staalkasser, som er fyldt med Olie, findes Af- .
bryderne. Olieafbryderen og den over denne varence l%g besgrger da ReSten’ indkobler K@le—

Del kan keres frem. hvorved Forbindelsen med Samle-

sicizraon afprydes: anlegget, teender Ensretteren og slutter

Ensretteren til den 1500 Volt Samleskinne.
Anlegget kan indstilles saaledes, at det automatisk
seetter det Antal Ensrettere igang, som der til en-
hver Tid er Brug for. Opstaar en Fejl, giver An-
leegget et Alarmsignal og viser, hvor det er galt,
og hvis Fejlen ikke hurtigt rettes, udkobles og
blokeres Ensrettergruppen, medens en anden Ens-
rettergruppe seettes igang.

Fra Ensrettergrupperne fores Stremmen igen-
nem Hurtigafbrydere til det 1500 Volt Samle-
skinnesystem og fra dette System igennem Linie-
hurtigafbrydere ud til Kereledningsanlegget.
Liniehurtigafbryderne er forsynet med en Prove-
kreds, som, hvis Afbryderen udlgser paa Grund
af en Overstrem, automatisk prever, om der er
en Kortslutning paa Linien, og blokerer Afbryde-
ren, hvis dette er Tilfeeldet. En saadan Hurtig-

Fig. 140. Ensrettertransformator.
Transformatorens Olie afkeles ved Hj=lp af
de viste Kolersr. De 3 Ledninger til hejre
forer 10.000 Volt Vekselstrem til Transfor-
matoren, medens de 12 Ledninger til ven-
stre forer videre til Ensretteren ovenover.

afbryder er vist paa Fig. 141
og 143.

Hver Omformerstation kan
betjenes fra en paa Stationen
anbragt Lokaltavle, fra hvilken
alle Mangvrer kan foretages,

Fig. 139. Staalensrettere, som omdanner Vekselstremmen til 1500 Volt

Jevnstrom, Man ser de 12 Kobberskinner, som ferer Stremmen fra ]igesom Afbrydernes Stllllllg an-
Transformatoren i Etagen nedenunder til Ensretterens Anoder, hvis . .
Porcelen kan ses overst paa Ensretteren. glves paa Tavlen ved HJBElp af
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Fig. 141, Liniehurtigafbryder.
Hver Afbryder staar paa en Hylde i en Baas for sig. Ne-
denunder findes Prevekredsens Apparater. Som det ses,
er Apparaterne beskyttet mod Berering ved Jerngitre.
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farvede Lamper, medens eventuelle Fejl
markeres ved Hjeelp af Faldklapper.
Desuden kan samtlige Stationer fjern-
styres fra et Kontrolrum paa Enghave
Omformerstation, som er den eneste Sta-
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tion, hvor der normalt findes Betjenings-
mandskab. I Rummet findes Kontroltavlen
(Fig. 142), der er forsynet med Mangvre-
afbrydere for alle Olieafbrydere, Hurtig-
afbrydere m. v. samt Indikatorlamper m.
v. For hver Mangvreafbryder findes en

Kaldeafbryder for den nedennsevnte Veel-
ger.

Fjernstyreanleegget bestaar i gvrigt af en
Senderafdeling paa Enghave Omformer-
station og en Modtagerafdeling paa hver
af de fjernstyrede Stationer. I hver Afde-

Fig. 142, Kontroltavlen paa Enghave Omformerstation.
Man ser Felterne for de 3 af Omformerstationerne. Den nederste, vandrette Linie til hgjre i Enghavefeltet angiver
de 10.000 Volt Samleskinner, hvortil forneden er feort de 2 Fegdekabler fra H. C, Orstedveerket, og lidt lengere tilbage
de 2 Fedekabler til Flintholm. — Til hejre opad ser man 2 Hj=lpetransformatorer og lidt lengere til venstre de 4
Ensrettere. De 2 vandrette Linier foroven er den 380 Volt Vekselstremssamleskinne til hejre og den 1500 Volt Samie-
skinne til venstre, og fra sidstnzvnte ferer alle de afgaaende 1500 Volt Fedekabler til Keoretraadsafsnittene.
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ling findes en Velger, som, naar en Mangvre skal foretages, med Kaldeafbryderen
kaldes til den til Mangvren svarende Stilling. Naar Velgeren naar denne Stilling, an-
gives dette med et Signal, og Kommandoen udferes da ved Betjening af Mangvre-
afbryderen, og i samme Jjeblik faar man ved rode og gronne Lamper angivet, at Mangv-
ren er udfert paa den fjernstyrede Station. Sker en Fejl paa en Omformerstation,
seettes Vaelgeren automatisk igang, og Indiceringen af denne Fejl bliver angivet paa
Tavlen i Kontrolrummet. Anleegget er saaledes indrettet, at enhver Fejlmelding eller
anden Melding ude fra altid indferes til Kontrolrummet forud for en eventuel Man-
ovre, som i samme Jjeblik bliver foretaget af Tavlevagten.

Fjernstyreanleegget er leveret af det svenske Firma ASEA, som ligeledes har leveret
den elektriske Udrustning til Enghave, Flintholm og Holte Omformerstationer, me-
dens Hellerup Omformerstation er leveret af det schweiziske Firma Brown Boveri &
Cie., idet der dog i Anleeggene er anvendt saa meget dansk Arbejde som muligt. Blandt
andet er en Del af Transformatorerne leveret af A/S Titan, Ledningsadskillere og de
kapslede Hojspendingsanleeg af Laur. Knudsen og Keleanleeggene af Trium.

Fig. 143, Hurtigafbryder afbryder 2000 Ampére.
Naar store Stremme paa 1500 Volt afbrydes, dannes der
meagtige Lysbuer, der kan blive flere Meter lange, og

som har et meget skarpt Lys.

Koreledningsanlcegget

I Efteraaret 1932 blev Kgreledningsanlegget for de kebenhavnske Neerbaner ud-
budt, og Udferelsen blev overdraget Firmaet Brown, Boveri & Cie. med Undtagelse af
Funderingsarbejderne, der udfortes af det danske Ingeniorfirma Chr. Bjorn Petersen.
Som Grundlag for Udbydelsen, hvori de forende europzeiske Firmaer deltog, havde
Statsbanernes Baneafdeling udarbejdet et detailleret Projekt.

Heenger Beeretor N
i o B

Glide?

Keretraad” Hﬁxpw{kt (]

P, I R 5V

Fig. 144, Koreledningskonstruktionen kendetegnes ved et Baretov, hvori Keretraaden er ophangt med 10 m Mellem-
rum, Beeretovet er fast forankret i sine Endepunkter, hvorimod Keretraaden er automatisk efterspsendt. Keretraaden
styres fra Masten ved en isoleret Sidestiver.

19*
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Fig. 145. Ophangning af Kereledning paa lige Straekning

med Zig-Zag ind mod Mast. Kgretraadens Sideafstivning Zig-Zag bort fra Mast. For at undgaa Tryk i Sidestiver-
er foretaget ved Hjelp af et leddet Ror, der er saaledes roret og derved »haardt Punkt« i Keretraaden trekkes
ophengt, at kun den yderste, lette Del belaster Kore- denne ud i den egnskede Stilling fra et »Snabelror«.

traaden, hvorved shaardt Punkt« i Keretraaden und-
gaas. Udvendig paa Masterne hanger en Forsterknings-
ledning.

Streekningerne Valby-Kgbenhavn-Klampenborg og Hellerup-Vanlese-Frederiksbherg
kom forst til Udferelse. Sammenlagt udger disse ca. 28 Streekningskilometer og ca. 68
Sporkilometer. Den elektriske Drift aabnedes i Foraaret 1934.

I 1936 blev Anlegget udvidet med Streekningen Hellerup-Holte og i 1941 med Valby-
Vanlese, som begge blev udfert af Statsbanernes eget Personale. Anlegget omfatter
herefter sammenlagt ca. 44 Streekningskilometer og ca. 105 Sporkilometer. Paa Fig.
136, Side 288, er Anlegget vist skematisk.

Den valgte Driftsspeending, 1500 Volt Jevnspeending, lagdes til Grund for Dimen-
sioneringen af Ledningerne, ved hvilken endvidere forudsattecs, at der etableredes
Omformerstationer i Hellerup, Enghave, Flintholm og Holte, samt at det samlede
Speendingstab i Ledninger og Skinner normalt ikke maatte overskride 25 % af Drifts-
speendingen.
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Fig, 147. Efterspseendingsanordninger med Lodder, hvor-
ved Efterspendingen af Koretraaden sker automatisk
efter dennes Langdeforandringer som Fglge af Tempe-
raturendringer. Efterspendingsanordningen er forsynet
med en Faldsikring, der i Tilfeelde af Keretraadsbrud
forhindrer Lodderne i at falde ned og dermed forege
@deleggelsen af Koereledningsanlegget.

LR e ——————
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Ved Valget af Koreledningstype var det
magtpaaliggende at faa en Koreledning,
der bedst muligt kunde tilpasses efter de
herveerende driftsmaessige og klimatiske
Forhold. Ud fra disse Betragtninger be-
sluttede man sig til at veelge den paa Fig.
144 viste Type. Fig. 145 og 146 viser Kore-
ledningsanleegget paa fri Bane og Fig. 147
Efterspeendingsanordningen.

Paa Stationer, hvor flere ved Siden af
hinanden beliggende Spor skal udrustes
med Koreledning, etableres Tveerophseng
(Fig. 148). Under Broer etableres Ophaeng
som vist paa Fig. 149. Beeremasterne frem-
stilles af »Dipex-Dragere«, medens For-
ankrings- og Tveerophsengningsmaster ud-
fores som Gittermaster. Fundamenterne
udferes ved god Jordbundsbeskaffenhed
som Blokfundamenter og ved daarlig
Jordbund (Fyld og Flydesand) som ned-
rammede Rerfundamenter.

Koretraaden er normalt anbragt i en
Hgjde af 5,25—5,50 m over Skinneover-
kant paa fri Straekning; under Brocr og
Bygningsveerker varierer Hajden mellem
4,85 og 5,00 m, saaledes at Keretraaden
overalt monteres over det normale Frit-

W0 e - —

Fig. 148. Oph&ngning af Kereledning i Tvaerophang over Stationsspor. Fordelen ved det lette Tvaerophang er den store
Sigtbarhed gennem Stationen. Paa mange udenlandske elektriske Baner anvendes tunge Portal-Gitterkonstruktioner.
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rumsprofil (Hejde 4,80m). For at opnaa
jeevnt Slid paa Stremaftagernes Slaebe-
stykker er Keretraaden paa lige Streek-
ning opheengt i Zig-Zag, saaledes at Kore-
traadens Beliggenhed ved Stettepunkterne
varierer med 0,35 m fra Spormidte skif-
tevis bort fra og ind imod Masten. Paa
Streekningen Valby-Vanlgse har man ud-
fort en »vindskaev Ophaengning« af Kere-
ledningen; der er herved opnaaet, at Kore-
ledningsanlaegget har sterre Stabilitet mod
Vindpaavirkninger.

Som Isolation ved alle Opheengninger
samt ved Gruppeadskillelser benyttes en
enkelt Type Fuldkerneisolator af Porce-
leen med Heetter af Bledstebegods (Fig.150). Isolatoren har i tert og fugtigt Vejr en
Overslagsspeending paa henholdsvis 70 og 25 kV. Isolatorerne serieprgves mekanisk
med en Traekspeending paa 4000 kg. Brudbelastningen ligger ved 6—7000 kg, og den
maksimale Nyttebelastning er ca. 1700 kg.

Svarende til de forskellige Straekningsafsnit og Stationsafsnit cr Kereledningen over
disse inddelt i Ledningsafsnit. Til Adskillelse mellem disse har man paa Stationer
brugt Ledningsadskillere (Fig.151) og mellem Station og fri Straekning, hvor Kere-
hastigheden er sterre, Ledningsadskillelsesfelter.

Koreledningsanleegget fodes gennem Fadeledninger
fra Omformerstationernc og kan ved Hjeelp af de paa
disse anbragte Hurtigafbrydere kobles fra og til. Led-
ninger over Depotspor og lignende kobles normalt fra
og til et Hovedafsnit ved Hjeelp af en paa Nettet an-
bragt Ledningskobler.

Til Beskyttelse af Omformerstationernes Apparat-
anleeg mod Overspeending, foraarsaget af Lynnedslag
i Nettet, er der i alle de udgaaende Fodeledninger ind-
bygget en Kondensator paa 4 Mikrofarad (Fig.152).

Som Returledning til Omformerstationerne benyttes
Jernbancsporenes Skinner. Den ledende Forbindelse
mellem de cnkelte Skinner tilvejebringes ved Hjeelp
af paasvejsede Skinnestadforbindere af Kobber med
et Tveersnit paa 170 mm?2 Ved Omformerstationerne
er Returledningsskinnerne forbundet med Omformer-
stationernes Plus-Skinne gennem to 625 mm? Jord-
kabler pr. Spor.

Master og Bezerekonstruktioner er, for saa vidt de

Fig 149. Gennemforing af Kegreledning under Bro.

Fig.150. Kereledningsisolatorenerfrem-

stillet afi brunglasseretiPorcelsnytlmt- er indenfor Rackkevidde, medens der cr Speending
terne, der er udfert af varmgalvanise-
ret Blodstobegods, er stgbt fast til paa Nettet, normalt sluttet dirckte til Skinnerne. Paa
Isolatorlegemets koniske Hoveder med i . . . . .

en Bly-Antimonlegering. Streekninger med automatisk Signalgivning indskydes
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der af Hensyn til Betjeningsstremmen til
Signalerne en Gennemslagssikring, der
er saaledes indrettet, at den ferst slaar
igennem og kortslutter Mast og Skinne,
naar Spaendingsforskellen mellem Mast og
Skinne overskrider ca. 500 Volt.

For Kgreledningens Vedkommende er
man ved Beregningen af Beeretovet gaaet
ud fra Normalfelter paa 70 og 80 Meters
Laengde. Baeretovet, der udferes af Bronce
med en Brudstyrke paa 60 kg/mm? har i
det faorste Tilfeelde et Tveersnit paa 50 mm?
og i det andet 70 mm?. Keoretraaden har en

Fig. 151, Ledningsadskiller for Adskillelse af Kereled- 2 0
ningsafsnit, Ledningsadskillerens Isolationslegeme er Brudstyrke paa 44 kg/mm Og et TV%I‘SHlt
udfert af et ikke-keramisk Materiale, som har stor paa 100 mmi’. Systemhejderne (Afstanden

Brudstyrke og kan taale en fglelig Bgjningspaavirkning,
hvilket har gjort det muligt at give Ledningsadskilleren mellem Kogretraad og Beeretovets gverste

en Konstruktionslengde paa kun ca. 1 m,
Punkt) andrager 2 m ved 70 m og 2,5 m
ved 80 m Normalfelt. Den tilladelige Af-
vigelse fra Spormidte som Fglge af Vindpaavirkning og Zig-Zag andrager paa lige
Streekning = 600 mm.

Ved Dimensioneringen af Kereledningens Baeretov
er der regnet med en Sikkerhedsfaktor paa 2,5, idet
man har underseggt de to Belastningstilfeelde: Lednin-
gens Egenvaegt ved =+ 20° C. og Ledningens Egenvaegt
med Isslag ved = 5° C. Isslaget er beregnet ved 180 vVd
i Gram pr. Meter Ledningsleengde.

Master og Beerekonstruktioner er udfert af Bygnings-
staal med en tilladelig Treek- og Bejningspaavirkning
paa 1500 kg pr. cm?®. Masterne er beregnede for Sajle-
og Bejningspaavirkning, idet man har undersegt de
ugunstigste Belastningstilfeelde svarende til Belastinin-
gerne ved -+ 5° med Isslag paa Ledningerne og ved
- 5° med Vindpaavirkning, der er beregnet med 70 X d
Gram pr. Meter Ledningsleengde.

For til Stadighed at holde Kgreledningsanlaegget i en
driftssikker og tjenestedygtig Stand er det som Fgalge
af Slid og Teering paa de enkelte Dele nedvendigt syste-
matisk at underkaste Anlegget et effektivt Eftersyn.
Foruden et Hovedeftersyn, der udferes hvert tredie
Aar, underkastes selve Koreledningen (Kegretraad og
Beeretov med Heengere) et aarligt Eftersyn, der nor-
malt udferes om Dagen, medens der er Spaending

Fig. 152, Kondensator 4 Mikrofarad indbygget i Koreledningsanleggets Fede-
ledninger til Beskyttelse af Omformerstationerne mod Overspandinger.
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Fig. 153. Stigetrollie, hvorfra Arbejdet
paa Koreledningsnettet udferes, me-
dens dette staar under Spanding.
Trolliens Overbygning er udfert af tert
og mod Fugtighed behandlet Tree, der
yder fornuden Isolation mod Drifts-
spendingen (1500 Volt).

paa Nettet (Fig. 153). Desuden bliver specielle Decle
af Anlagget, saasom Ledningsadskillere, Ledningskob-
lere og Efterspendingsanordninger gjort til Genstand
for halvaarlige Eftersyn. Med passende Mellemrum fo-
retages Slidmaaling paa Keretraaden, som udskiftes,
naar den er slidt ned til 80 % af sit fulde Tveersnit.
Det forste Set Koretraade maatte allerede udskiftes
ca. 4 Aar efter Ibrugtagningen. Ved at udskifte Strom-
aftagernes Kobbersleebestykker med Kulsleebestykker
er Slidet paa Koretraaden blevet sat saa meget ned, at
man nu kan regne med ca. 3 Gange saa lang Levetid
som tidligere.

Koreledningsanleeggets Konstruktioner varmgalvani-
seres almindeligvis til Beskyttelse mod Rustangreb. Paa
de elektrificerede Streekninger, som tillige trafikeres af
Damptog, er Rustangrebene veerst, og det har veeret
nodvendigt at foretage Pletbehandling af varmgalvani-
serede Konstruktioner allerede efter godt 5 Aars Forlgb.

For at undgaa Nedbrud som Fglge af Materialefejl,
af hvilke man i den forste Tid havde nogle, bliver alle
Dele, der er af Betydning for Driftssikkerheden, under-
kastet Belastningsprover (Fig. 154), inden de indbygges
i Nettet.

ved en systematisk Afprovning af alle vigtige Dele
og en omhyggelig Vedligeholdelse af Anleegget er det
i alt veesentligt lykkedes at eliminere skjulte Fejl og
Fejlkilder, saaledes at der i mange Aar ikke er fore-
kommet Driftsforstyrrelser, hvis egentlige Aarsag var
Mangler ved Koreledningsanlegget.

Fig. 154. Traekbenk med 20 ts Trakkraft til Afprevning
af Koreledningsanleggets vigtige Dele. Paa Billedet
treekproves en Rakke Isolatorer.
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Stationerne
ANTALLET af Statsbanestationer — denne Betegnelse taget i populer Forstand, saa-
ledes at Billetsalgssteder og Trinbreetter er medregnet — er 511, heraf 28 paa de
kebenhavnske S-Baner. Gennemsnitsafstanden mellem Stationerne er paa S-Banerne
1,5 km og paa den gvrige Del af Banenettet 4,8 km.

Stalionsly per

Udformningen af den danske Landstation, d. v. s. den almindelige Mellemstation, har
bortset fra Sterrelsesforholdene ikke sendret sig veesentligt i Banernes 100-aarige
Levetid.

Fig. 155 viser den af de engelske Anlaegsentreprengrer Fox, Henderson & Co. udarbej-
dede og af Indenrigsministeriet i Juli 1854 godkendte Plan til Svendstrup (nu Borup)
Station. Planen kunde med enkelte Undtagelser lige saa godt veere en aktuel Plan af
en Landstation paa Himmerlandsbanerne, som dog er omtrent 50 Aar yngre. Und-
tagelserne er Vandbeholderen, der senere er udeladt paa Mellemstationer, og Vare-
huset, som paa alle yngre Landstationer for at lette Ekspeditionen for Publikum og
Personale er lagt ved Perronen i Neerheden af Hovedbygningen, ja, i den sidste Snes
Aar er Varerummet oftest sammenbygget med Hovedbygningen.

Denne Stationsform var den almindelige til dette Aarhundredes Begyndelse. For de
Baner, som blev anlagt efter Jernbaneloven af 1908, bl. a. Funder-Bramminge, Skern-
Videbazek og Ringsted-Neestved, gik man konsekvent over til den paa Fig. 156 viste Type
med Leaessevejen liggende modsat Hovedbygningen, og samtidig blev Spor II udfert
som ret Spor for eventuelt gennemkgrende Tog. Dette skyldtes, at denne Stationstype
gav langt bedre Udvidelsesmuligheder og tillod, at Personvognene i blandede Tog for
begge Koreretninger kunde holde ved Perron, medens Rangeringen med Godsvognene

Fig. 155. Original Kontraktplan fra 1854 af Svendstrup, nu Borup Station.
Typen med Hovedbygning og Toiletbygning ved Hovedperronen og Lassespor paa samme Side som Hovedbygningen
er endnu den almindeligst forefundne ved D. S. B.
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fandt Sted. Da Hovedbygningen er lagt paa Bysiden, vil det imidlertid i Reglen ved
smaa Stationer foles urimeligt at kraeve alt Vognladningsgodset fort til den modsatte
Side af Banen, ofte ad en hgj Viaduktrampe og ad en ikke uveesentlig Omvej. Tilmed
skal Fragtbrevet paa saadanne smaa Stationer ordnes i Hovedbygningen. Ved senere

Hamper:

— ——

Srande Jitheborg

Fig. 156. Almindeligste Stationstype i Perioden 1900—1930. Fig. 157. Overhalingssporet lagges, naar Baneliniens
Laessevej modsat Hovedbygning, men Varehus paa Kurveforhold indbyder dertil, mellem de gennemgaaende

samme Side som Hovedbygning. Hovedspor. Derved undgaar Tog, som skal overhales.
Skering med modgaaende Togvej.

Aars Om- og Nybygninger leegges Laessevejen saa bekvemt for Byen som muligt, selv
om dette maatte forringe Rangerforholdene. D e sidst anlagte Landstationer, Ravnstrup
og Orehoved, er begge af »Borup-Typen«, dog med Spor II som ret Spor.

Landstationer paa dobbeltsporede Baner er i Princippet som paa enkeltsporede, o:
at Laessesporet kan ligge saavel paa samme som paa modsat Side af Hovedbygningen.
Nogle Stationer, f. Eks. Barkop og Brabrand, har Overhalingssporet i Midten (Fig. 157).

Paa Nordbanen fra Kebenhavn til Hillered ligger, ca. 18 km fra Kgbenhavns Hoved-
banegaard, Holte Station som Endepunkt for den elektriske Neertrafik, medens den er
Mellemstation for Hillersdtogene. Disse Tog benytter de to Yderspor, og S-Togene
benytter Midtersporet (Fig. 158); Perronerne ligger mellem Sporene, saaledes at Om-
stigning kan ske over Perron for begge Koreretninger uden Benyttelse af Perrontunnel.
Til Forklaring af Omstigningen skal bemszrkes, at Hillerodtogene er gennemkgrende
fra Osterport til Holte, medens S-Togene paa denne Straekning standser ved 9 Mellem-
stationer. Stationstypen er bekvem og har stor Kapacitet.

Paa de kobenhavnske S-Baner er cn Del nye »Stationer«, som dog kun er Trin-
breetter, men af hvilke nogle ekspederer op til 700.000 Rejsende pr. Aar, udformet

fig. 158. Hillergd-Togene korer paa Spor I og III, de Fig. 159, S-Station med @-Perron og Adgang ad Trappe
vendende S-Tog paa Spor II. S-Tog kan ved Krydsning fra Vejoverfering. Ekspeditionsbygning paa Perron.
kore ind i Spor I, vende i Spor 2a og afgaa fra Spor II Sterste Perronbredde ca. 8,5 m.

eller III.

med en Ekspeditionsbygning liggende paa en @-Perron mellem de spilede Hoved-
spor (Fig. 159). Ved Stationstypens Udformning har man lagt Vagt paa at gore Af-
standen fra offentlig Gade til Togets Standsningssted kortest mulig samt at ind-
skreenke Personalet mest muligt.

De wldste Endestationer var udformet omtrent som Mellemstationen, men havde
dog mere Depotsporplads end denne.

Klampenborg — Endestationen for den i 1863 aabnede kebenhavnske Udflugtshane —
udformedes for denne szerlige Trafik som vist paa Fig. 160. Stationstypen var rationcl,
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KLAMPENBORC STATION.

Fig. 160. Klampenborg 1863.
De to Perronspor benyttedes alternerende, Midtersporet var for omlgbende Lok. Alle tre Spor endte i en 36 Dreje-
skive. Smuk symmetrisk Vejfering op til den »Rede Port« ovenfor Drejeskiven. Hovedbygningen findes endnu i
udvidet Skikkelse.

og den blev da ogsaa, med en i 1876 gennemfort Forleengelse af Perronerne, bibeholdt,
indtil Stationen fuldsteendig ombyggedes ved Overgangen til elektrisk Drift. Selv da
Kystbanen blev anlagt i 1895—1897 og fik sin seerlige Station Ost for Lokalstationen,
forblev dennes Hovedanordning urert.

Indferelsen af S-Tog gjorde Drejeskive og Omlebsspor overfladige, og Stationen
fik i 1934 den paa Fig. 161 viste Udformning. Allerede et Par Aar senere blev det
nadvendigt at udvide Stationen med et 3. Reserveperronspor — Stationen ekspederede
paa Sommersondage 12 S-Tog i Timen — og det paatenkes nu yderligere at ege
Stationens Kapacitet og samtidig at skabe bedre Udstigningsforhold fra Togene, idet
ankommende rejsende under Stortrafik har meget vanskeligt ved at treenge sig ud
af Vognene mod de hjemrejsendes Tryk. Ombygningen vil blive udfert efter den paa
Fig. 162 viste Plan.

Aarhus H Station var allerede, da den i 1862 blev taget i Brug som Endestation for
Aarhus-Randers Banen, preeget af at veere den daverende Privatbanes — senere de
jysk-fynske Statsbaners — Hovedstation (Fig. 163). Den fik saaledes en stor Hovedbyg-
ning, Reparationsveerksteder for Lok og Vogne foruden — som Endestation -— Vogn-
remise og »Locomotivhuus«. I 1868 fartes ogsaa Banen fra Skanderborg ind paa Aar-
hus H Station, og med Indferelsen af gennemkerende Tog paa den Ustjyske Bane

Klampenborg i

Fig. 161, Klampenborg 1934.
Ombygget for elektriske Tog med 2 blindt endende
Perronspor. Tvarperron med Ekspeditionsbygning. Tre
Billetsalg, deraf et i Bygningens Gavl og to i Kiosker,
saaledes at Publikumskgen glider forbi Salget.

Klompenborg —

—
pest =*

Fig. 162. Projekt til Udvidelse af Klampenborg, sinket af
Materialeknapheden. Tre Perronspor for S-Tog med Mel-
lemperroner skiftevis for ankommende og afgaaende
rejsende. Udkersel mulig samtidig med Indkersel til
Spor med lavere Nummer. Depotspor Syd for Per-
ronerne. Fra Spor VII kan afsendes tomme Tog mod
Kobenhavn, naar Mellemstationer har »Rush« fra Galop-,
Trav- eller Cyklelgb.
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Fig. 163. Aarhus H 1862.
Endestation for den forste jyske Bane fra Randers. Tre Drejeskiver for
Omrangering af Vogne.

overgik Aarhus H til at blive Rebroussementsstation, >: en Station, paa hvilken de
gennemkeorende Tog skifter Retning.

Det jyske Banenets Udbygning og Trafikkens umaadelige Stigning nedvendiggjorde
stadige Udvidelser af Sporomraader og Bygninger, jfr. Afsnit »Aarhus Hovedbane-
gaard, Side 307.

Flere jyske Bystationer blev ligesom Aarhus anlagt som Endestationer og fik der-
for ved Indferelsen af gennemkeorende Tog Rebroussement for disse Tog. Det er en
driftsmeessig dyr Stationstype med mindre Kapacitet end Stationer af Gennemkearsels-
typen, hvorfor Statshanerne ved store og kostbare Linieforleegninger har sendret Sta-
tionerne i Viborg og Randers (Fig. 164) til Gennemkearselsstationer, medens der endnu
er Rebroussement f. Eks. i Esbjerg og Struer.

En typisk stor Tilslutningsstation er Odense (Fig. 165). Foruden den dobbeltsporede
Hovedbane Nyborg-Fredericia er ialt ind-
fort 5 Privatbaner til Odense Station, som
tilmed er Udgangsstation for en Del Tog
til Statshanen Tommerup-Assens, som vi- — C(nkellso Jerns
ger af fra Hovedbanen ca. 15 km Vest for %jﬁ_”;ﬁ:ﬁmﬂ ;
Odense. Statsbanerne raader paa Stationen ; y

e

over 2 Perronspor for hver Retning samt
et Spor for rangerende Godstog i begge
Retninger, medens hver af Privatbanerne
kun har 1 Perronspor, men saa gode Mu-
ligheder for Rangering fra og til Depot,
at Togafgang kan finde Sted hurtigt efter
Togankomst. Privatbanerne korer i meget
stor Udstreekning Persontog med Motor-

vogne,

Odense Havn, som er en af Landets
starste, ligger Nord for Banegaarden, og
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Fig. 164. Randers var oprindelig Rebroussementsstation
for den ostjyske Hovedbanes Tog. Ved en 7 km lang
Baneforlegning fjernedes i 1936 Rebroussementet. Bane-
forleegningen kraevede to sterre Broanleg over Gudenaa.
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Fredericia

Fig. 165. Projekt til igangvaerende Ombygning.
Sporbenyttelsen bliver: Statsbanernes Persontog Retn.ng Nyborg Spor III og IV, Retning Fredericia V og VII,
Godstog begge Retninger II og III. Fem Privatbaner bruger hver et af Sporene VIa, VI, VIII, IX og X. Godsbane-
gaard og Rangerspor ligger paa Bysiden, og fra Rangersporene er ad Bro over samtlige Hovedspor en Sporforbin-
delse til Havnen.

Forbindelsen mellem Stationens Godsspor og Havnen er tilvejebragt ad en Bro Vest
for Stationen over samtlige herveerende Spor. En seerlig Rangerbanegaard findes ikke,
men mellem de gennemgaaende Hovedspor og Godsbanegaarden findes store Spor-
grupper, som benyttes til Fordeling, Samling og Depot af Godsvogne.

Midt paa den jyske Hede, som dog nu i stor Udstreekning er opdyrket og bebygget
takket veere Banerne, ligger et Par mellemstore Knudestationer, Brande med 4 ind-
mundende Banelinier og Grindsted med 6. Brande (Fig. 166) er Skeeringsstation for
de 2 gennemgaaende enkeltsporede Baner Vejle-Holstebro og Bramminge-Langaa og
er et godt Eksempel paa en dansk, billig Udformning af en saadan Station.

Grindsted (Fig. 167) er Skeeringsstation mecllem Statsbanen Bramminge-Langaa og
Privatbanen Kolding-Troldhede.

J
Brande T Grindsted w2
&
Holstebro ’%»;,
Bramminge Langaa e i
Vejle Kolding

Fig. 166. Skeeringsstation mellem to enkeltsporede Baner,

hver med to Perronspor. Sporene for samme Kgreretning

ligger samlet — Stationen siges at have »Retningsdrift«

— og indbyrdes Skaring mellem Indkegrselstogveje er
derved undgaaet.

Ringsted

Korsoer

Kebenhovr

Fig. 168. Forgreningsstation med Liniedrift og Niveau-
skering mellem Persontogveje. Overhalende Tog bruger
Sporene V og VI. Spor VII er for Privatbanen til Kege.

Fig. 167 Skeringsstation mellem to Baner samt Ende-

station for to Baner, alle enkeltsporede. Hver Banelinies

Spor ligger samlet — Stationen siges at have »Linie-

drift« — og Skeering i Niveau mellem Persontogveje er

undgaaet ved at fere Banen til Langaa paa Bro over
Banen til Troldhede.

Lundersicy

Fig. 169. Forgreningsstation med Retningsdrift og Spor-
udtletning, hvorved Niveauskaring mellem Persontog-
veje undgaas.
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Fig. 170, Tredobbelt Forgreningsstation med Retningsdrift og Sporudfletning for Persontogveje.

Kogebanens Udfletning er indtil videre udsat. Rangerende Godstog for begge Retninger bruger Spor VII,

Ringsted Station (Fig. 168) er Forgreningsstation for Hovedbanen fra Kgbenhavn til
de 2 dobbeltsporede Hovedbaner mod Korser og Gedser over Neestved. Begge Baner
har gennemkorende Eksprestog. Forgreningen sker foran Stationen, og hver Bane-
linies Spor ligger samlet gennem Stationen, saaledes at Togvejen fra Kebenhavn til
Neaestved skeerer Togvejen fra Korser til Kebenhavn i Niveau. En saadan Niveau-
skeering binder i nogen Grad Kereplanen og overforer Forsinkelser fra den ene Bane
til den anden. Fjernelse af Niveauskeeringen er paaregnet og Projekt udarbejdet.

Lunderskov Station, der er anlagt efter samme Plan som Ringsted, er for Tiden
under Ombygning (Fig. 169), hvorefter Stationen vil faa Retningsdrift og Niveauskee-
ringen mellem Persontogvejene blive erstattet med et Broanlaeg.

Paa Roskilde Station forgrener Hovedbanenfra Kebenhavn sig i Hovedbanerne mod
Kalundborg, Korser og Koge. Naar den under Udferelse veerende Sporudfletning Vest
for Roskilde er fuldendt (Fig. 170), vil der samtidig kunne afsendes Tog til og mod-
tages Tog fra de naevnte tre Banelinier, dog ikke fra henholdsvis til det seerlige Gods-
togsspor VII.

Vigerslev Station (Fig. 171) paa Roskildebanen, ca. 6 km Vest for Kebenhavns Ho-
vedbanegaard, er ligesom Roskilde Forgreningsstation til 3 Baner, men da den ikke
har hverken Person- eller Godsekspedition, vil dens Udformning, naar den igangveeren-
de Ombygning er fuldendt, blive veaesensforskellig fra Roskildes.

Fergestationen er en her i Danmark oparbejdet og forinden Bygningen af Broerne
over Lillebelt, Storstrommen og Oddesund hyppigt forekommende Stationstype, som
paa een Gang er Endestation for Toggangen og Mellemstation for den alt overvejende
videregaaende Trafik. Som Eksempel skal omtales Korsor Station, der i 1850-Tallet
blev anlagt paa opfyldte Strandenge mel- =

lem Korsgr Nor og Udlgbet fra Noret. ?&%
ﬂ,\g,w e

Overfarten skete dengang med Skib. Fig.

172 viser Stationens Udformning, idet der \ Vigersier
dog paa Planen, der stammer fra 1887,
er medtaget Dampfeergehavnen med for- .., 1l Lo ————""" e
ste Feergeleje, som anlagdes i 1882/83. 5 — -
Rene Persontog kunde efter dette Tids- ¥
punkt kere direkte til Lejet. Allerede i % g
-l e

1887/88 blev et 2. lLeje anlagt Nordvest

for det bestaaende, men igvrigt blev Sta-
tionens Hovedanordning opretholdt. I 1900,
da Korsgrbanen fik Dobbeltspor, gik man
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Fig. 171, Tredobbelt Forgreningsstation uden Publikums-

ekspedition. Godstogene traekkes fra Hovedbanens Dob-

beltspor over i to sarlige Godsspor, der atter forgrenes

i to dobbeltsporede Baner til Kebenhavns to Ranger-
banegaarde.



Fig. 172. Korser 1887.
Hovedbygning. Varehus, Vognhus og Lokremise stammer fra Stationens Anlaeg i 1856, hvor Overfarten besergedes af
Dampskibe, som havde Anlegsplads ved Bolvarket ud, for Hovedbygningen. I 1883 tilkom den viste Dampfargehavn
med eet Leje, Perron og »dazkket Halle«. De viste Sporkurver tillod saavel direkte Kegrsel fra Slagelse til Fargelejet
som Rangering fra Stationen til Lejet.

i Gang med Projekter til en fuldsteendig Andring og Udvidelsec af Stationen. Den
gennemfortes i 1904 i den nu kendte Skikkelse (Fig. 173) med Hovedbygning ved
Feergehavnen og et nyt 3. Leje umiddelbart foran Hovedbygningen, hvorefter alle
Persontog kerer direkte til Feergelejerne.

Godsstationen er under alle Andringerne forblevet paa sin oprindelige Plads, idet
den er udbygget paa den nedlagte Personstations Omraade. Den gamle Hovedbygning

Gaomle Havn

—

.

e

{/ N \
. \‘
Baade Havn

; i I I I'. | I N

Korsar Station

Fig. 173. Nuvaerende Korser Station med Hovedbygning ved Fergehavnen, tre Jernbanefergelejer med fem Perronspor
samt et Leje for Automobilfeerger. Varehus i oprindelige Hovedbygning.
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Fig. 174. Projekt til Redby Havn Fargestation. (Nederste Plan er Fortsattelsen til hgjre af gverste Plan)
Spor III og IV for Lyntog, som derfra direkte kerer cm Bord. Spor II for almindelige Persontog med Omstigning til
Faerge. Serlige Ankomstspor lengst fra Faergelejet for Godstog, hvis Vogne derefter fordeles paa Sporgrupper foran
Faergelejerne, idet hvert Spor har Plads til en Fergefuld Vogne. Hovedbygningen med Toldlokaler ligger paa Hoved-
perronen, idet der kun ventes ringe lokal Trafik. Plads til senere 3. Leje udelukkende for Automobiler og 4. Leje
udelukkende for Jernbanetrafik. Gode Til- og Frakerselsforhold for Automobiler og Parkeringsplads for ca. 200 Vogne.
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blev — og er endnu — Varehus, medens det gamle Varehus afhsendedes. I 1933 fik
Korsgr en haardt tiltreengt Omladehal for Stykgods, men desveerre har man ikke
kunnet forbedre det steerkt kurvede Forlgb af samtlige Perronspor og Rangerspor,
ligesom det er maerkbart, at Stationen er anlagt og har faaet hele sin Udformning
inden Automobilernes Tidsalder. Karselsforholdene til og fra Feergerne er improviseret
og desveerre overordentlig vanskelig at forbedre. Der foreligger Projekt til en Auto-
mobiltunnel under Banegaarden med Forbindelse til en projekteret Motorvej fra Ko-
benhavn Nord for Banelinien og med 2 Opkerselsramper mellem de 3 Lejer, men
Pladsforholdene vil selv efter disse bekostelige Andringer blive knebne, saa at Ord-
ningen kun kan betegnes som brugelig. Imidlertid blev der i 1930 foran Hovedbyg-
ningen i et Hjerne af Havnen anlagt et Feergeleje for Statsbanernes sezrlige Auto-
feerger med forholdsvis gode Til- og Frakerselsforhold, og med en Foregelse af An-
tallet af Autofaerger vil ogsaa Overfartsforholdene for Automobiler herigennem kunne
forbedres, men Automobilernes Parkering og Fordeling mellem de forskellige Faerge-
lejer vil paa store Feerdselsdage stadig volde Vanskeligheder.

For at vise, hvordan D.S.B. i Dag vilde udforme en Feergestation, er paa Fig. 174
vist Projektet til Rodby Havn Feergestation paa »Fugleflugtslinien« Kgbenhavn-Vest-
europa, som allerede var paa Tale i 1865, og som i Aarene for forste Verdenskrig var
meget nzer sin Virkeliggorelse.

Kobenhavns Hovedbanegaard.

Kebenhavns nuvzerende Station er den tredie i Raekken af kebenhavnske
Banegaarde. Den feorste (Fig. 175) havde Hovedbygningen paa det Sted, hvor den
nuverende Hovedbygnings Ankomsthal findes. Sporferingen var omtrent vinkelret
paa den nuveerende, idet Banelinien mod Roskilde fulgte nuveerende Sender Boule-
vard og Jernbanegennemskeeringen gennem Valby Bakke. Den anden Station (Fig.
176) laa paa den modsatte Side af Vesterbrogade med Hovedbygningen paa Palads-
teatrets Plads. Banelinien var ad nuveerende Rosengrns Allé fort over Frederiksberg
Station mod Roskilde.

Den nuveerende Station
(Fig. 177) beslaglaegger in-
klusive Centralveerksteder et
Areal paa 120 ha og raader
naturligvis over alle de til
en stor Station herende Ba-
negaardselementer.

Personbanegaarden ind-
viedes i 1911 og er bygget i
Gennemgangsform for de 2 ——====
Dobbeltspor, som — delvis i :
Tunnel — er fort gennem
Kebenhavn mellem Valby
og Hellerup, paa hvilke to
Stationer Banelinierne for- sroveabygningen las pas samme Sted som nuvrende, of en Sti forte fra

. : Frihedsstotten ned mod Hovedbygningens hegje Fritrappe. Keorende Adgang
grenes' HOVEdbygnlngen hg' ad nuvezerende Reventlowsgade,

20
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Fig. 176. Kebenhavns anden Banegaard, taget i Brug 1864.
Foruden Hovedstationen med to Perronspor og to Rangerspor i en Perronhal tilkom senere et Perronspor i en Trahal
umiddelbart Nord for Hovedbygningen samt ved Vester Farimagsgade Nordbanegaarden og Holtebanegaarden med
fire Perronspor og ved Gyldenlgvesgade Klampenborgbanegaarden med et Perronspor. Godsbanegaarden havde Adgang
fra Gl. Kongevej, medens Varksteder og Remise laa ved »Svineryggen« langs Sct. Jergens Se.

o
Kobenhavns Banelinier %
X

»Godsbonegaarden
Rongerbanegaara

Vigersiev

Fig. 177. Kebenhavns nuvarend e Banegaard, taget i Brug 1911,
Tilsyneladende Mellemstation for to dobbeltsporede Baner, men kun en Del S-Tog er gennemkorende, medens ovrige
Tog ender i Kebenhavn. Stationen er delt i to parallelle Grupper, den ene med fire Perronspor for Neartrafik og med
Depotspor og Rengeringsremise mellem de spilede Hovedspor, den anden med otte Perronspor for Fjerntrafik og med
Depotspor og Lokspor mellem de spilede Hovedspor. Disse Lokspor er ved Broanleg fert over Hovedsporet mod
Hovedbanegaarden og under Rangerbanegaardens Hovedrangerspor. (Loksporene er paa Planen betegnet med et »M«
og Hovedrangersporene med en Cirkel.) Godstog passerer ikke Hovedbanegaarden, som har bekvem Sporforbindelse til
Ilgods- og Postanleg. Godstog indferes ad serlig Bane til Rangerbanegaarden, hvis Straknings- og Stationsrist lig-
ger parallelt med Personbanegaarden, og fra Rangerbanegaarden kan Godsvogne fordeles direkte saavel til Post- og
Tlgodsanleg som til Godsbanegaarden og Havnen. Remisen er falles for Person- og Rangerbanegaard.



ger tveers paa og ovenover de 12 Perronspor, hvoraf de 8 for Fjerntrafik er forbundet
med ostre Dobbeltspor og de 4 for Neertrafik med vestre Dobbeltspor.

Foruden Depotsporene paa Hovedbanegaarden findes for Togstammer og Motortog,
som skal udgaa fra Hovedbanegaarden, en Opstillingsbanegaard »Helgoland« ca. 6 km
Nord for Hovedbanegaarden.

Rangerbanegaarden ligger Syd for og parallel med Personhovedsporene og er Ende-
station for en szerlig dobbeltsporet Godsbane, som ved Vigerslev, ca. 6 km fra Hoved-
banegaarden, tilsluttes Hovedbanen til Roskilde samt en Ringlinie Vest om Byen, der
skaber Forbindelse til Byens ovrige Godsbanegaarde og de ovrige fra Kebenhavn
udstraalende Banelinier (se Kortet paa Fig. 177). Rangerbanegaarden har hgjtliggende
Ankomstrist, hvilket muligger, at Rangeringen delvis foregaar som Tyngdekraft-
rangering, se igvrigt Afsnittet »Stationernes Elementer og Udstyr«. Godslok benytter
samme Remise som Personlok. Rangerbanegaarden, der blev taget i Brug i 1901, var
for sin Tid meget moderne og betod i Forhold til den forladte Godsbanegaard, som ikke
havde seerlige Rangerspor, et meegtigt teknisk Fremskridt, men staar nu overfor en
Modernisering. .

Godsbanegaarden ligger atter Syd for Rangerbanegaarden, fra hvis 1. Nedlgb an-
komne Vogne fordeles til de forskellige Afsnit.

Aarhus Hovedbanegaard

Da Aarhus H omkring 1920-Tallet blev udvidet og ombygget, maatte man for at
kunne bevare Personbanegaardens gode Beliggenhed ved Byens Hovedfzerdselsaare
opretholde Rebroussementet for den gstjyske Hovedbanes Tog (Fig. 178).

Persontogene har for hver Retning 2 Spor om samme ‘Perron, fra hvilken en Trappe
forer op til Ventehallen, som fra Hovedbygningen ligger tveers over Sporene. Gods-
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Fig. 178. Aarhus H 1930. Rebroussementsstation for Togene paa estjyske Hovedbane.

For at fri Indkerselstogvejene for Skaring med andre Togveje er Randersbanens to Spor krydset ved Broanleg uden
for Stationen, en saakaldt Sporudfletning. Personvognsdepot og Spor til og fra Remisen — disse Spor betegnes med
et »M« — er lagt mellem de to Banelin’er, for at Kersel mellem Depot- og Perronspor kan ske samtidig med flest
mulig indstillede Togveje. De ankommende Godstog fra Skanderborg feres i Tunnel under Hovedsporet mod Skander-
borg og derefter i Niveau over Dobbeltsporet fra Randers (et Broanleg her var uigennemfeorligt) til Rangerbane-
gaardens Ankomstspor, medens Godstog fra Randers, som jo her kerer paa venstre Spor, uden Skaring med fjendt-
lige Togveje fores ind paa Rangerbanegaarden. Godstogene afgaar fra Rangerbanegaardens szrlige Afgangsspor, jfr.
Afsnittet »Stationernes Elementer og Udstyr«, feres i Tunnel under Randersbanens Hovedspor og op til Forbindelse
med Hovedsporet mod Randers, henholdsvis Skanderborg. Ialt er paa Banegaarden 27 Sporskaringer fert ud af Niveau.
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togene fores til og fra en seerlig Rangerbanegaard, som ligger i sMolleengen« Nord for
de to parallelt-indferte Banelinier, og Godsbanegaarden, jfr. Afsnittet »Stationernes
Elementer og Udstyr«, ligger atter Nord for Rangerbanegaarden. Lokremisen er lagt
mellem Person- og Rangerbanegaarden med dobbeltsporede Forbindelser til begge

disse Banegaarde.

Som antydet paa Skemaet er
paa Personstationen desuden
paa Sporene VI og VII indfert
en Statsbane og en Privat-
bane, ligesom der fra Havnen
til Rangerbanegaarden er en
dobbeltsporet Havnebane, som
er fort i Tunneler under samt-
lige Banegaardens Hovedspor.

Fredericia Station

Landets vigtigste Jernbane-
knudepunkt, Fredericia, fik i
1935 samtidig med Lillebeelts-
broens Ibrugtagning en helt
ny Station, Landets mest mo-
derne.

Stationen beslaglaegger et
Areal paa ca. 70 ha, og Afstan-
den mellem de to yderste Spor-
skifter i Nord og Syd er ca.
5,6 km (Fig. 179 og 180). Nord-
ligst ligger Rangerbanegaar-
den, sydligst Personbanegaar-
den og mellem disse det feelles
Lokdepot. Teet Syd for Frede-
ricia Bys Hovedvejforbindelse
til det ovrige Jylland ligger
Hovedbygningen parallelt med
Spor og Perroner 0g med For-
hal ca. 3,25 m under Skinnetop.
En Perrontunnel i Hejde med
Forhallens Gulv giver Adgang
til Stationens fire Perroner.
De fra Syd parallelt indle-
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Fig. 179. Fredericia Personbanegaard.
Stationen har Retningsdrift. Sporene II-VI er for Tog fra Nyborg og
Kolding — Spor I er Havnebane — medens Tog mod Nyborg og Kol-
ding bruger Sporene VII-X. Paa Spor VI rebrousserer Persontog fra
Nyborg til Kolding og paa Spor X Persontog fra Kolding til Nyborg.
Spor V og VIII er Gennemkorselstogveje for Godstog til, henholdsvis
fra Rangerbanegaarden, og ievrigt benyttes disse Spor til Rangering.
De ved Broanleg Syd og Nord for Personbanegaarden tilvejebragte
Sporudfletninger giver stor Frihed ved Legning af Kereplanen og ved
Ekspedition af Tog (11 Sporskazringer ude af Niveau) og muligger fast
Sporbenyttelse, d. v. s. at rejsende altid vil finde Tog mod f. Eks.
Kolding paa Perron 3, uanset om Toget er ankommet fra Vejle eller
Middelfart.



Leengdeprofiler af Rangerbanegaarde
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Fig. 180. Fredericia Rangerbanegaard.

Godstog fra Vejle korer direkte ind paa Ankomstrist, fra Nyborg og Kolding kerer de gennem Personbanegaarden ad
Spor V og videre ad s=rligt Spor (betegnet med Dobbeltpil) til Ankomstrist. Vogntraek fra Havn og Godsbanegaard
feres hertil ad Spor 100. Den forhaandenvarende Faldhgjde, ca. 13 m, er anvendt til at leegge Ankomst- og Stationsrist
med saa sterkt Fald — fra 7 til 13,5 9p0 — at Vognene »af sig selv« kan lgbe til Sortering i naste Sporgruppe —
se Laengdeprofilet. Vognbevaegelsen fra Straeknings- til Stationsrist maa derimod ske ved, at et Rangerlok skyder
Vognstammen over en »Zselryg«, men en saadan fortsat Bevaegelse fremad er langt mere ekonomisk end de mange
frem- og tilbagegaaende Rangeringer, som vilde kraeves, saafremt Vognene fra en flad Stationsrist skulde samles til
Tog paa Afgangsrist. Under Lengdeprofilet fra Fredericia er vist Laengdeprofiler for Aarhus og Kebenhavn Ranger-
banegaarde. Aarhus er »Fladbanegaard« med to »Zselrygge¢, men man har dog opnaaet det ovennavnte enskelige
Fald fra Stations- til Afgangsrist. I Kgbenhavn er Faldet fejlagtigt henlagt til Strsekningsristen. Erfaringerne med
Hensyn til Tyngdekraftrangering var, da denne Banegaard blev anlagt omkring Aar 1900, meget smaa, og Bane-
gaarden maa betegnes som en for sin Tid meget moderne.

Ly stoorn
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bende dobbeltsporede Baner, fra Nyborg (Kebenhavn) og Kolding (Esbjerg og Pad-
borg), »udflettes« ved to store Broanleg, saaledes at Stationen faar Retningsdrift
samtidig med, at den er Rebroussementsstation for Togene fra Nyborg til Kolding
og omvendt.

Fra Perronerne fortsetter Persontogvejene til og fra Vejle mod Nord, idet de folger
Banegaardens Greenser og omslutter Personvognsdepot, Lokdepot og Rangerbanegaard,
jfr. Afsnittet »Stationernes Elementer og Udstyr«. :

Stationernes Elementer og Udstyr

Paa langt de fleste danske Personbanegaarde ligger som bekendt Hovedperronen
umiddelbart op til og parallel med Hovedbygningen, og de ovrige Perroner parallelc
med Hovedperronen. Paa mindre Stationer uden Omstigning er Mellemperronerne en-
sidede. Paa sterre Stationer og paa alle vigtigere Omstigningsstationer findes Perron-
tunnel, og Mellemperronerne er da i Reglen dobbeltsidede. Kun paa Stationer, hvor
Omstigning og Ekspeditionsforhold gor det gnskeligt, udelades Perronen ved Hovedbyg-
ningen, og Sporene leegges to og to omkring en Perron (f. Eks. Holte, Fig. 158). Paa nyere
Stationer, hvor Forplads og Perroner laegges i forskelligt Niveau, er denne Ordning den
almindeligste og kendes fra f. Eks. Aarhus, Valby og Osterport, hvor Forpladsen lig-
ger 5-6 m over Sporene, og fra Middelfart og Vejle, hvor Forpladsen ligger ca. 3% m
under Sporene. En saadan Niveauforskel er sogt gennemfeort ved storre Nybygninger,

fordi Adgangen fra Banegaardshal til

/) \  [versmt af Landstation. Perron derved bliver bekvemmere, idet
£y .
/7/\\ de rejsende kun skal benytte een Trappe
. el Fis
& / Vg h) paa Vej til Perronerne.
Do & = —3 ;
m 90 i » & : D. S. Bs Normal for en Mellemstation
— S == ‘=i med ensidede Perroner er vist paa Fig. 181.
Fig. 181. Normalt Tverprofil for Mellemstation med to Dobbeltsidede Perroner g@res nﬂdiqt smal—
ensidede Perroner. 2. Spor er for at mindske Stigningen =
paa Mellemperronen lagt 16 cm lavere end 1. Spor. lere end 8 m.
Mellemperronen begraenses mod 1. Spor ved et let . . .
Raekvaerk. Perronkanten har i Almindelighed en

Hgjde af 26 cm over Skinnetoppen. Paa

Kgbstads- og Omstigningsstationer skal nye
Perroner dog nu geres 50 cm hgje, og paa
S-Banestationer er Perronerne 87 cm hgje,
hvilket er 23 cm under S-Banevognenes
Gulv. Naar Hgjdeforskellen mellem Per-
ron og Vogn ikke er gjort mindre, skyldes
det, at der paa de fleste S-Baner ogsaa
korer Damptog, som ikke tillader hgjere
Perron. -

Paa mange storre Stationer findes Per- _ i :
rontage, de @ldre af Jern, de nyere af Fig. 182. Standardudferelse af Perrontage med Sgjler af

I-Jern indspendt i et Betonfundament og bzrende for-

Tree, dog oftest med S@jler af I-Jern oven to Tverbjelker af U-Jern, som er indbygget i
Tagets Treaekonstruktion. Mellem Sgjlerne dobbelte

(Fig. 182). Paa enkelte store Stationer er Bankepartier,
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bygget Perronhaller af sammensemmede
eller sammenboltede Traekonstruktioner
og med Jernsgjler (Fig. 183).

Paa Perronerne er anbragt Togvisere,
der paa de nyeste Stationer har det paa
Fig. 184 viste Udseende. Belysningen paa
ikke overdaekkede Perroner sker ved 5 m
haje Rormaster (Fig. 185) i normalt 16 m
Afstand og med Lamper paa 75 Watt.

Paa alle steerkt benyttede Afsnit af
Perroner har disse Beleegning af Asfalt
eller Fliser.

Paa sterre Udgangsstationer findes et
Personvognsdepot, d.v.s. en serlig Spor-
gruppe,hvorPersonvognene henstilles,hvor
Truckeftersyn og mindre Reparationer
kan udferes, og hvor Vognene renggres og
forvarmes for endelig at blive oprangeret

Fig. 183. Perronhal i Kebenhavn med Sgjler af Jern-
gitter og Buer af sammensgmmede Bradder. Tagfladen
af Tre med Tagpap.

i foreskrevne Togstammer. For at lette disse Arbejder er Sporgruppen serligt udsty-

ret for Fomaalet (Fig. 186).

Ferron

2 :
:
Hurt

Fig. 184. Overste Skilt angiver de forste Knudestationer,
mellemste Forbindelser og nederste Togets Art, idet
Skiltet for Lyntog er gult, for Hurtigtog redt og for
Persontog hvidt. Paa Togviserne findes igvrigt Ur samt
Angivelse af Afgangstid og Forsinkelse.

Fig. 185. Paa Lysmasten anbringes Stations-Navneskilt

lidt tilbagehaeldende for at fange Lampens Lys. Modsat

Skiltet en dobbelttragtet Hgjttaler. Lampearmen vender
skiftevis mod hejre og venstre Perronside.
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S-Togenes Staalvogne renses udvendig med Olie i en seerlig Rengoringshal (Fig. 220),
og efterhaanden som man gaar over til denne Rengeringsmaade ogsaa for Staal-
vogne til Damptog, vil der blive bygget Haller i Personvognsdepoterne.

Kebenhavn, Fredericia, Padborg og Aarhus har egentlige til Formaalet anlagte
Rangerbanegaarde, medens Op- og Omrangering af Godstog paa de fleste andre
danske Knudestationer sker i Sporgrupper, der ogsaa tjener andre Formaal, f. Eks.
Depotspor og Lassespor. Til Belysning af Formaalet med den megen Rangering med
Vognene vil vi folge et Godstog, f. Eks. et, som fra Nyborg kerer ind paa Fredericia
Rangerbanegaards Ankomstspor. Toget medferer da i tilfeeldig Orden, idet mange af
Vognene jo er optaget undervejs, Vogne til de fra Fredericia udgaaende Strakninger
mod Padborg, Esbjerg, Holstebro og Aarhus og endelig naturligvis Vogne til Fredericia
Godsbanegaard og Havn. Toget skal derfor splittes og Vognene til hver af de naevnte
Bestemmelsesstraekninger samles paa hvert sit Spor i den Sporgruppe, som kaldes
Streekningsristen. Der er imidlertid ikke i Nyborgtoget, selvom dette har de maksimalt
tilladte 70 Vogne, Vogne nok til at danne Tog til hver af de nzevnte Straekninger.
Vi maa derfor vente, indtil et Godstog, f. Eks. fra Aarhus, et fra Holstebro og maaske
endnu et fra N'yborg samt Traek af Godsvogne laesset i Fredericia Havn og paa Gods-
banegaarden har faaet ogsaa sine Vogne
fordelt paa Streekningsristens Spor. Har vi
da paa Padborgsporet samlet Vogne nok
til et Padborgtog, skydes hele dette Vogn-

Fig. 186. Rengeringsspor for Personvogne i Kebenhavn.

I hvert andet Spormellemrum findes Perroner for at

lette Rengeringspersonalets Ind- og Udstigning. Paa

Perronerne findes i de viste Betongruber frostfri Haner

for koldt og varmt Vand. Sporarealet er brolagt og

overfladebehandlet for at hindre Infektion af Ballasten

fra smudsigt Vand og fra W. C.ernes Udtemning. Under
andre Spor findes Eftersynsgruber.

treek til Fin-Sortering i en Sporgruppe, der
kaldes Stationsristen. Her samler vi f. Eks.
paa Spor 1 alle Vogne til Kolding, paa
Spor 2 Vogne til smaa Mellemstationer,

paa Spor 3 Vogne til Vojens med Side-

bane til Haderslev, paa Spor 4 Vogne til Rade Kro med Sidebane til Aabenraa o.s. v.
Naar denne Sortering er afsluttet, samles alle Vogngrupper fra Stationsristens Spor i
bestemt Raekkefolge til et Tog paa et af Sporcne i Afgangsristen. Dette Tog siges da
at veere oprangeret i Stationsorden, d.v.s. at der nsermest Lok staar de Vogne, som
skal secttes paa forste Station, derefter de, der skal saettes paa anden Station o.s.v.
Fig. 180 viser skematisk Rangerbanegaarden i Fredericia. Sporgrupperne for An-
komst, Straekningssortering, Stationssortering og Afgang, de saakaldte »Riste«, ligger
her i hinandens Forlengelse. Da Terraenet fra yderste Sporskifte i Nord til Perronerne
har ret steerkt Fald, har Banegaarden kunnet anlegges for delvis Tyngdekraftran-
gering. Paa Planen er Laengdeprofilet af Rangerbanegaarden vist. Denne har hydrau-
liske Bremser ved 1. Nedlgb. Naar et Tog cr taget ind paa et af Ristens Spor og af-
bremset, gaar Lok til Remise. Naar Togstammen skal lgbe ned, lader man den med
et passende Antal Vognbremser besat glide frem til den i Aflgbssporet indbyggede
»Tilferingsbremse« (Fig. 187), der derefter alene holder Stammen fast. Naar denne
Bremse loses passende, saetter Vognstammen sig i Bevaegelse, og de enkelte Vogne eller
Vogngrupper kobles fra umiddelbart ovenfor Bremsen ved Hjalp af en Rangergaffel,
saaledes at Porteoren ikke behaver at gaa ind mellem Vognene. Den afkoblede Vogn
eller Vogngruppe seztter nu hurtigt i Gang ned ad den 25 m hgje Stejlrampe mod
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Streekningsristen. Ved Foden af Rampen
passerer Vognene inden Indlgbet i Streek-
ningsristens Sporskiftezone endnu en hy-
draulisk Bremse, sHovedbremseng, i hvil-
ken de aflebende Vogne eller Vogngrupper
afbremses til en saadan Hastighed, at de
kan naa saa langt ned i det paageldende
Streekningsspor, som man gnsker. Der maa
her tages Hensyn til, at nogle Spor er me-
get, andre lidt besat, og at leessede aabne it 8 S

Vogne er »gode Loberee, tomme lukkede — 5ig, 187 Tiforingsbremse ved forste Nedioh, Fredericia

Vogne >>daar1ige L0bere<< samt tll V1nd Og bjaelkerne. Klemvirkn.ingen vokser med Vognens Veagt,
hvorved Afsporing af lette Vogne undgaas.

e

Temperatur.

For at faa Vogne til forskellige Spor skilt saa hurtigt som muligt er Sporskiftezonen
ved »forsatte«, d.v.s. sammentrukne Sporskifter gjort saa kort som muligt. Ved Lee-
beelter af Popler m. v. langs Sporene har man segt at afbede Ulemperne fra Vindens
Indflydelse.

Tilferingshastigheden er gennemsnitlig 0,6 m/Sck., d.v.s. at en Togstamme paa 50
Vogne kan nedlgbe paa 10—12 Minutter. Foreren paa Rangerlok faar angivet Til-
foringshastigheden ved et Daglyssignal i Forbindelse med akustiske Signaler.

Foruden de egentlige Streekningsspor og Spor for Vogne til Fredericia Godsstation
og Havn indeholder Risten Spor for Opsamling af Stykgodsvogne til en Omladehal
(Fig. 233), som er udstyret med tre Spor og to mellemliggende Perroner i Vognbunds-
hojde. Fra Hallen kan Vognene fortseette ad seerlige Spor til Stationsristen, henholds-
vis Afgangsristen.

Ved 2. Nedlgb i Fredericia sker Afkobling, ligesom paa f. Eks. Aarhus Rangerbane-
gaard, paa »Aselryggen«s korte Modstigning, og Vognene afbremses ved Ryggens
Fod paa en i den ene Skinnestreng indbygget Hemskobremse.

Aarhus Godsbanegaard (Fig.188) er Typen paa de i Perioden 1890—1930 anlagte storre
danske Godsbanegaarde. Saavel Leaesse- som Varehusspor ender blindt ind imod Byen,
hvilket giver gode Tilkerselsforhold for Kunderne. Varehussporene ligger ved Kamper-
roner mellem Varehusflgjene for ankommet henholdsvis afgaaende Gods. Ankomne
Vogne lgber fra Rangerbanegaardens forste Nedlgb til Samlegrupper for Vogne til hen-
holdsvis Leessevej, Rampe og Varehus, og fra disse Grupper fores de af Rangerlok til
Bestemmelsesstedet. Feerdige Vogne traeekkes ad seerlige Spor op til ferste Nedleb og for-
deles herfra over Rangerbanegaardens Streekningsrist. Godsbanegaarden har Vaskeanlaeg
for Kveegvogne, Side- og Enderampe, Platform for tomt Returgods og Presenninghus.

Lok, som indgaar til Lokdepoter, foretager paa Vej til Remisen Kul- og Vandfor-
syning, Rensning af Fyr og Regkammer og Drejning paa Drejeskive. Kulforsyningen
sker ved aldre Remiser ved en Kran, hvis Optreekskeede treekkes af det paageeldende
Lok eller ved elektrisk Motor. Ophejsningskasserne har Bundklap og fyldes for
Haanden. Ved nyere Anlaeg tippes Kullene dog fra selvlossende Jernbanevogne direkte
i Kasserne, og ved det nyeste Anleg, i Kebenhavn (Fig. 189), keres de 18 Tons Selv-
losservogne fra Statsbanernes Havnekulgaard, hvor de daglig fyldes ved Hjeelp af de
samme Kraner, som losser Kulskibene, ad en Rampe op ovenpaa nogle over Lok-
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Fig. 188. Vognene til Godsbanegaarden lgber ved Tyngdekraft fra Rangerbanegaarden til Samlegruppe for Laesseveje
og til Samlegruppe for Varehus. Vogne fra Godsbanegaardens forskellige Afsnit treekkes ad Sporene 30, 40, 50 og 60
til Rangerbanegaardens ferste Nedlgb.

sporene byggede Siloer og losses direkte i disse. Udlgb fra Siloerne sker gennem cir-
kuleere Aabninger med ca. 1 m Diameter, og under hvert Udlgb er vinkelret paa Lok-
sporet anbragt en vandret »Rysterende« med Udmunding over Sporets Midte. Kapa-
citeten er pr. Rysterende ca. 2 Tons pr. Minut. Naar Rysterenden szettes i Gang, glider
Kullene fra Renden ad en nedsszenket skraa Slidske ned i Tenderen. Slidskerne kan ved
elektrisk Kraft heeves og saenkes efter Tenderhgjden og forskydes i Loks Leengderet-
ning, saaledes at hele Tenderen kan fyldes uden Flytning af Loket. Betjeningen fore-
tages af Lokfereren ved ialt 8 Trykknapper anbragt i aflaaset Rum ved Siden af
Sporet. Dorens Laas er i en saadan elektrisk Afhengighed af Anleegget, at Foreren

Fig. 189. Kuludleveringsanleg. Kgbenhavn.
Til hegjre en Rampe med 30 0j, Stigning bygget i en jernknap Tid som uarmerede Betonbuer. Ad denne Rampe er
tre selvlossende Kulvogne keort op ovenpaa de tre sammenbyggede Jernbetonsiloer, en over hvert af de tre Lokspor
og hver rummende 80 Tons. Hgjdeforskellen mellem Lokspor og Kulspor er 11,6 m. Man ser de leftede Slidsker,
som under Kuludleveringen senkes og bevages i Tenderens Langderetning.
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forst kan komme ud, naar Slidskerne er loftet i Topstilling. Den udleverede Kulmaengde
maales, og et Telleveerk indrettet til Billetstempling muligger Kontrol med det enkelte
Loks Forbrug.

I Askeanlseggets 1,5 m dybe Fyrgrave hanger ved nyere Anleg Askevogne paa
Skinner anbragt paa Gravens Sidemure ca. 30 cm under Murens Overkant. I disse
Vogne udtemmes Aske og Slagger henholdsvis Regkammersmuld, og senere lgftes
Vognene og fores af Lebekraner til Jernbanevogne, i hvilke de temmes ved Tipning.

Ligesom man ved storre Anleg lader Korsel til og fra Remisen ske ad to forskellige
Spor, sker Kgrsel ind i og ud af Remisen ad to forskellige Porte (Fig. 177 og 180). Hvor
Remiser ligger i Neerheden af bymaessig Bebyggelse, har man maattet tilvejebringe Cen-
tralragaftreek, der fores til Skorstene paa 30—50 m Hgjde. I de store firkantede Remiser
virker disse Aftreek dog ikke tilfredsstillende, idet Trackket i Kanalerne er for ringe,
saaledes at en stor Del af Rogen under Opfyring af Loket stremmer ud i Remisen. Der
arbejdes nu med en Forbedring af disse Forhold. I Aarhus Remise findes seerligt Ud-
vaskningsanleg for Lok.

Rutebilstationer

I en Del Kgbsteeder er for de fra Byen udgaaende Rutebillinier tilvejebragt en feelles
Station, og Statsbhanerne har, naar de var Ejer af nogle af Linierne, sggt at faa disse
Stationer anlagt i saa neer Tilslutning til Byens Statsbanestation som muligt. I flere
Byer findes derfor nu Rutebilstationer, hvis kamtakkede ofte overdakkede Perroner
har bekvem Forbindelse til Jernbanestationen, og Forhandlinger fores om lignende
Ordning i andre Byer.

Det gkonomiske Grundlag er i Reglen dette, at Statsbanerne stiller Areal til Raadig-
hed for en lille, nominel Leje, og at Kommunen bygger Stationen for derefter at udleje
Holdepladser til de enkelte Rutebilejere, herunder D.S. B. Andre Steder bygges Sta-
tionen af et af Rutebilejere bestaaende Andelsselskab, og her indtreeder D.S.B. da
paa lige Fod med de private Ejere.

Rutebilstationens Pakkeekspedition, Kontorer, Chaufferrum og lignende tilveje-
bringes enten i seerlig Bygning eller i en af Statsbanernes Bygninger, medens Jern-
banens Ventesal og Restauration oftest medafbenyttes af Rutebilernes Kunder.

Bygningerne

I Lobet af de Hundrede Aar, Jernbanerne har bestaaet her i Landet, er der til Brug
for disse opfert ca. 8000 Bygninger til en samlet Brandassuranceverdi af ca. 200 Mill.
Kr., heri ikke medregnet smaa Bygninger og Skure.

Hovedbygninger

De engelske Ingeniorfirmaer, der anlagde de forste Baner, forestod ogsaa Opfo-
relsen af Bygningerne ved disse, undertiden dog bistaaet af danske Arkitekter. Hoved-
bygningerne var altid symmetriske Bygninger med Hovedindgang i et Midtparti (Fig.
192). Mod Forpladsen fandtes en smal Forhal, og bag denne laa Kontor og Bagagerum
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Fig. 190. Kebenhavns anden Banegaard. Hovedbygningen laa Nord for Vesterbrogade, hvor nu Paladsteatret ligger. Den
havde en stor Perronhal med 4 Spor. Afgangssiden laa mod Ost og Ankomstsiden mod Vest. Hallen var overdakket
med en smuk Trakonstruktion, der bley anvendt som Forbillede for de store Trabuer i Hallerne paa den nuvarende
Banegaard.

og for Enderne Ventesale for de forskellige Vognklasser (Fig. 193). Bygningerne var saa
solide i deres Konstruktion, at de har kunnet taale Rystelserne fra Nutidens Ekspres-
og Lyntog, der passerer Stationerne med op til 120 km Fart. Flere af de gamle Stations-
bygninger gor med forskellige Andringer og Udvidelser Tjeneste endnu. Kgbstadssta-
tionerne havde almindeligvis en »Daekket Halle«x — Perronhal — langs Hovedbygnin-
gens Perronside.

En Reekke danske Arkitekter har medvirket ved Stationsbygningernes Opforelse

Fig. 191. Silkeborg Banegaard. En typisk Stationsbygning fra Halvfjerdserne,
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Overst. Fig. 192. KOBENHAVNS FORSTE BANEGAARD
Opfert af Tre 1847—48, omtrent paa det Sted. hvor den nuvarende Banegaard ligger. Billedet er en Gengivelse af
den approberede originale Tegning. 1) Forhal. 2) Ventesal for rejsende paa 3. Kl 3) Rejsegodsekspedition. 4) Billet-
salg. 5) Postrum. 6) Ventesal for rejsende paa 1. og 2. Kl. 7) Kontorer. 8 Dametoilet. 9) Perron. 10) Perronhal.

Nederst. Fig. 193. ROSKILDE BANEGAARD
1) Forhal, 2) Ventesale for rejsende til hver af de tre Vognklasser. 3) Kontorer. 4) Rejsegodsekspedition. 5) Verel-
ser for Banepersonalet. 6) Toiletter. 7) Perron. Paa 1. Sal var indrettet en stgrre Restauration, der skulde lokke
Kgbenhavnerne til at benytte Jernbanen. Bygningen danner Kernen i den nuvarende Banegaard, der umiddelbart
for Jubileet er ombygget. Billedet er en Gengivelse af den approberede, originale Tegn’ng.



Landet over. Hovedbygningen paa Kgbenhavns anden Banegaard tegnedes saaledes af
Arkitekt J. D. Herholdt 1864 (Fig. 190) og Klampenborgbanens Stationer af Arkitekt
H. C. Wolff 1863.

Fra 1864—91 tegnede Arkitekt N. P. C. Holsge en Rakke Stationsbygninger, blandt an-
dre de oprindelige Hovedbygninger i Oden-

PERRON

se, Horsens og Aalborg samt de endnu benyt- — "y e |
tede Hovedbygninger i Silkeborg (Fig. 191 ’—:’]- .[ :[Jl }rﬂ:}
0g 194), Vejle og Lyngby. Endvidere tegnede PN _!_,,.‘-—- o dy
han et af Generaldirektoratet godkendt Ud- E_'_ PR, 11| &

kast til den nuveaerende Hovedbygning paa

Helsinger Station. Arkitekt Holsges Bygnin- SO S U N S
ger var preegede af hans fine arkitektoniske  Ti£18% Sikchore Benegtard, 1 poriorversig, 2 Dar
Sans og maa regnes for nogle af de bedste 6 Forhal 7. R‘jlsrfi"s‘:fe;‘gsPl%"“ggg{lgi{ggﬁmrv 9. 1I' K.
fra Jernbanernes forste halve Aarhundrede.

Han anvendte gerne norditalienske Rensessancemotiver med et Gavlparti midt paa
Bygningen og Taarne eller mindre Gavle ved Endepartierne. Hovedbygningernes Ind-
retning var i det vaesentlige som ved de af Engleenderne byggede Stationer (Fig.194).

Fra 1883—1903 udferte Arkitekt, Kaptajn Th. Arboe Tegninger til en Del Stations-
bygninger, deriblandt de nuveerende Hovedbygninger i Kolding, Aalborg og Nyborg, en
ny Hovedbygning i Aarhus (Fig. 195) og en Ombygning og storre Udvidelse af den op-
rindelige Hovedbygning i Odense, der nu anvendes som Godsekspeditionsbygning.
Bygningerne var stadig indrettet med en smal Forhal mod Forpladsen og Ventesale
ved begge Ender af denne. Ofte var der dog en smal Gennemgang fra Forhal til Per-
ron. Arkitekt Arboes Bygninger er som Holsges strengt symmetrisk opbygget, men
ikke saa fine i Forholdene og Detaillerne som Holsges.

Danske Ingeniorofficerer, der har forestaaet Anleegget af forskellige Banestreek-
ninger, har ogsaa ledet Opforelsen af en Del Bygninger. De blev tegnede dels af Arki-
tekt Arboe, dels af Ingenieortroppernes Tegnere, de saakaldte Guider. Disse Bygninger
var indrettet som de tidligere beskrevne.

I Perioden 18941921 forestod Professor H. Wenck Opforelsen af en lang Rakke
Bygninger, af hvilke de mest kendte er Hovedbygningen i Helsingor efter Arkitekt
Holsges Skitse, Kystbanestationerne mellem Klampenborg og Helsingor, Kgbenhavns
Godsbanegauard, Hovedbygningerne i Esbjerg og Korser samt Bygningerne til Central-

e

Fig. 195. Aarhus anden Banegaard. Opfert 1884, Bygningen laa paa samme Sted som den nuvarende, men Stuegulvet laa
i Hojde med de nuvarende Perroner.

317



:l = = | . " . »
| %
' l____l | - - J‘- Z J_..It I. | "
l I - = -
- - - = = = - = ||
- B 7]
f [<-] |
x . . e &= o f . | .
=2 z
T {29 Sz = -
29 = - - x [-™ :5 - - .
z 2 ||l =
" " . - - 4 i W
= -
4]
« |l = i =< E i :
| — |
= B ] o= B < = » . »
= = Z

.
:

:

»

L4
;

AN

L4

:
=

L&

:
>
>
—e

.

.
L

F
[
[
i

Ly
[ ]
[ J
|

@ i

S
2
=
=
=
@
=
>
=

|
i
i

I
=
F=h
.
:

I

1

I

W W

e -0

LI

EDQ
RN
=
jodih)
88be
-330)
HE
[1-]
[NImARAI

Fig. 196. Kebenhavns nuvarende Hovedbanegaard. Indviet 1. December 1911, 1. Billetsalg, 2. Herretoiletter, 3. Ventesal for
Rygere, 4. Dametoiletter, 5. Verntesal for Ikke-Rygere, 6. og 8 Restauration, 7. Buffet, 9. Turistforening, 10. Svenske
Statsbaners Rejsebureau, 11. Biograf, 12. Toldvaesen K 13. og 14. Indlevering af Rejsegods, 15. Garderobe, 16. Ind-
levering af Ekspresgods, 17. og 18. Udlevering af Rejsegods, 19. Herrefrisersalon, 20. Damefrisersalon, 21. Politi, 22. Dra-
gere, 23. Post- og Telegraf. 24. Korrespondancebureau, 25. Kontorer for Biograf, 26. Inspektionskontor, 27. Stations-
forstander, 28. Telegrafkontor, 29. Kgl. Ventesal. De ovrige Rum i den sydlige Sideflej benyttes af 1. Distrikt.
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Fig. 197. Kobenhavns nuvarende Hovedbanegaard. Fig. 198. Kgbenhavns Hovedbanegaards Afgangshal.
Set fra Vest.

veerkstedet i Kgbenhavn. Kgbenhavns 3. Hovedbanegaard, der paabegyndtes 1906 og
blev fuldfert 1911, blev Wencks Hovedvzerk (Fig. 196,197 0og 198). Bygningen er praeget
af de to store Haller, hvis beerende Konstruktioner meget ligner de Herholdtske Bue-
konstruktioner i Kebenhavns anden Banegaard. Senere byggede Wenck den nuvee-
rende Hovedbygning paa Odense Station og Stationerne paa Funder-Bramminge Banen
(Fig. 199) og en lang Raekke andre nye Baner. Endvidere Aarhus Godsbanegaard.

Professor Wenck lagde overordentlig stor Veegt paa Facaderne, som han som Regel
personlig tegnede. Han anvendte med Forkerlighed italienske Motiver, men dog ogsaa
undertiden Motiver fra danske Herregaarde. Han anvendte gerne Natursten til De-
tailler. Nogle af hans bedste Bygninger er Stationsbygningerne ved Kystbanen, der
passer saa godt til denne Udflugtsbane (Fig. 200 og 201).

Af storre Bygningsarbejder efter den Wenck’ske Periode kan nsevnes Bygningerne
ved Banen fra Ringsted til Neaestved, nye Hovedbygninger paa Aarhus (Fig. 202), Hor-
sens (Fig. 208), Padborg, Frederikssund, Fredericia (Fig. 203 og 204), Middelfart og Vor-
dingborg Stationer samt de nye Bygninger ved S-Bane Stationerne. Endvidere er der
foretaget Ombygning og Modernisering af en lang Reekke Hovedbygninger, f. Eks. i
Randers (Fig. 209—210), Odense (Fig. 205), Aalborg og Neaestved (Fig. 206 og 207)
samt indrettet Rutebilstationer i Forbindelse med Jernbanestationerne, f. Eks. i Vejle.

Efter 1921 er der lagt megen Vagt paa Bygningernes Indretning, idet deres Funk-
tioner er blevet mere komplicerede. Eftersom Toggangen blev hyppigere og Opholdet
ved Stationerne kortere, var de meget
store Ventesale ikke paakrevede, hvor-
imod der var Brug for rummelige For-
haller med direkte Adgang til Perronerne.
I 1925 gik man bort fra den tidligere Ord-
ning med seerlige Ventesale for rejsende
til hver af de forskellige Vognklasser og
begyndte i Stedet at indrette Ventesale for
henholdsvis Rygere og Ikke-Rygere. Ved
Kobstadsstationer og Knudestationer ind-
rettedes tillige Spisesale. Da endvidere

. . Fig. 199. Hampen. En Stationsbygning paa den jyske
Stationernes Forretninger er blevet be- Hede. Opfert 1917.
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Fig. 201. Rungsted Kyst Stationsbygning. 1. Toilet, 2. Ventesal, 3. Dametoilet, 4. Rejsegodsekspedition, 5. Porterer,
6. Billetsalg og 7. Kontor.

Fig. 202. Aarhus nuva@rende Hovedbanegaard. Set fra Ryesgade.
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Fig. 203. Fredericia nuvarende Banegaard.

tydeligt foregede, f. Eks. ved Pladsbestillinger, Oplysninger, Udviklingen af Signal-
anleeggene m. v., er der etableret et ngje Samarbejde mellem de forskellige Grene
indenfor Etaten, for at Bygningerne kan blivc saa praktiske og skonomiske i Brugen
som muligt. Dette har fort til en Plantype for Hovedbygninger paa steorre Stationer
(Fig. 208) med en Forhal helst i hele Bygningens Dybde; til hgjre for Hallen anbrin-

Fig. 204. Fredericia Banegaard ved Nat. Fig.205. Forhallen i Odense Banegaard. Vaggene er pud-
sede med Marmorpuds, Bznke og andet Inventar er af
Teaktrz. Loftet er bekledt med Trafiberplader. og Gul-

vet er belagt med Kalkstensfliser,

SR w5 4Tk : L

Fig. 206. Nastved Banegaard. Fgr Ombygningen. Fig. 207. Naestved Banegaard efter Ombygningen 1940.

21
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Fig.208. Horsens Banegaard, opfert 1928—29. 1. Trappe til 1. Sal. 2. Kegkkener, 3. Restauration, 4. Ventesal for Ry-
gere, 5. Ventesal for Ikke-Rygere, 6. Toiletter, 7. Garderobe, 8. Kiosker, 9. Rejsegodsekspedition, 10. Telegrafkontor,
11. Billetsalg, 12. Kontorer, 13. Frokoststue, 14. Sektionskontorer.
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Fig. 209. Randers Banegaard fer Ombygningen. Med Skravering er vist den Del af Bygningen, der stammer fra dennes
Opforelse i 1862,
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Fig. 210. Randers Banegaard efter Ombygningen. 1 Restaurationskekken, 2 Spisesal, 3 Ventesal for Ikke-Rygere,
4. Toilet, 5. Ventesal for Rygere. 6. Stationskontorer m. m. 7. Rejsegodsekspedition, 8 Garderobe og 9. Kiosk.
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Fig. 211. Frederiksberg Stationsbygning. 1. Kontrolboks, IMig. 212, Langgade S-Banestation, Kebenhavn, Stations-
2. Venterum, 3. Toilet. 4. Kiosk, 5. Billetkontor, 6. Gar- lokalerne er bygget ind i Bropillen.

derobe og 7. Rejsegodsekspedition.

ges Stationskontorer og Rejscgodsekspedition, medens Ventesale eventuelt Spisesal m. v.
anbringes til venstre for Hallen. Fig. 209 og 210 viser saaledes Ombygningen og Moder-
niseringen af Randers Station.

Neertrafikstationerne befares med Tog med korte Mellemrum og med korte Ophold
ved Stationerne. Saadanne Stationer er derfor foruden med Billetsalg kun udstyret med
de for et kort Ophold ngdvendige Rum for det rejsende Publikum. I Almindelighed
findes paa disse »Trinbreetter« ikke Rejsegodsekspedition. Ved Udformningen af Sta-
tionsbygningerne drages der Omsorg for at faa Billetsalgene anbragt umiddelbart ved
Stationsindgangene paa igjnefaldende Steder samt at faa Afstandene til Perronerne
gjort saa korte som muligt. Venterum findes paa Perronerne, der er delvis over-
deekkede.

Kort og bekvem Adgang fra Gade til Perron cr opnaaet f. Eks. paa Frederiksberg
Station (Fig. 211), hvor man fra Gadens Fortov gaar gennem en »Port« midt i Bygnin-
gen ud paa Perronen uden at passere Trapper.

Y
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Fig. 213. Langgade S-Banestation, Kgbenhavn. 1. Kon- Fig. 214, Vesterport S-Banestation, Kgbenhavn. 1. Tele-
trolboks, 2. Spiselokale for Kontrolgrer, 3. Rum til Pak- fon, 2. Billetsalg, 3. Venterum. 4. Kiosk, 5. Garderobe,
ker m. m., 4. Billetkontor, 5. Telefon, 6. Kiosk, 7. Re- §. Trappe til Perron. 7. Escalator og 8. Kontrolboks.

servebilletsalg, 8. Kedelrum og 9. Toiletter.
9%
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Neertrafikstationerne er fortrinsvis an-
lagt, hvor S-Banerne krydser en Hoved-
gade. Hvor Banen cr fort over Gaden paa
en Bro, er Stationslokalerne ofte bygget
ind i en af Broens Endepiller (Fig. 212
og 213).

Paa Vesterport Station (Fig. 214), hvor
Banen er fort ind under Gaden, er Billet-
salg, Kiosker m. v. anbragt i en Bygning i
Gadehgjde. Ved Siden af den faste Trappe
til Perronen findes en rullende Trappe —
en Escalator — der kan rulle saavel opad
som nedad.

S-Banestationerne er mod Gaden kende-
tegnet ved et sekskantet Skilt (Fig. 215),
anbragt paa Bygningerne eller i Neerhe-
den af disse og i Morke belyst med blaat
Neonlys.

Fig. 215. S-Tog Skilt ved Frederiksberg Station.

Bygninger for Driften

Paa Kgbenhavns feorste Station bestod Driftsbygningerne af to Remiser — en for
Maskiner og en for Vogne — begge med vedliggende Verksteder (Fig.175). Allerede i
1854 blev der opfert seerskilte Veerkstedsbygninger, hvorefter de ovennavnte Bygnin-
ger udelukkende tjente til Parkering. Da Aarhus ferste Station blev anlagt 1861, op-
fortes der straks Remisebygninger og Verkstedsbygninger uafheengigt af hinanden,
hvilket Princip har veret anvendt siden (Fig. 163). Fig. 216 viser en grafisk Sammen-
ligning mellem Sterrelsen af Arealerne af de @eldste Driftsbygninger i Kebenhavn paa
den ene Side og Sterrelsen af de samlede Arealer af de dertil svarende Bygninger
paa Kobenhavns nuverende Banegaard paa den anden Side.

I Banernes unge Aar bestod Remiseanleeggene af Lokomotivremiser og de saakaldte
Vognhuse (Fig. 217). I vore Dage bestaar Maskindepoterne kun af Lokomotivremiser
med tilhgrende Opholdsbygninger, idet Vognparken ikke cr under Tag. I den nyerc

Fig. 216. Til venstre Arealet af Kebenhavns sldste Lokomotivremise med Vearksteder

i Forhold til de samlede Arealer af Kebenhavns nuvarende Lokomotivremise, Loko-

motivreparationsveerksted, Smedie m. v. Til hgjre Arealet af Kgbenhavns =ldste

Vognhus med Varksted i Forhold til Kebenhavns nuvaerende Vognreparationsvarksted,
Malerverksted m. v. Hvert Kvadrat svarer til 150 m?2.
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Tid indrettes dog atter en Art Vognremiser,
idet saavel Motorvogne somS-Tog ogLyntog
henstilles under Tag i seerlige Remiser bl. a.
af Hensyn til Maskineriets Eftersyn.

Foruden de @ldste »polygonale« Remiser
— en Type, der er forladt her i Landet,
men endnu anvendes i England, hvor-
fra Typen er indfert — kan Remiseanleeg-
gene deles i to Hovedtyper, den »firkante-
de« og den »runde« (Fig. 172 og 173). Saa-
vel de runde som de firkantede Remiscr
udferes af Grundmur, eventuelt med Yder-
mure af udmuret Jernbindingsveerk. Ved
de runde Remiser udfercs mellem Spor-
pladserne cn Stolpekonstruktion, der beerer
Tagveerkel. Ved de mindre, firkantede Re-
miser udferes fritbeerende Hovedfag af
Tree, idet Ydermurene samtidig forsteer-
kes ved indspzendte Profiljernssajler (Fig.
218). Ved de meget store firkantede Re-
miser baeres Tagene af Temmerkonstruk-
tioner med store Spaendvidder.

S-Togene og Lyntogene har kreevet seer-
lige Typer for Remiser (Fig. 220 og 221),
idet disse Bygninger, der skal kunne optage
hele Togstammer, maa vere serlig lange.
I Remiserne indrettes Veerkstedsrum, hvor
Reparationer og Istandseaettelser af Maski-
nerne kan udfores.

For det ved Maskindepoterne tjenstga-
rende Personale indrettes Skabs- og Vaske-
rum. Hver Mand har eget Skab, 6045 cm

Fig. 217. Tolvkantet Vognhus med Drejeskive i Midten
fra Kgbenhavns ferste Station, opfert af braddebekledt
Bindingsverk. Lignende Type — opfert paa Kgbenhavns
anden Station — men udfert af Grundmur — kaldet
»Tolvkanten¢, anvendtes forst som Vognhus og senere
som Karetmagervaerksted. Ved Aarhus ferste Banegaard
anlagdes i 1861 en fjortenkantet Lokomotivremise (Fig.
163), forsynet med Gavle og Saddeltage for hver Poly-
gonside. Over Drejeskiven i Midten var en fjortenkantet
IL.anterne.

Fig. 218. Remise af »firkantet« Type — Hillergd Station

— opfert 1931. Sporene ligger parallelt inde i Remisen.

Denne Type anvendes saavel til Damplokomotiver som
til Motorvogne.

Fig. 219. Interigr fra Lokomotivremisen paa Kgbenhavns

Godsbanegaard, opfert 1903. I Forgrunden en Skydebro-

grav. Hovedfagene er her udfert af Tre med Buekon-
struktioner af sammennaglede Planker.
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Fig. 220. Interior fra Rengegringshallen i S-Togs Remisen
ved Dybbglsbro i Kgbenhavn, opfert 1934. Bygningen,
der er udfert af Traebindingsverk og bekledt med Eter-
nitplader paa Ydervaggene, er delt i to Afdelinger, den
ene som Verkstedshal, den anden som Renggringshal.

Fig. 221. Lyntogsremisen ved Helgoland, Kgbenhavn, er

opfert af udmuret Jernskelet og opdelt i 3 Haller med

Lengder svarende til 3- og 4-Vogns Lyntog. Tagkon-

struktionen beeres af indspandte Profiljernssgjler.
Opfeort 1934, udvidet 1937.

indvendige Maal, med lost Skillerum for Adskillelse mcllem snavsct og rent Taj. For
hver ca. 2—3 Mand opseettes en Vaskeindretning, hvoraf hver sjette skal veere Bruse-
bad med Fodkar og vedliggende Omkleedningsrum, alt beregnet efter det storste sam-
tidigt arhejdende Hold. Der skal dog veere mindst eet Brusebad. Endvidere forefindes
Spiselokaler og ved storre Depoter desuden Marketenderier.

For det keorende Tog- og Maskinpersonale indrettes Dagopholdsveerelser samt Over-
natnings- og Hvilerum, disse sidste for een Mand og udstyret med Seng og Briks samt
Bord og Stol. I hver Etage findes Spiserum, Kekken, Vaskerum med Bruser og Toilet-
rum. Af Hensyn til Roen indrettes disse Lokaler i szerskilte Bygninger. Togpersona-
lets Skabe er 6040 cm indv. Maal og Maskinpersonalets 6045 em. For henholdsvis
hver fire og hver tre Mand opszettes en Vaskeindretning, af hvilke hver sjette skal

veere Brusebad m.m., beregnet efter det storste samtidige Hold.

De eldre Verkstedshygninger opfertes

almindeligvis grundmurcde med sveere

Tagveerker af Tree, som var fritheerende fra Mur til Mur, eller i brede Bygninger

Fig. 222. Lyntogsleftehallen, Centralvaerkstedet i Kgben-
havn, er opfert 1940. Hallen er tresporet og ca. 110 m
lang. Buerne er ferdigstebte Jernbetonbuer, rejst i to
Halvdele og samlet stift med Treelasker i Toppen. Ved
Foden hviler Buerne paa indstebte Skinnestykker, saa-
ledes at Konstruktionen er beregnet som To-Charnier-
buer. Ydermuren er udmuret Jernbindingsveerk.
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Fig. 223. Vognhallen, Aarhus Centralverksted, er opfert

1941. Hovedfagene er udfert af svejsede Staalkonstruk-

tioner, DIMAX Nr. 65 i Hovedhallen med 20 Tons Kran

og DIP Nr. 30 i Sidehalletne med 9 Tons Kraner, Yder-

veggene er af Jernbeton. Vognhallen er ca. 52 m bred
0g ca. 12 m hgj.



understottet af kraftige Stolpekonstruk-
tioner. Rummene var kun belyst ved alm.
Vinduer i Ydervaeggene. Ved Aarhundred-
skiftet opfartes de nuveerende store Vark-
stedshaller. Der er i udstrakt Grad i disse
anvendt beerende Jernkonstruktioner og
Shedtage. Ved Centralveerkstedet i Keben-
havn har Hallen i Vognreparationsveerk-
stedet et bebygget Areal paa ca. 13.000 m*
og Lokomotivreparationsveerkstedet ca.
9000 m?2,

For Centralveerkstederne saavel i Kgben-
havn som i Aarhus foreligger der store
Udvidelsesplaner, der kun delvis var bragt
til Udferelse, for den nuveerende Knaphed
paa Byggematerialer standsede Gennem-
forelsen af dette Moderniseringsprogram.
Af Veerkstedsbygninger, der er opfert, kan
naevnes Lyntogsleftehallen i Kebenhavn
(Fig. 222) samt Motorveerkstedet og Vogn-

Fig. 224. Snit i og Plan af Lyntogsremisen ved Helgo-

land. De fors@nkede Gulve mellem Sporene anvendes

ligesom Eftersynsgruberne ved Eftersynet af det under
Lyntogene anbragte Maskineri.

Fig. 225, Under Frokosthvilet i det nye Marketenderi ved Centralvaerkstedet i Kebenhavn, opfert 1941,
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Fig. 226. Signalhus paa Vanlgse Station. Fig. 227. Omformerstation ved Enghave.

hallen i Aarhus (Fig. 223). Vognhallen er beliggende i umiddelbar Tilslutning til
Motorvacrkstedet og er forudsat at skulle have en Leengde paa ca. 150 m.

Ved Centralveerkstedet i Kgbenhavn er et nyt Jernmagasin under Opforelse. Bygnin-
gen opferes i 6 Etager med ca. 575 m? Gulvflade i hver Etage, som alle er beregnet
for en Belastning af 3,6 Tons pr. m?. Ydermurene udferes af Grundmur, hvorimod
Sajler og Etageadskillelser udferes af Jernbeton. Foruden hurtiggaaende Person-
elevator skal installeres en 3 Tons Vareelevator.

Af Detailkonstruktioner feelles for Maskindepoterne og Verkstederne kan neevnes
folgende: Eftersynsgruberne, der i de seldste Bygninger kun udfertes ca. 0,85 m dybe,
udferes nu med en Dybde af 1,10 m for Dam plokomotiver og 1,60 m for Motorvogne,
saaledes at man kan feerdes frit under Maskinerne. Paa en Afsats paa Grubcrnes Vagge
kan der henleegges Plankedaek i bekvem Arbejdshejde. I Lyntogs- og Motorvogns-
remisen er Gulvet mellem Sporene forsenket, hvorved det udvendige Eftersyn af
Bogier m. v. lettes (Fig. 224).

Ovenlysene udferes med fritheerende Metalsprodser og dugfri Konstruktioner. Ved
Remiser udferes Sprodserne enten af forblyet Jern eller af Tra af Hensyn til Rogens
teerende Paavirkninger. I Ovenlysene udferes oplukkelige Partier for Ventilation af
Rummene. Som Gulvbeleegninger anvendes almindeligvis Betongulve i Remiscer o. lign.,
Treebrolegning i Vacrkstedsrum, Terrazzo- eller Flisegulve i Vaskerum, Asfaltgulve i
Omkleedningsrum og Linoleumsgulve i Kontorer, Opholdsrum og lignende.

For Personalet ved Centralveerkstedet i Kebenhavn er der i 1941 opfert et stort
Marketenderi indeholdende Sal med Plads til 800 Personcr og moderne Ykonomirum
(Fig. 225). Bygningen er opfert af Jernbindingsveerk udmuret med 1 Stens Mur og
isoleret indvendig med 7% cm Trebetonplader. Loftet i Salen er bekleedt med per-
forerede, lydabsorberende Plader.

Paa Centralveerkstederne kreeves der betydelige Materialelagerpladser — ikke mindst
de sidste Aars Begivenheder har vist, hvilken Betydning et stort Beredskabslager
kan faa i en materialefattig Tid. Foruden det fornaevnte Jernmagasin findes i Ko-
benhavn f. Eks. Treeterringsanlaeg, Olierenseri og Olieblandingsanleeg. Ved Veerkste-
derne er endvidere Kontorbygninger til Administrations- og Regnskahskontorer, Tegne-
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stuer og Arkiver samt L.aboratorier — saa-
vel i Kgbenhavn som i Aarhus. Foruden de
to store Centralveerksteder og Filial- og
Hjeelpeveerksteder for det rullende Mate-
riel findes Specialveerksteder for Bane- og

SlgnaltJ enesten. Fig. 228. Tversnit i Varehus paa Kebenhavns anden -
Efter at Statsbanerne har oprettet talrige Stpsley, qpfogt ca. 1865,

Rutebillinier rundt i L.andet, er der bygget og projekteret Opforelsen af et stort Antal
Garager med Veerksteder for alm. Servicetjeneste. Hovedreparationer af Rutebiler ud-
fores ikke paa egne Veerksteder.

Blandt Bygninger for Driften skal sluttelig neevnes to af de mest specielle Arter,
Signalhusene (Fig. 226) og Omformerstationerne i Kebenhavns elektrificerede Neertrafik
(Fig. 227).

Varehtuse

Paa Kgbcenhavns @ldste Station var Varehuset en ca. 61 X8 m udmuret Bindings-
veerksbygning. Varerummet var forsynet med 6 Porte i hver Langside, og ud for de fire
midterste fandtes ¢t ca. 33 m langt Halvtag hvilende paa Sgjler. Togstammer til den
ene Side og Fecrdselsvogne til den anden kunde saaledes holde under Tag.

Varehusene paa Kgbenhavns anden Station var to ca. 62X30 m murede Bygninger,
hvorigennem var fort 3 Spor saaledes, at hvert Varehusrum blev delt i to Dele. Fra hver
Varehusdel var der 7 Porte ud til Tilkerselsvejene,der fandtes paa hver Side af Varehus-

Fig. 229. Ekspeditionsbygning og Varehuse paa Kebenhavns nuv®rende Godsbanegaard, opfert 1903,

329



Fig. 230. Interier fra Varehus paa Aarhus Station, opfert Fig. 231. Typisk Eksempel paa Varehus (Horsens Station,
ca. 1921, Taget baeres af Trabuer, udfert af sammen- opfert ca. 1929), For at opnaa Stivhed i Ydermurene,
limede, bejede Braedder (Hetzerbuer). der ikke afstives af Tveerskillerum, er der for hvert Fag
indmuret — i Fundamenterne indspaendte — Profiljerns-
spjler, som desuden understgtter Tagets fritbarende

Gitterkonstruktion, der er af Tree.

bygningen (Fig. 228). Ved Bygningens ene Gavl var tilbygget 2 Flgje med Kontorer
og Folkerum. Sporarealet mellem disse to Flgje var ikke overdeaekket.

Kobenhavns nuverende Fragtgodsvarehus blev bygget ved Aarhundredskiftet. Eks-
peditionsbygningen har Kontorer paa 1. Sal og Portgennemkorsel i Stueetagen. Paa
hver Side af Tilkerselsgaden er bygget Varehuse af ca. 235 m Laengde og ca. 15 m
Dybde — eet for indgaaende og eet for udgaaende Gods. Ved Varehusenes Ydersider
er der Tilkorsel for Jernbanevogne (Fig. 229 og 177).

Ved Varehuset i Aarhus, bygget 1921, er Sporarealet lagt mellem Varehusene og
Feerdselsvejene langs Husenes Ydersider. Ekspeditionsbygningen mellem Varehusene
har fulde to Etager (Fig. 230 og 188).

De mindre Varehuse rundt i Landet er almindeligvis bygget i een Leengde med Spor-
tilkorsel ved den ene og Feerdselsvej ved den anden Side (Fig. 231). Kontorlokaler for
Godsekspedition er som oftest indrettet ved en af Varehusets Gavle. Paa smaa Stationer
er Varehuset oftest sammenbygget med Hovedbygningen.

Ved Greensestationer og storre Knudestationer findes Omladehaller med Spor og
Mecllemperroner inde i Hallen (Fig. 232 og 233).

Fig. 232. Interier fra Omladchal i Korser, Hallens Yder- Fig. 233, Omladehal paa Fredericia Rangerbanegaard.

viegge er undfert af Trebindingsverk med Bradde- Udvendig Vzgbekledning er Eternitplader, Tagklal-
bhekledning. ningen sand- og tjerefrit Tagpap.
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Fig. 234. Plan af dobbelt Ledvogterhus fra 1854.
1. Vearelse, 2. Kekken.

Fig. 235. Plan af Dobbeltbolig for Banevogtere, Porterer
m, fl. fra 1946, 1. Vearelse, 2. Kegkken, 3. Vaskerum,
4. Brandselsrum. 5. Toilet.

Boliger

Naar man gennemblader Statsbanernes Samling af Tegninger til Boliger, er det igjne-
faldende, hvorledes den sociale Udvikling og forbedrede Levestandard afspejler sig i
de forskellige Hustyper.

Den @ldste Tegning, som forefindes af et Vogterhus, er »Design of Watchmens Cot-
tages« fra 1854, brugt ved Anleegget af Banen fra Roskilde til Korser (Fig.234). Til
Sammenligning vises en Plan af den nuveerende mindste Type af Statsbaneboliger
(Fig. 235). Lejligheden i de seldste Boliger bestaar af 2 Verelser med Kekken og For-
stue. Det er en meget enkel Plan uden Bekvemmeligheder af nogen Art. Kekkenet har
Murstensgulv, Breeddeloft og aaben Skorsten. Kekkenvask og Spisekammer findes ikke,
og Retiraden maa havce veret i et seerligt Udhus. Ydermurene' er kun en Sten tykke,
og der er ikke Indskud hverken i Stuegulv eller Loft.

Ved de folgende Baneanlaeg sendres og forbedres Boligerne noget, de faar hule Mure,
Indskud i Gulve, Kokkenvask, Komfur og Spisekammer, men forst omkring Aarhun-

; Verelser Bruttd-
Lkl Kategori Antal Rum alene m® areal*)

2—4 Sektionsledere .................... \
Bestyrere af store Stationer ...{

5—7 Bestyrere af mindre Stationer

Trafikkontrolerer ............... r 2 = =
Overbanemestre .................. [ Veer.+1 Kam. 4978 145

Lokmestre ...............ccoeenil

‘ Bestyrere af mindste Stationerl
| Trafikassistenter ................. ]

5Veer.+1Kam. 90 175

8§—12
3Veer.+1Kam. 50--55 115
Lokforere ...............ocoeeenil.
Ekspedienter®) ...................
Baneformeend .....................
| Banearbejdere .................... 3Veer. 40—45 80
Portorer .................oiil,
Banevogtere .......................

13—18

#*) I nyere Ekspedientboliger ydermere 1 Kammer.

*#) 1 Stueetagen er medregnet Mure og Skillerum, i Tagetagen er ubenyttede Loftsrum ikke medregnet. Brendsels- og
Vaskerum er ikke medregnet.
W. C. indrettes overalt, hvor Vand- ng Kloaktorholdene- tillader det.
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dredskiftet bliver Normen 3 Veerelser for
den mindste Bolig.

Verdenskrigen 1914—18 skaber, ligesom
den nu afsluttede 2. Verdenskrig, store Van-
skeligheder paa Boligomraadet, det bliver
nodvendigt at serge for Boliger for andre
Kategorier Tjenestemeend, og der indferes
Normer for Lejlighedernes Steorrelse for de
forskellige Lonklasser.

Dec nugaeldende Normer for Boligsterrel-
o G B ser fremgaar af omstaaende Oversigt.

Fig. 236. Dobbeltbolig for 13.—18. Lenningsklasse i Flg 236 viser en DObbeltbOhg i Ordl‘up
SR for 13.—18. Lenningsklasse.

Velfeerdsforanstaltninger

Den forste Bevilling til Velfeerdsforanstaltninger blev givet i 1908—09, og Forslaget
var motiveret med, »at man maa enske at skaffe Pcrsonalet hyggeligere Opholds-
veerelser og give det let og billig Adgang til at faa alkoholfri Drikke«. Der blev derefter
hvert Aar givet en Bevilling til Velfeerdsforanstaltninger, i de forste Aar paa 25.000 Kr.,
i de senere 35.000 Kr. Der klagedes imidlertid fra Personalet over, at man fandt, at
Bevillingen ikke anvendtes efter sit Formaal. Der blev derfor i 1931 nedsat et Udvalg,
i hvilket der ogsaa var Repraesentanter for Personalets Organisationer, for »at frem-
komme med Forslag til de neermest kommende Aars Bevillinger til Velfeerdsforan-
staltninger«.

De Foranstaltninger, som Udvalget anbefalede gennemfort, gik i forste Raekke ud
paa at skaffe Personalet let Adgang til Drikkevand og til Opvarmning af medbragte
Spise- og Drikkevarer samt paa Opstilling af Tgjskabe og Opferelse af Cykleskure
og lignende; senere gik Onskerne ud paa Indretning af Sove- og Hvileveerelser som
Eenmandsveerelser, af Baderum i Forbindelse med Pecrsonalets Vaskerum (Fig. 237),
bedre Mgblering af Opholdsrummene, Til-
vejebringelse af Spisestuer for Kontorper-
sonalet m. m.

I Finansaaret 1935—36 udgik den seerlige
Bevilling til Velferdsforanstaltninger, idet
de paageeldende Arbejder fremtidigt henvi-
stes til andre Konti, men der holdes nu for
hvert Finansaars Begyndelse et Made i hvert
af Distrikterne, i hvilke Mgder Repraesen-
tanter for Personalets Organisationer delta-
ger for at drefte, hvilke Velfeerdsforanstalt-
ninger der bor gennemfores i det kommende
Finansaar, og der anvendes nu aarligt 50 a

u

Fig. 237. Vaskerum, i Baggrunden Brusebade. 60.000 Kr. paa Sagen.
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Fargelejer og Faergehavne

EN af de forstc Opgaver, som skulde loses, efter at Staten havde overtaget de jysk-
fynske Baner i 1867, var Overforsel af Jernbanevogne over Belterne. I denne For-
bindelse havde man Opmarksomheden henvendt paa et Anlaeg ved Firth of Forth,
hvor man siden 1851 havde overfert Jernbanevogne; men da Vandstandsforholdene
var helt anderledes, savnede man i Virkeligheden Overblik over Udfgrelsesmaaden for
de nodvendige Anleeg i Land. De to forste Feergehavne, der i 1870—72 oprettedes i
Fredericia og Strib, blev derfor narmest Forsggsanlaeg, og forst i 1882 tog Oprettelsen
af Feergeruter Fart; det er bemacrkelsesvaerdigt, at de Lejer, man da byggede, viste
sig brugelige 50 Aar frem i Tiden (Fig. 238). Igvrigt har Udviklingen vecret jeevnt frem-
adskridende, og man har kunnet benytte nye og gamle Lejer i Flaeng, til Trods for at
Feergernes Storrelse f. Eks. ved Storebelt er steget til det tredobbelte; men det har ogsaa
kun vecret muligt, fordi de gamle Lejer blev bygget til Hjulfacrger, hvis storste Bredde
paa Grund af Hjulkasserne var meget storre end Skibsskrogets.

Kun i Helsingor fandtes en eksisterende Havn passende til at rumme et Fargeleje.
I de fleste andre Tilfaclde maatte Banerne selv bygge Ydermoler til Beskyttelse mod
Strem, Sg og Is, fordi Feergerne med kun smaa Kursendringer skal kunne sejle lige
ind i Feergelejerne. Endvidere skulde Facrgelejerne enten ligge i Forlaengelse af Sta-
tionen eller have en god Sporforbindelse med Station og Hovedspor.

Nyborg Havn

{ . Damprindsmete 1

H
e

Fig. 238. Det udferte Projekt til Fergehavn i Nyborg i 1883.



Fig. 239. Laengdesnit af 24 m lang Jernbanefergeklap og Klapgrav fra omkring 1909.
Lejet er bygget i torlagt Byggegrube.

Beliggenheden af Feergehavnene var i de fleste Tilfeelde givet fra Naturens Side,
men i nogle Tilfeelde maatte man vealge mellem Punkter, der enten gav den korteste
Sejltid, de bedste Havneforhold eller de mindste Anlegsudgifter, og her har Syns-
punkterne ikke altid veeret de samme.

Nu til Dags korer et stort Antal Passagerer direkte om Bord paa Feergerne i Lyntog,
Sove- og Pladsvogne samt i Automobiler, men de fleste maa dog stadig benytte Land-
gange paa Siden af Feergerne. Da Kajen og Vogndaekket ligger omtrent i samme Hgjde,
klarede man sig i mange Aar med Landgange, der kunde leegges over til Daekket ved
Haandkraft; senere har man bygget smaa Kraner til dette Brug, og i de nyeste Feerger
er Landgangen en Del af Skibssiden, der seenkes som en »Vindebro«. Ved de nyere
Feerger benytter Passagcererne veesentligst Landgange fra hgjereliggende Dack til
faste Trappepartier i Land.

Det seeregne ved Feergefarten er dog selvsagt Overforslen af Jernbanevogne og den
Maade, de bringes om Bord paa. Til- og Frakerslen sker over Broklappen, der ligger
i Forlengelse af Feergelejet. Umiddelbart for Broklappen forgrenes Tilkerselssporet
ved et eller to Sporskifter i et 2- eller 3-strenget Spor paa Klappen, eftersom det drejer
sig om Overfarter med 2- eller 3-sporede Feerger.

Man kan, som det omtales senere, meget vel fastholde Feergen i Side- og Laengde-
retning, medens der rangeres; men Stevnen, som skal i Sporforbindelse med Land,
vil ligge i forskellig Hojde afhsengig af Vandstand, Feergens Last og den Nedtryk-
ning af Staevnen, der finder Sted, naar Vognene keores om Bord. De forste Lejer
udstyredes derfor med en 18 m lang Klap, hvis to Hoveddragere kunde dreje sig om en
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vandret Akse i Lejer ved l.andenden, medens Dragerne med Yderenden hvilede paa
Feaergen og var holdt sammen ved en leddet Tverbjeelke, som atter blev fastholdt og
styret af en Tap, der gik ned i et Hul i Feergen. Klappen kunde saaledes folge Feer-
gens Duvninger og Kraengninger, og Princippet er da ogsaa det samme ved nyere Klap-
per, men efterhaanden er man gaaet op til
24 (Fig. 239), 30 og todelte 40 m Klapper.
Man opnaar derved mindre Fald og Stig-
ning og mindre Knek ved Overgang fra
Land til Klap og fra Klap til Feerge. Disse
Kneek volder nemlig Vanskeligheder, fordi
de kan tage paa under Vognene eller be-
virke, at visse Hjul paa L.okomotiver og
treakslede Vogne loftes fra Skinnerne, me-
dens andre overbelastes. De leengere Klap-
per har nok gjort Vanskelighederne min-
dre, men ikke fjernet disse.

Broklappen maa, for ikke at trykke Faer-
gens Steevn ungdigt, kun hvile paa denne
med en lille Del af sin Vegt, men skal dog
samtidig folge Feergens Beveegelse op og
ned. Ved de forste Lejer opferte man en
Galge af Tree og hengte Yderenden af
Klappen op i Keder, der over Hjul i Gal-
gens Top stod i Forbindelse med Kontra-
veegte og et haanddrevet Spil paa den ene : ”
Side af Galgen. I Lobet af faa Aar erstat-
tedes Treegalgerne af Jerngalger af den 2 i A LL{
endnu benyttede Type (Fig. 240). o coH

I en anden Type Loftemaskineri, som Xt 2 Salse il oshenening o Lottnng o areekiy
blev bygget i 80’erne, er Klappen ]ige]edes anbragt inde i Jernkonstruktionen. Stammer fra omkring

1880 og bruges stadig.
opheengt i Keeder i hver Side og afbalan-
ceret med Kontravaegte i Bronde, men da
der ikke er anvendt Galge, findes der ct Spil paa hver Side. Uden om Maskineriet byg-
gedes der Skure af Belgeblik.

De senest byggede Lofteanordninger, bl. a. i Helsinger, er paa en Maade en Kombi-
nation af de to neevnte. Man har ikke de hgje Galger, men fgrer Ophejsningstovet
under Klappen, saaledes at man kan ngjes med eet Spil.

Selve Feergelejet skal jo forst og fremmest tjene til at holde Feergen i Stilling i For-
hold til Feergeklappen. De forste Lejer udfoertes saaledes, at Feergen skulde gaa til en
almindelig Kaj og derefter forhales frem til de faste Anlaegsbroer, der opfertes paa
hver Side af Feergens Steevn. Man gik dog i Lebet af kort Tid over til at sejle direkte
ind i Lejet, idet man anbragte to Peelebundter som Anstedspeele (Fig. 240) lige ved
Klappens Yderende med det Formaal at stoppe Feergen paa det rette Sted. Senere
anbragte man Buffere bag Anstedspeaelene, og nu har man de fleste Steder 6—8 sveere
Jernkasser hver med indtil 16 Stabler Bellevillefjedre anbragt mellem Anstedspzelene
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og mecget sveerc Piller af Beton. Endvidere forsynede man allerede i 70’erne Feerge-
lejernes Sider med heveegelige Ledeveerker (Fig. 241), idet Feergen neesten altid terner
mod Fergelejets Sider, for den naar ind til Anstedspeaelene, d. v.s. man rammede en
Rakke Peale mellem Feergen og Anleegsbroen og forbandt Peelene indbyrdes med
sveert Tommer, paa hvilket man derefter anbragte Slidplanker. Tillige anbragte man
en Raekke Fjederbuffere mellem Pealene og Anleaegsbroen. I de nyere Konstruktioner
(Fig. 242) har man to eller tre vandrette Raekker Buffere fastgjort paa en solid Kajmur
som Stgtte for Ledeveerket.

Under Indsejlingen mindsker Feaergen sin Fart og mister derved en Del af Styreevnen,
allerede for den naar ind til de omtalte L.edeveerker. Man byggede derfor tidligerc
Duc d’Alber og lignende Peleveerker ude i Havnebassinet, men de har kun ringc
Modstandskraft over for Sted fra de storre Feerger og blev derfor hyppigt edelagt.
I Stedet gor man nu sclve Molen paa Lejets ene Side saa lang som mulig, og paa dc
mest udsatte Steder afslutter man Molen med et beveegeligt Molehoved, der kan taale
en ret kraftig Paasejling, uden at det eller Feergen tager Skade. Disse Molehoveder,
hvoraf det forste blev udfert i 1932, er sveere Temmerkonstruktioner paa Pele (Fig.
243). Konstruktionerne holdes med sveere Kaeder ind mod et stort Antal Fjederbuffere,
der er anbragt paa den forsteerkede Kajmur i Enden af Molen.

Den faste Begreensning omkring Feergelejerne var som for omtalt i 70—80’erne en
almindelig Kaj ved hele den ene Langside og Anleegsbroer af Tree paa begge Sider af
Feergens Steevn. I 90’erne gik man ved Nyanlag bort fra Treehroer og byggede i Stedet
paa begge Sider jordfyldte Moler med Kajmur og foran denne Ledeveerker af Tem-
mer. I de fleste Tilfeelde torlagde man hele Byggegruben og stebte eller murede Kaj-

Fig. 241. Tversnit af Feergehal med
Spor og Perron samt Anlaegsbro med
beveageligt Ledeverk. Konstruktionen
er typisk for Anleggene fra omkring
1880.




muren af Granit helt fra Bunden. I andre Tilfeelde
byggede man Bolveerker op til daglig Vande og stebte
herover en Kajmur. Sidstneevnte Fremgangsmaade er
anvendt ved Ombygningerne i de sidste 20 Aar, idet
man dog har anvendt Jernspunsveegge i Stedet for Bol-
veerk indtil 15—20 cm under daglig Vande. Selve Bas-
sinets Dybde afhaenger af Faergernes Dybtgaaende,
Vandstandsvariationerne og eventuel Sg¢. Dybden i de
forste Feergehavne var knap 4 m mod nu 6—7 m i de
storre Feergehavne.

Ogsaa uden for Havnene er der af Hensyn til Feer-
gernes sikre og regelmeessige Drift udfert betydelige
Arbejder; visse Steder har man saaledes gravet saerlige
Sejlrender og opfoert faste Fyr og Baaker, ligesom man
stadig maa have Opmerksomheden henledt paa, at
Dybderne er til Stede. Endelig skal det her nzevnes, at
Faergehavnene er udstyret med Ledefyr, Lejebesejlings-
signaler, Strem-og Vandstandsvisere m.m. Specielle An-
leeg som Bilfaergelejer og Liggepladser omtales senere.

Ialt har Statsbanerne i Tidens Leb haft 29 forskellige
Jernbanefeergelejer og 3Bilfeergelejer i 15Havne, hvoraf
de 8 tilhgrte Statsbanerne. Antallet er nu 16 Jernbane-
feergelejer og 3 Bilfeergelejer i 9 Havne. Af Lejerne er
5 helt fornyet. Vedligeholdelsesarbejdet er meget om-

U ),

Fig. 242, Tvearsnit af stebt Kajmur paa

P=le og Jernspunsvaeg samt Ledeverk

med tre Rakker Buffere. Konstruktio-

nen er typisk for alle Ombygninger og
Nyanleg efter 1930.
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Fig. 243. Bevageligt Molehoved, udfert i Korser, Nyborg og Helsinger.
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fattende, ikke mindst af de ca. 3 km Ledeveerker, fordi disse er bygget saaledes, at den
Skade, der maatte ske ved seerlig kraftige Paasejlinger, fortrinsvis skal falde paa Lede-
veerkerne, der er langt billigere at reparere end Feergerne.

Anleegsudgifterne har som ved alt Vandbygningsarbejde veeret ret store; men paa
Grund af de tekniske Fremskridt er de, til Trods for at Lejerne er blevet starre og
veesentlig sveerere bygget, blevet mindre i Tidens Lab set i Forhold til Prisniveauet;
f. Eks. har Anlaegget af et Faergeleje ved Storebeelt i 80’erne kostet ca. 0,2, omkring
Aar 1900 ca. 0,4 og i 1930’erne ca. 1,0 Mill. Kr.

Strib—Fredericia

Disse to Feergehavne, de forste i Landet, blev bygget neesten ens og har gennem-
gaaet samme Udvikling, indtil de i 1935 nedlagdes.

Man begyndte i 1870—72 med at anleegge en lille Havn med et Feergeleje hvert Sted.
I Begyndelsen af 90’erne suppleredes de med et Leje ved Siden af hvert af de eksiste-
rende. Dermed var Mulighederne for at bygge flere Lejer i selve Havnene udtemt, og
da der igvrigt var delte Meninger om Ydermolens Nedvendighed i dette Farvand, an-
lagde man i 1900—03 et 3. Leje paa hver Side direkte ud i Beeltet.

Baade i Fredericia og Strib opferte’'man Feergehalleri 1871. Samtidig med det 3. Leje
anlagde man en overdaekket Gang fra Fergelejerne til Stationen, idet man ikke kunde
skaffe Plads til de lange Tog ved Lejerne.

I 1907 blev den e¢ne Klap paa hver Side forleenget med en 12 m Klap til Brug ved
stort Hej- og Lavvande, men igvrigt har man allerede paa et tidligt Tidspunkt standset
Udvidelser og Ombygninger ved Tanken om Broen, som maatte komme.

Korsor—Nyborg

Der var sket mange Overvejelser med Hensyn til, hvorledes Feergefarten burde etab-
leres, forinden en endelig Beteenkning forelaa i 70’erne. Ifglge denne blev de to Halv-
ger Halskov og Knudshoved paa henholdsvis Sjeelland og Fyn opgivet som Udgangs-
punkter paa Grund af Omkostninger, Besejlingsvanskeligheder samt Hensynet til
Byerne Korser og Nyborg. Betenkningen foreslog at bygge Feergehavne ved de naevnte
Byer med et Leje hvert Sted samt med Sporforbindelser til henholdsvis Halskov og
Knudshoved, der skulde veere Udgangspunkter for Isbaadstransporten. Ved Knuds-
hoved skulde bygges en Mole, der. kunde bruges som Anlegsplads for Feergerne, naar
Isen i Nyborg Fjord ikke kunde forceres. Molen bibeholdes stadig til dette Formaal.

Saavel i Nyborg som i Korser blev Lejet lagt lige uden for den eksisterende Havn
(Fig. 238 og 172), sidstneevnte Sted beskyttet af en ny Laemole.

I Nyborg (Fig.244) har man efterhaanden anlagt fire Lejer ved Siden af hinanden,
idet man stadig udvidede mod Ost. Den forste Udvidelse foretoges omkring 1890, da
man byggede et Leje til af samme Konstruktion paa den anden Side af Anleegsmolen.
I 1908 anlagde man 3. Leje, idet man byggede en bred og lang Mole mellem dette
og 2. Leje.

4. Leje, der byggedes i 1933, var paa en Maade en Ombygning af 1., idet man flyt-
tede Klap og Galger til det nye og nedlagde det gamle. Senere indrettedes det tidligere
1. Leje til Liggepladser for Isbryderfeergen »Fenris« og en oplagt Feerge.
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Fig. 244. Fergehavnen i Nyborg i 1946. (Fot. Nowico.)

I Korsegr har Udviklingen veerct ganske tilsvarende. Det forst byggede Leje er nu
det midterste saakaldte 2. Leje, idet man i 1887—88 udvidede med et Leje Nordvest
for det eeldste og i 1904—06 med et Leje umiddelbart Syd for det eeldste. 2. Leje og
Halvdelen af 1. Leje ombyggedes i 1931—32 og Resten af 1. Leje i 1947, medens 3. Leje
ombyggedes i 1937. Indtil det sydlige Leje blev bygget, havde man en Liggeplads paa
dette Sted. Derefter havde man Liggeplads ved tre stenfyldte Duc d’Alber Nord for
Lejerne, indtil man i 1930’erne indrettede to Liggepladser med Friholderveerk langs
Kajen ved »Segbatteriet«. Endelig har man i 1947 indrettet en Liggeplads for Isbryderen
»Holger Danske« ved Duc d’Alber i Noret.

Broklapperne i de to Feergehavne var oprindelig 18 m lange, men i Begyndelsen af
dette Aarhundrede gik man over til 24 m Klapper og indferte elektriske Spil ved Gal-
gerne. Sidst i Tyverne gik man fra 2-sporede til 3-sporede Faerger og maatte som Fglge
heraf sendre Klapperne, og endelig har man i 1937 i det ene Leje paa hver Side af
Beeltet lagt en 16 m lang Klap i Forleengelse af den eksisterende, saaledes at Klappartiet
her har en samlet Leengde paa 40 m.

Omkring 1930 blev man stillet over for et nyt Problem ved Overfarterne og i Seer-
deleshed ved Storebelt, nemlig Overforslen af Automobiler og Motorcykler. Man byg-
gede i den Anledning i 1930 et Bilfzergeleje i Korsers, henholdsvis Nyborgs kommunale
Havn, idet man anbragte et kortere Ledeveerk paa den eksisterende Kaj, rammede
Anstedspeaele og ophengte 12 m Broklapper uden Spor.

Iovrigt kan naevnes, at man til Aflgsning af et mindre Fyrskib i 1912 opferte en Fyr-
baake ved Indsejlingen til Korser Havn.

22*

339



Oddesund Syd-Nord, Masnedo-Orehoved og Glyngere-N ykobing Mors

Disse Faergehavne blev alle anlagt i 80erne og svarede, med kun eet Leje hvert
Sted, til Anleggene i Strib og Fredericia.

Oddesund Syd og Nord blev taget i Brug
i Juni 1883, et halvt Aar for Korser og Ny-
borg, og benyttedes uden vaesentlige An-
dringer til 1938, da de aflgstes af Broen.

Masneds og Orehoved udvidedes i 1892

s

é{::_::z:i:o» AR = med et Leje hvert Sted, og disse Lejer fik

11903, af Hensyn til Overforslen af Gedser-
ekspressens Sove- og Pladsvogne, todelte
18 + 12 m Klapper. Overfarten aflestes i
1937 af Storstremsbroen.

I Glyngere og Nykebing Mors benyttes
Lejerne stadig, og her finder man saaledes
Fig. 245. Fargelejerne i Frihavnen. endnu de zldste Konstruktioner.

Helsingor

I 1889 vedtoges det at bygge et Faergeleje i Statshavnen, svarende til de forste ved
Lillebeelt, og samtidig at fere Banen ned til Havnen. Anlsegget blev taget i Brug i 1892,
men er siden undergaaet store Forandringer; saaledes braendte Anlegsbroen delvis i
1927 og erstattedes af en sandfyldt Mole, og i 1932 indrettedes paa Vestsiden af samme
Mole et midlertidigt Bilfeergeleje med en 6 m lang Klap. Imidlertid var det gamle
Jernbanefsergeleje steerkt medtaget, og de knebne Pladsforhold tillod ikke at bygge et
nyt Leje uden at flytte det gamle, hvorfor man i 1941 begyndte en fuldsteendig Ombyg-
ning, hvorved man fik et nyt Bilfeergeleje og to nye Jernbanefeergelejer af moderne
Konstruktion med henholdsvis 12, 18 og 24 m lange Klapper.

Kobenhavns Frihavn

Samtidig med Frihavnens Anleg byggedes i 1894—95 her to Lejer. De blev anlagt
symmetrisk om en ret stor Midtermole med 3 Spor og blev igvrigt, ligesom Frihavns-
Bassinerne, udfert i terlagt Byggegrube. Lejerne udstyredes med 18 m Klapper, hvoraf
den ene nu skal udskiftes med en 24 m Klap med storre Bareevne (Fig. 245).

Gedser

Samtidig med Anlsegget af den private Nykebing F-Gedser Jernbane i 1886 blev
Gedser Havn anlagt for Skibstrafik til nordtyske Havne. Den blev anlagt paa en tem-
melig aaben Kyst ved den naturlige Rende, der findes mellem Falster og det grun-
dede Farvand mod Sydvest, og blev forsynet med 300 m lange Ydermoler. Den forste
Hovedbygning blev anlagt paa en bred Midterpier med Spor paa den ene Side og An-
lzegsplads paa den anden. I Forbindelse med Statens Overtagelse af Bane og Havn
byggedes Stationen helt om i 1902—03, samtidig med at man i den vestlige Side af
Havnen byggede to Feergelejer omkring en Midtermole med to Spor og Sideperroner.
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Lejerne forsynedes med 30 m Klapper og serlig kraftige Fjederkasser i Ledeverket,
men blev igvrigt anlagt med Frihavnen som Forbillede.

Senere indrettedes en Liggeplads ved gstre Havnemole og Anlaeg for seerlige Kreatur-
eksportbaade ved Midterpieren. :

Samtidig med Bygningen af Lejerne gravede man uden for Havnen en ca. 2 km lang
Sejlrende gennem »Redsand«; denne er senere blevet udvidet til 150 m Bredde og 6,3 m
Dybde og oprenset gentagne Gange. Tillige har man bygget faste Fyr og Baaker til Af-
meaerkning i Stedet for Fyrskib og Bgjer.

Faaborg—Mommark

Ved Statsbanernes Overtagelse af denne Rute i 1945 overtog man, foruden Mommark
Havn, et Jernbanefeergeleje i hver Havn. De er udfert i 1922 og forsynede med 18 m
Klapper og bestaar af ret spinkle Konstruktioner.

Anlegspladser

Paa Kalundborg-Kolby Kaas-Aarhus Ruten foregaar Ind- og Udladning af Gods ude-
lukkende over Skibssiden, idet disse Skibe ikke er forsynede med Jernbanespor. Ski-
bene laegger til ved Havnenes Bolverker, som Statsbanerne dog har forsynet med hgjere
Friholderveerk og svaere Landgangsbroer, der laegges paa Plads med Svingkraner.

Under Isforhold kan med kortere Varsel etableres Anlegspladser i Korser og Ny-
borg for Statsbanernes nyeste Isbryder » Holger Danske« ved Opstilling af szerlige op-
magasinerede Friholderveerker m. v.

Om Fremtiden vil bringe storre Nyanleg af Fergehavne er vanskeligt at sige; men
det kan naevnes, at Statshanerne i Tidens Leb har udarbejdet adskillige Projekter. Man
har bl. a. overvejet, for at spare Sejltid, at bygge Feergehavn ved Knudshoved i Ste-
det for Nyborg, og man har overvejet at oprette en seerlig Godsfeergerute fra Halskov
til Knudshoved samt en Bilfeergerute fra Refsnees til Hou. Langt storre Fqrkortelse af
Rejsetid opnaas dog ved den gamle Tanke om en Feergerute mellem Rosnaes og Svane-
grunden (Vest for Samsg) med Deemning derfra til Jylland. Af nye Forbindelser til
Udlandet har Redby-Femern Ruten til Tider veeret steerkt fremme (Fig.174), men nu
samler Interessen sig navnlig om en Feergerute mellem Nordjylland og Sydnorge.

Statsbanernes Arealer

STATSBANERNE raader i Dag over godt og vel 68 km? af Danmarks Jord eller et
samlet Areal paa Storrelse med Amager. Banerne kan saaledes betegnes som en af
Landets storste Grundejere, og Erhvervelsen og Administrationen af disse udstrakte
Arealer frembyder formentlig flere Traek af almindelig Interesse.

Statsbanernes Arealer er for langt den overvejende Del erhvervet ved Ekspropriation.
Allerede da det forste Jernbaneanlaeg forberedtes herhjemme, stod det Myndighederne
klart, at man maatte give Koncessionshaverne Mulighed for at kreeve de fornedne Are-
aler tvangsafstaaet mod fuld Erstatning, og den 5. Marts 1845 udstedtes den Forordning
om Grundafstaaelse til Jernbaneanleeg, som i de forlebne 100 Aar har dannet og stadig
danner Hovedgrundlaget for Erhvervelsen af Arealer til Jernbaneformaal.
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Forordningen af 1845 var et fremragende Lovgivningsarbejde og hesevder sig stadig
som en af vore bedste Ekspropriationslove. Medens vor evrige Ekspropriationslovgiv-
ning i stort Omfang overlader Anleegsmyndighederne selv at foretage Ekspropria-
tionen, er det ved Jernbaneanleg en af Anleegsmyndigheden uafheengig Kommission,
der foretager Ekspropriationen efter en Preovelse af Projektet og af de Indvendinger,
der maatte fremkomme fra de bereorte Lodsejere og andre interesserede. Kommis-
sionen virker ogsaa som Forligskommission med Hensyn til Erstatningen, medens
denne, hvis Forlig ikke opnaas, fastseettes af en speciel Taksationskommission.

Formand for Ekspropriationskommissionen er den kgl. Kommissarius, der i Banernes
forste Tid beskikkedes for hvert Anleg og i ovrigt efter Banens Aabning for Drift
forte et vist Tilsyn med Koncessionshaverne paa Statens Vegne. Forholdet blev ved
Lov af 5. Marts 1909 fastlagt saaledes, at hele Virksomheden vedrgrende Anleeggene
lagdes i Heenderne paa to kgl. Kommissarier, en for Jerne og en for Jylland. Saa-
ledes som Kommissariatsinstitutionen paa denne Maade har udviklet sig, har den
utvivlsomt haft stor Betydning med Hensyn til Sikring af Fasthed og Ensartethed paa
dette Omraade.

Ved hvert Baneanleeg beskikkes en ledende Landinspektor, der efter Loven skal fore-
staa Taksationsforretningerne, og som i evrigt yder den meget omfattende land-
inspektormeessige Assistance, som er nodvendig under hele Ekspropriationssagens For-
lob. Ogsaa Stillingen som ledende Landinspekter har udviklet sig til at blive et cen-
tralt og samlende Organ inden for Ekspropriationsordningen og for Statsbanernes
Arealdispositioner i det hele taget, idet det siden 1880-erne har vaeret Praksis at be-
skikke den samme Landinspekter ved alle forekommende Statsbaneanleeg, hvorhos man
samtidig har overdraget ham Hvervet som ledende Landinspektor ved de i Drift vee-
rende Statsbaner, i hvilken Egenskab han er Styrelsens Konsulent i Arealsager og
forer Banernes matrikuleere Arkiv.

I 1889 gennemfortes en Lov om Ekspropriation til Udvidelser af Statsbanerne efter
en forenklet Fremgangsmaade, men denne Lov har kun haft forholdsvis ringe Anven-
delse i Praksis, og Arealerhvervelser til Udvidelser sker nu i langt de fleste Tilfeelde
efter Reglerne i Forordningen af 1845 i Henhold til Hjemmel paa de aarlige Ekspro-
priationslove. I nogle Tilfzelde har man erhvervet Arealer ved Overenskomst, saaledes
fra Kebenhavns Kommune en Del Arealer i Anledning af Omordningerne af Keben-
havns Banegaardsforhold.

Det samlede Statsbaneareal har i de senere Aar veeret i Tilbagegang, idet Tilgangen
ikke har kunnet opveje Afgangen. Afgangen bestaar dels i mere tilfeeldige Afheen-
delser, dels i Afheendelser, der er en naturlig Felge af de trufne anlaegsmaeessige Dis-
positioner. Saaledes har de talrige Viaduktanleeg overflodiggjort en Raekke Vogter-
huse, som har kunnet bortselges med tilhorende Areal. Ogsaa Nedleggelsen af den
midtsjeellandske Bane og visse sonderjyske Banestreekninger har frigivet store Are-
aler, hvis Bortsalg nu i det veesentlige er afsluttet. Afheendelsen af nedlagte Bane-
arcaler har i stort Omfang fundet Sted til de paageeldende Nabolodsejere i Overens-
stemmelse med Reglerne i Ekspropriationsforordningen af 1845, der under visse Be-
tingelser hjemler en Indlgsningsret for Ejeren af den Ejendom, hvorfra Arealet i sin
Tid er udskilt. Naar det har drejet sig om storre Arealer, som det maatte antages at
veere af Betydning for en Kommune at raade over af byplanmeessige Grunde, har
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man som Hovedregel afhsendet Arealet til den paagaeldende Kommune, hvis denne
var interesseret, og Indlgsningsreglerne tillod det. Saadanne Dispositioner ses ogsaa at
veere truffet i Banernes forste Tid, idet f. Eks. Kebenhavns Kommune efter Bane-
gaardsomlaegningen i 1864 fik overdraget det nedlagte Baneareal, der nu danner Gade-
linien Halmtorvet-Sender Boulevard.

Statsbanernes retlige og ekonomiske Stilling med Hensyn til Banearealerne er paa
mange Punkter preeget af, at disse Jorder er offentlige Arealer, der benyttes eller
reserveres til almindelige Trafikformaal. Som en enkelt Konsekvens heraf kan neaev-
nes, at der allerede fra Banernes forste Tid har veeret sikret dem en vis Fritagelse
for Ejendomsskatter. Stillingen er efter den nugeeldende Lovgivning den, at Stats-
banerne som andre Statsmyndigheder er helt fritaget for Ejendomsskatter til Staten,
og at de egentlige Jernbanearealer med derpaa veerende Anlaeg ogsaa er fritaget for
kommunal Grund- og Ejendomsskyld, saaleenge de ikke er Genstand for Udleje eller
dyrkes erhvervsmaessigt.

Udleje af Statsbanearealer forekommer i ret stor Udstreekning. Selv om Statsbanerne

ikke leegger deres Arealerhvervelser an paa, at der fremkommer et Overskud af Jord
ud over det til Driftens Brug strengt nedvendige Areal, er det dog uundgaaeligt —
og til en vis Grad ogsaa egnskeligt — at et saadant Arealoverskud er til Stede. Dettes
Udnyttelse sker naturligt ved Udleje.
- De Arealer, der udlejes, kan deles i forskellige Grupper. Paa Stationerne findes
normalt en Del for eventuelle Udvidelser disponible Arealer, som det falder naturligt
at udleje til erhvervsdrivende, fortrinsvis saadanne, der som Godsforsendere har en
seerlig Interesse i at veere i Banens Neerhed. Det drejer sig i disse Tilfeelde om en
Arealudnyttelse, der ikke blot gaar ud paa at skaffe Banerne Lejeindtegt, men ogsaa
paa at feestne Tilknytningen mellem Banerne og deres Kunder.

En anden Gruppe udgeres af Arealer, der udlejes til Enkeltmand eller Haveforenin-
ger til Dyrkning som Havelodder. Indtegtsmaessigt betyder disse Udlejninger ikke
meget for Statsbanerne, idet Lejen er meget beskeden, men den sociale Betydning af
Udlejningen ber ikke undervurderes. Det er i stort Omfang Statsbanernes eget Per-
sonale, der nyder godt af Adgangen til at faa Havejord paa Statsbanernes Grund.

Det kan endvidere nzevnes, at en Del til fremtidig Anvendelse til et senere 2. Spor
eksproprierede Arealer er midlertidigt udlejet til vedkommende Lodsejere. Endelig
forekommer en Reekke Udlejninger af mere tilfeeldig Karakter, saaledes af nedlagte
Banearealer, der endnu ikke har kunnet afhaendes.

Det siger sig selv, at Udlejningen af Statsbanearealer i vore Dage er af vaesentlig
storre Betydning end i Banernes forste Tid. Paa det sjeellandske Jernbaneselskabs
Regnskab for 1848 figurerer saaledes Indteegten ved »Leje af Jorder etc.« med 197
Rbd. 48 Sk., medens Statsbanernes Arealer i Finansaaret 1945—46 indbragte 650.000
Kr. i Leje.
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Anlaegstjenesten

MEDENS Anleegget af de forste danske Baner blev udfert af Entreprengrer i Henhold
til Koncessioner, der var meddelt disse, blev der efter Statens Overtagelse af Banerne
oprettet en Anleegstjeneste. Indtil 1906 forestodes denne af en under Indenrigsmini-
steren — senere Ministeren for offentlige Arbejder — staaende Overingenigr, til hvis
Medhjeelp var antaget et ligeledes udenfor Statsbanedriftens Rammer staaende Perso-
.nale. For at opnaa bedre Kontakt mellem Anleg og Drift blev Ledelsen af Statsbane-
anleeggene fra 1. April 1906 henlagt under Generaldirektionen for Statsbanerne og un-
derlagt Direktoren for Baneafdelingen, idet dog Arbejderne vedrerende Anlaegget af
Kebenhavns Personbanegaard og dermed i Forbindelse staaende Anleeg henheorte di-
rekte under den daverende Generaldirektor under Hensyn til dennes Andel i det til
Grund for nevnte Anleg liggende Projekt. Det ved Statsbaneanleeggene beskeeftigede
Personale var dels ansat af Ministeriet og dels antaget af Generaldirektoren henholds-
vis Direktoren for Baneafdelingen.

Ved den i 1916 gennemforte /Endring af Statsbanernes Administrationsforhold blev
der til Ledelse af Anleggene ansat en Overingenigr samt en Overarkitekt, der tillige
har Overtilsyn med de i Drift veerende Statsbaners Bygninger, og man var dermed
naaet frem til den Opbygning af Anleegstjenesten, som siden i det veesentligste er bi-
beholdt. Samtidig blev det ved Anleeggene beskeeftigede Personale Tjenestemaend un-
der Statsbanerne, hvorved bl. a. aabnedes Adgang for Personalet til Overgang fra
Anleegs- til Driftsvirksomhed og omvendt.

Den under Overingenioren hgrende Anleegstjeneste, der ikke alene omfatter nye Ba-
neanleeg og Dobbeltsporanleeg, men ogsaa Arbejder paa trafikerede Straekninger, som
f. Eks. storre Stationsombygninger og Broarbejder, Vejkrydsanleeg m. v., er opdelt i
6 Anleegsomraader, 3 Brokontorer, Afdelinger for Projektering af Stationsudvidelser,
Varme og Sanitetsanleeg, Husbygning og Jordbundsundersggelser samt et geoteknisk
Laboratorium. Endvidere findes under Overingenigren et Kontor, der varetager Sager-
nes almindelige Behandling, foretager Udbydelser og Kontraktafslutninger m. v.

Fordelingen af de forefaldende Opgaver mellem Anleegsomraaderne, henholdsvis Bro-
kontorerne, sker under Hensyn til en ligelig Beskeftigelse, for Anlegsomraadernes
Vedkommende endvidere tildels efter faglige og geografiske Hensyn, idet et Anleegs-
omraade fortrinsvis beskeftiges med Anlaeg og Udvidelsc af Feergehavne samt Projek-
tering af statiske Konstruktioner, et andet med Anleeg i og ved Kebenhavn og et tredie,
der har Kontor i Aarhus, med jyske Anleeg.

Bygningsarbejder i Forbindelse med Anleeggene projekteres og udferes ved Overarki-
tektens Foranstaltning, Sikrings-, Kgrelednings- og Belysningsanleeg af Signalveesenet.

Bestemmelse om Udferelsen af Baneanlaeg treffes af Rigsdagen, der ved Lov giver
Ministeren Bemyndigelse til at lade de vedtagne Statsbaner bringe til Udferelse og
meddele Koncession paa Anlegget af de vedtagne Privatbaner. Af de paageldende
Love har nogle kun omhandlet et enkelt Anleeg, medens andre — dc saakaldte store
Jernbanelove -— har omfattet flere Stats- og Privatbaneanleeg og saaledes fastlagt Jern-
banebygningen i den efterfolgende Aarraekke. De til Udferelsen af Statsbaneanleg for-
nedne Midler bevilges paa de aarlige Finanslove, hvortil Statsbanerne afgiver Indstil-
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Fig. 246. Statsbanernes samlede Udgifter til Nyanleg, herunder Dobbeltsporanleg, og Udvidelse af bestaaende Anlzg,
herunder Sporforsterkning, 1896—1946,

ling vedrerende de Belab, der onskes stillet til Raadighed til de enkelte Anlaeg, dels i
det paagaeldende Finansaar og dels i en 5-aarig Periode.

Til Brug ved Lovforslagenes Behandling paa Rigsdagen udarbejder Statsbanerne et
forelebigt Projekt til det paageeldende Anleeg med tilherende Overslag. Projektet,
der i det veesentlige baseres paa de af Geodaetisk Institut fremstillede Maalebordsblade,
omfatter den stationerede Linies og Stationernes Beliggenhed, Lengde- og Tveerpro-
filer, Niveauskeeringer og storre Broanleg m. v. Naar Anlegget er vedtaget, foretages
Udstikning og de for Udarbejdelsen af det endelige Projekt fornedne Opmaalinger,
Nivellementer og Jordbundsundersogelser, ligesom Arealplaner fremstilles ved den le-
dende Landinspektors Foranstaltning.

Efter Afholdelse af en Vej- og Vandsynsforretning, ved hvilken Feerdselsrettigheder
og Aflgbsforhold m. v. gores til Genstand for Forhandling med Vandsynsmeend, Sogne-
raad og Lodsejere, besigtiges Anleegget af en i Henhold til Forordning af 5. Marts 1845
nedsat Kommission, der treffer Bestemmelse om Anleggets nermere Udformning,
herunder Liniens og Stationernes endelige Beliggenhed, Foranstaltninger dels som
Folge af Banens Skeering med Vandleb og Veje, dels til Imodegaaelse af Sneleeg og
Brandfare samt Adgangsforhold for de af Anlegget berorte Ejendomme m. v. Paa
Grundlag heraf udarbejder Statsbanerne en Fortegnelse over de til Anlaegget med-
gaaende Arealer, som derefter eksproprieres af forannaevnte Kommission.

Derpaa folger Udarbejdelsen af Detailplaner for Anleggets enkelte Dele samt Be-
tingelser for Udferelsen af Jord-, Bro- og Afvandingsarbejder, der efter forudgaaende
— fortrinsvis offentlig — Licitation overdrages til Entreprengrer. Tidligere blev ogsaa
Spor-, Ballasterings- og Perronarbejder bortliciteret, men disse Arbejder udferes nu
af Statsbanerne, der raader over uddannet fast Personale til Ledelse af saadanne Ar-
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bejder og er i Besiddelse af det fornedne Specialveerktej. Arbejdet udferes ved lost
antagne Arbejdere.

Paa Fig. 246 er angivet Udgifterne til Statsbanernes Anlaegsvirksomhed gennem de
sidste 50 Aar. Som det vil ses, er Udgifterne steerkt svingende; de mest igjnefaldende
Udsving hidrerer fra de omfattende Dobbeltsporanleeg og Sporforsteerkningsarbejder i
Tyverne, de store Broanleeg i Trediverne samt Materialeknapheden umiddelbart for
og efter Afslutningen af den 2. Verdenskrig. I Oversigten er ikke medtaget Udgifter
til Sporombygning, der afholdes af Statsbanernes Driftsbudget, Tilskud, der i Henhold
til sLov om Iveerkseettelse af offentlige Arbejder og Beskeeftigelse af arbejdslese« er
ydet til Anleeggene, eller Udgifter til Arbejder, der er udfert for andre Myndigheder
eller private, herunder Vejkrydsanleeg.

Vedligeholdelsestjenesten

HVERKEN i den hjemlige eller den fremmede Jernbanelitteratur kan man finde vee-
sentlige Bidrag til Belysning af, hvorledes Vedligeholdelsestjenesten udfertes i Jern-
banernes forste Periode. Selv senere Skrifter, der skulde belyse Jernbanernes Historie
over storre Tidsafsnit, er yderst sparsomme med Hensyn til Omtalen af den egentlige
Banevedligeholdelse. Der findes f. Eks. saa at sige intet om Sporets Vedligeholdelse og
de Krav, der her maa opstilles.

Al Banevedligeholdelse har forst og fremmest til Maal at sikre, at Banen til enhver
Tid med Sikkerhed kan befares med den for Banen geeldende Maksimalhastighed.

I § 11 i »Kundgjoerelse angaaende de Rettigheder og Forpligtelser, der, ifglge aller-
hajest Resolution af 15. Marts 1845, ere tilstaaede eller ville paahvile den, under Navn
af »det sjeellandske Jernbaneselskab« sammentraadte Aktieforening, med Hensyn til
det allerhajest concessionerede Anleg af en Jernbane fra Kjebenhavn til Roeskilde«
hedder det:

DBanen tilligemed Trandportanftalterne ffulle ftabigen holbed { en faadan Stand,

at Befordbringen fan jtee med Sifferhed og paa henfigtdmesfig Maabe. SelfFabet
fEal 1 fornsben Fald ab den abminiftrative Vef tilholded hertil.

Dette var altsaa Grundloven for den forste Banevedligeholdelsestjeneste her i Landet.
I de nezermest folgende »Bane-Politireglementer« af 22. April 1856 og 30. September
1870 blev Kravene sterkere udformet paa Grundlag af dc i Mellemtiden gjorte Er-
faringer. Bl a. blev der givet Regler for Daekning af Spor, der kun maa befares med
nedsat Korehastighed, eller som slet ikke maa befares. Det skal naevnes, at paa den Tid
var Maksimalhastigheden 10 Mil i Timen for Persontog og 6 Mil i Timen for Godstog.

Nogle Treek fra Banetjenestens forste Tid

I »Circulairer og Ordrer fra den administrerende Directeur for de sjeellandske Jern-
baner til Embedsmeendene ved samme« eller i »Circulairer fra Driftsbestyreren ved
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de jysk-fyenske Jernbaner« findes saa at sige ingen Direktiver for, hvorledes Vedlige-
holdelsen skulde udferes, for at de ovenfor naevnte Krav til Vedligeholdelsesstanden
skulde opfyldes. Der skulde gaa mange Aar, forend saadanne Anvisninger blev sam-
lede i »Regler for Anbringelse og Vedligeholdelse af Overbygningen m. m.«, de saa-
kaldte »Sporregler«.

Den Gang maatte Baneingenioren forst og fremmest stotte sig til, hvad der i de tek-
niske Betingelser for Baneanlegget var fastsat for Arbejdets Udferelse og overfere
Anvisningerne herfor paa Udferelsen af Vedligeholdelsesarbejdet. I disse Anleegsbetin-
gelser blev der ofte givet Regler for Justering af Sporet baade i Leengde- og Hgojde-
retning. Det geelder saaledes for de den 27. November 1862 givne »Bestemmelser for
Leaegning af Overbygningen i den frie Bane paa den nordsjellandske Jernbane«.

De Direktiver, som Direktionen gav Baneingenioren, vedrorte som Regel kun For-
hold angaaende det ham underlagte Personale. I en Skrivelse af 15. April 1865 fra
Direktoren for den sjeellandske Jernbane til Baneingenioren anmodes denne saaledes
om at indskeerpe Bestemmelserne om, at det er forbudt Banevogterne at holde Beveert-
ning i deres Boliger eller at sezlge Spise- og Drikkevarer til Banens Arbejdere. I en
Skrivelse af 9. August 1864 gores der opmerksom paa, at de Banevogtere, der har
Streekninger neermest Stationerne, er pligtig til, saavidt deres egentlige T jenesteforret-
ninger paa Banen tillader det, at assistere ved de paa Stationen forefaldende Arbej-
der. Banevogterens Arbejde var, foruden Led- og Signalbetjeningen, at efterse den ham
underlagte Straekning efter hvert Tog.

Sporet var den Gang med den ringe Skinneveegt og de korte Skinner (6,4 m’s Laeng-
de) ret svagt i Forhold til Trafikken og derfor vanskeligt at holde i god Stand. Der
findes da ogsaa i Arkiverne mange Indberetninger om Sporets daarlige Tilstand. Saa-
ledes klager en Lokomotivferer for et Kongetog over, at Sporet mellem Roskilde og
Slagelse var saa slet, at naar han kom til Endestationen, fandt han mange lose Motrik-
ker og kneekkede Maskin- og Tenderfjedre paa Lokomotivet. Undersggelsen i Sagens
Anledning sveekkede i nogen Grad Realiteterne i Klagen, men det maatte indremmes,
at Sporet efter den fugtige Vinter laa mindre godt, og at der nu vilde blive sat Fart
paa Foraarsjusteringen af Sporet.

Banerne var den Gang udelukkende forsynet med Grusballast. Da grovkornet Grus
cr ret sjeeldent her i Landet, var Grusballasten som oftest af en forholdsvis daarlig
Kvalitet, finkornet og lerblandet, og det var derfor vanskeligt at holde Svellerne godt
understoppede og derved Sporet oppe, ligesom Opfrysninger i Sporet var meget almin-
delige om Vinteren. Ujevnhederne i Sporet paa Grund af Opfrysningen kunde vel i
nogen Grad udlignes ved Indleegning af Treeplader mellem Svellen og Skinnen, men
varede Frosten laenge, hjalp dette Middel ikke. Under saadanne Forhold kunde Sporets
Tilstand blive saa daarlig, at Toggangen led betydelige Afbreek. I den strenge Vinter
1887—88 var Tilstanden efterhaanden blevet saa uholdbar, at man i Marts 1888 saa sig
nodsaget til at udarbejde cn helt ny Kereplan, fordi store Streekninger ikke leengere
kunde befares med den sadvanlige Hastighed. En Reekke Tog, navnlig Nattog, bort-
faldt, og de fleste andre Tog fik foreget Koretid. Det blev paalagt Personalet, at alle
Tog skulde fremfores med den Forsigtighed, som Banens Tilstand betingede. Denne Ord-
ning vedvarede, indtil Vejrforholdene tillod, at der atter kunde arbejdes i Sporet.
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Indforelsen af Stenballast

Den tiltagende Foregelse af Hjultrykket, af Togenes Antal og Sterrelse samt af Maksi-
malhastigheden medferte, at Arbejdet med at holde det grusballasterede Spor i Orden
stadig blev vanskeligere, iseer paa Hovedbanerne. Der arbejdedes saa at sige uafbrudt
paa disse Baner Sommer og Vinter, saa leenge Vejrforholdene, og navnlig Frosten, paa
nogen Maade tillod det, med Justering af Sporet. Ofte maatte man paa Hovedbanerne
begynde forfra igen, saa snart Arbejdet var fuldfert. En Aindring heri skete forst,
da man i Begyndelsen af dette Aarhundrede tog fat paa at forsyne Hovedbanerne med
Stenballast (Skeerver og Singels). Det var den Gang — efter Stenballastens Indferelse
— noget uhort, at man kunde lade Sporet ligge et halvt Aar, uden at det i Mellemtiden
var ngdvendigt at justere. Det var endvidere en stor Fordel ved Stenballasten, at det
i paakommende Tilfeelde var muligt at justere i Frostvejr, hvorved man i hvert Fald
for de stenballasterede Hovedbaners Vedkommende ikke mere kom ud for saa kata-
strofale Forhold som ovenfor beskrevet.

Banevedligeholdelsens Arbejdsbehov og Mandskab

Efter at Stenballasten vandt mere og mere Indpas, blev det lettere at tilretteleegge
og systematisere Arbejdet ved Sporets Vedligeholdelse og dermed igen at faa mere
Plan ogsaa i alle de andre Arbejder, som herer under Banevedligeholdelsen.

Man har gennem Tiderne ved en Del Forseg segt at udfinde det tilnaermelsesvise
Behov for Arbejdskraften til Vedligeholdelse af 1 km Spor, men feorst i 1922 blev
Sagen taget op paa en bredere Basis. Forinden Resultatet heraf omtales, skal der gives
et kort Rids af Vedligeholdelsestjenestens Organisation.

I Modseetning til Banernes forste Aar, hvor Vedligeholdelsespersonalet hjalp til ved
det trafikale Arbejde paa Stationerne, er dette Personale — bortset fra Ledbevogtnings-
og Liniebloktjenesten — nu overvejende beskaftiget alene ved Vedligeholdelsesarbej-
der og saadanne Anleegsarbejder, der vedrorer Banetjenesten. Personalet bestaar dels
af faste Folk (Tjenestemeend), dels af Ekstraarbejdere. Indtil 1923 var Kolonneord-
ningen eneraadende, men dette Aar indfertes efter svensk Monster paa en Del Bane-
streekninger den saakaldte Banevagtsordning, hvorefter Banen inddeltes i Straekninger
af en saadan Leengde, at en enkelt Mand kunde foretage alle de elementeere Arbejder
ved den almindelige Vedligeholdelse, og saaledes at han kun skulde have Hjeelp til
mere gennemgribende Justeringer, Hajdeloftninger og lignende Arbejder. Denne Ord-
ning blev efterhaanden indfert paa Banestreekninger med en samlet Laengde af 473
km. Ordningen kom ikke ganske til at svare til de Forventninger, man havde neeret
til den, muligt fordi man var gaaet ud over dens Forudseetninger ved at indfere den
paa ikke-sekundeere Banestraekninger, og da der endvidere opstod Vanskeligheder ved
Besaettelsen af Banevagtsstillingerne — Enkeltmandsarbejdet syntes ikke helt at passe
den danske Mentalitet — besluttede man sig til at likvidere Ordningen, og i Lebet af
faa Aar vil den ophere at eksistere ved de danske Statsbaner.

Kolonneordningen vil da atter i Fremtiden veere eneraadende. En Kolonne ledes af
en Baneformand eller en Overbaneformand og har som Regel 3 til 6 faste Folk. I
storre Bykolonner er Antallet hejere. I den Tid, hvor de egentlige Vedligeholdelses-
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arbejder foregaar, suppleres Kolonnens faste Mandskab med Ekstraarbejdere. Den
gennemsnitlige Leengde af en Bykolonne (Kolonne med Bystation) er 4,2 km, medens
Landkolonnernes Leengde gennemsnitlig er 8,8 km, nemlig paa dobbeltsporede Baner
7,6 km og paa enkeltsporede 9,2 km.

Som naevnt ovenfor blev Spergsmaalet om Arbejdsbehovet til Vedligeholdelsen ngjere
undersogt i 1922, hvilket skete ved et Udvalg, som efter en lang Reekke Undersaogelser
fastsatte Arbejdsbehovet for hver enkelt Banestreekning for sig. Som Arbejdsmaaler
blev benyttet den Arbejdskraft, der under normale Forhold vilde medgaa til Vedlige-
holdelsen af 1 km Spor, idet dette Arbejde almindeligvis paa samme Banestraekning
kun vilde variere lidt fra Kolonne til Kolonne, og idet man forgvrigt, hvor der var
afvigende Forhold, kunde tage Hensyn hertil. Ved Beregningen af den enkelte Kolon-
nes Sporlengde blev baade Hovedspor og Sidespor medregnet, idet Vedligeholdelsen
af Sidespor i Reglen vilde give samme Arbejde pr. kin som Hovedspor under Hensyn
til, at Sidesporenc medferer Vedligeholdelse af Sporskifter og andre Anleg, som er
knyttet til Benyttelsen af disse Spor.

Ved Bedeommelsen af, hvor stort Antallet af Arbejdere pr. km Spor skulde veere,
maatte der tages Hensyn til Banens Karakter, Trafikkens Storrelse, Togenes Hastig-
hed, Skinnetypen, Svellebelaegningen, Ballastens Art, Kurve- og Faldforhold m. v., samt
om Banen var enkelt- eller dobbeltsporet, indhegnet eller uindhegnet.

Det nedvendige Antal Arbejdere pr. km Spor udtryktes ved en Decimalbrek, den
saakaldte Normativkoefficient. Aaret deltes i to Vedligeholdelsesperioder, nemlig Tiden
fra 1. Marts til 31. Oktober og Tiden fra 1. November til 28. Februar, hvorfor der blev
fastsat baade en Sommer- og en Vinterkoefficient. Sterrelsen af det faste Mandskab
i Kolonnen skulde fastssettes saaledes, at der var fuld Beskaftigelse for dette Aaret
rundt, altsaa ogsaa i Vinterperioden. Normativkoefficienterne for Sommerperioden
varierede alt efter Banestreekningens Karakter m. v. fra 0,30 til 0,70. Vinterperiodens
Koefficient laa omkring to Trediedele af Sommerperiodens.

Beregningen af Mandskabsstyrken til almindelig Vedligeholdelse i en Kolonne illu-
streres bedst ved et Eksempel:

En Kolonne med 12,7 km Hovedspor og 7,6 km Sidespor, ialt 20,3 km Spor, har faaet
fastsat en Vinterkoefficient paa 0,30 og en Sommerkoefficient paa 0,52, idet Streek-
ningen er dobbeltsporet, forsynet med aeldre VB-Spor i Stenballast og indhegnet.
Maksimalhastigheden er 100 km i Timen, og der er ca. 30 Tog i Dggnet.

Antallet af fast ansatte seettes som ovenfor neevnt hgjst til det i Vinterperioden nad-
vendige Mandskab. Dette skulde herefter blive 20,3 X 0,30 = 6,09 Mand. Det faste
Mandskab bliver da 1 Baneformand, 1 Banenzestformand og 4 Banearbejdere.

I Sommerperioden kraeves derimod 20,3 X 0,52 = 10,556 Mand. Da der er 6 ansatte,
bliver der Brug for at supplere denne Styrke med 10,556 + 6 = 4,556 Ekstraarbejdere,
eller, da Sommerperioden har 200 Arbejdsdage, 4,556 X 200 = 911 Ekstraarbejderdage.
Disse kan f. Eks. benyttes saaledes, at der til Hovedjusteringen antages 6 Mand i 100
Dage, hvorved der forbruges 600 Ekstraarbejderdage. Resten kan da benyttes til andre
Vedligeholdelsesarbejder.

Beregningen vil blive kompliceret noget, dersom Kolonnen skal afgive fast Mandskab
til Ledbevogtning og Betjening af Blokposter. Det hertil medgaaede Arbejde maa
kompenseres af Ekstraarbejderdage, ligesom der maa gives Erstatning for den Tid, det’
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faste Mandskab anvender til Anlegsarbejder og andre Arbejder, der er den alminde-
lige Vedligeholdelse uvedkommende.

I de 25 Aar, der er gaaet siden denne Ordnings Indferelse, har den medvirket til, at
Okonomien ved Banevedligeholdelsen har veeret under en vis Kontrol, selv om det maa
indremmes, at forskellige ikke altid lige forudselige eller let beregnelige Faktorer har
bevirket, at Ordningen ikke ganske ngje har kunnet efterleves. Det er klart, at den en
Gang fastsatte Normativkoefficient ikke til alle Tider kan veere geeldende for den paa-
geeldende Strzekning, men at Beregningen maa rcvideres med passende Mellemrum.

Veerktej og Redskaber

Til Udferelsen af Vedligeholdelsesarbejdet benyttes forskellige Slags Veerktaj og Red-
skaber. Haandverktojet er endnu det veesentligste Hjeelpemiddel, men i de sidste Aar-
tier har Maskinveerktgjet dog vundet Indpas, og det maa forudses, at Maskinarbejde i
Fremtiden vil blive mere almindeligt end nu, men Haandveerktgjet vil dog vedbli-
vende veere cn vigtig Faktor i Vedligeholdelsesarbejdets Udferclse.

Banearbejderens mest benyttede Vaerktej er Skovlen og Stophakken. Skovlen ken-
der alle, medens Stophakken nappe er videre kendt uden for Jernbanens Kreds. Hak-
kens ene Arm er forsynet med en Spids, medens den anden har en klodsformet Afslut-
ning (Fig. 247). Med Spidsen lgsnes Ballasten omkring Svellen, medens den anden Ende
af Hakken bruges, naar Ballasten, hvad enten det nu er Grus eller Sten, skal bankes
ind under Svellen for at faa denne og dermed Sporet til at ligge fast. Dette kaldes at
undcrstoppe Svellen. Understopningen udferes nu ogsaa ved Hjeelp af pneumatiske
Stophamre, der drives ved Trykluft fra et Kompressoranleg. Et saadant Anlaeg kan
drive indtil 8 Stophamre samtidig, og Trykluften ledes til disse gennem Gummislanger,
der kan have en Laengde paa 300 m.

Fig. 248 viser Veerktgj til Iskruning af Svelleskruer.

Naar Sporet skal loftes for at komme i rigtig Hojde, anvendes Sporleftere — en
Slags Dunkrafte. Paa Fig. 249 ses Sporleftere, Retskede og Vaterpas.

Af storre Redskaber skal naevnes Skinnekraner, der, som vist paa Fig. 250, er mon-
teret paa Jernbanevogne, og som benyttes paa den Maade, at der anbringes en Skinne-
kranvogn foran og en bagved den eller de Vogne med Skinner, som skal afleesses.

Ballastafleesning er blevet meget for-
enklet ved Anvendelsen af selvlossende

Jernbanevogne, der er saaledes indrecttede,
at Ballasten baade kan aflaesses i og uden
for Sporet (Fig. 251).
Vedligeholdelsestjenestens Transporter
sker, naar dct drejer sig om storre Maeng-
der af Materiale, ved Hjeelp af specielle
»Arbejdstog«. I Modsatning til andre Tog
kan Arbejdstogene holde stille paa fri
Bane, hvor Afleesning af Materialer da kan
ske. Drejer det sig om mindre Transporter,
foretages disse paa Trollier, enten haand-

Fig. 247. Stophakke til Understopning af Sveller.
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Fig. 248. TIskruning af Svelleskruer dels med Topnegle, Fig. 249. Sporleftere, Retskede og Vaterpas. Retskeden
dels med Svelleskruemaskine, hviler dels paa den ene Skinne, dels paa den afsatte
Hojdep®l, der angiver den gnskede Hgjde af Sporet.
Naar Libellen i Vaterpasset viser, at dette ligger vand-
ret, er Skinnen i Hgjde. Den anden Skinnes Hgjde be-
stemmes ved Hjelp af det over de to Skinner anbragte
Vaterpas.

drevne Trollier eller Motortrollier, hvor Traekkraften er en Benzinmotor (Fig. 252).
Mandskabstransport foregaar enten pr. Skinnecykel, Trollie eller Draesine, nu ret hyp-
pigt paa Motortrollie. Det overordnede Tilsyn anvender nu udelukkende Motordreesiner.

Til Maalinger i Sporet anvendes en Spormaaler, der er monteret paa et Chassis paa
4 Hjul, og som fremfeores med Haandkraft. Spormaaleren optegner grafisk paa en
Papirstrimmel Sporvidden og Overhgjden i Sporet og er en god Hjeelp ved Bedom-
melsen af, hvilke Arbejder det er paakreevet at udfere ved det paageeldende Spor. I
de senere Aar har Statsbanerne endvidere flere Gange hos udenlandske Baner laant
en Maalevogn med indbygget Gyroskop. Maalevognen, der fremfores af et I.okomotiv
med storre Hastighed, giver ligeledes grafiske Fremstillinger af Sporcts Tilstand, men
nojagtigere og merc detailleret cnd Spormaaleren.

Vedligeholdelsesarbejderne

Arbejdet under Vedligeholdelsestjenesten spaender over vidt forskellige Felter: Ved-
ligeholdelse af Over- og Underbygning, herunder Broer, Gennemlgb og Drzen, Ved-

Fig. 250. Kranvogn til Aflesning af Skinner. Fig. 251. »Selvlossere« har gennem Bundlemme afissset
Stenballast baade i og udenfor Sporet.
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ligeholdelse af de talrige Bygninger lige
fra Stationernes Hovedbygninger, Lokomo-
tivremiser m. v. til de mindste Vagthytter,
Vedligeholdelse af de mange Tusind Kilo-
meter Hegn og Hundreder af Overkorsler.
Banernes omfattende Plantninger, Snebeel-
ter og Brandbeelter er et heller ikke uvee-
sentligt Led i de Arbejder, som i Aarets Lob
skal udferes. Perroner, Ramper, Folde og
en lang Reaekke andre Stationsanleg skal
holdes i saa god en Stand, at de kan tjene
deres Formaal i Trafikkens TJ eneste. Stats- Fig. 252. Motortrollie treekkende 3 lessede Trollier.
banernes Laesseveje, Adgangsveje, Stier

m. v. udger saa stort et Omraade, at de kunde kreaeve et helt Vejveesen. Naar saa i Vin-
terens Morke og Kulde -Stormen farer heergende hen over Landet, Sneen fyger, og det
hvide Ode prover at lamme Trafikken, maa Vedligeholdelsestjenestens Folk ud paa
deres haardeste Torn, den at skabe Luft paa Linierne, saa Toggangen kan fores igen-
nem. Der skal nedenfor redegores for nogle af de vigtigste og mest interessante af de
naevnte Arbejdsomraader.

Vedligeholdelsen af Over- og Underbygningen er saa absolut Vedligeholdelsestjene-
stens fornemste Opgave. Til Underbygningen herer alle de Bygverker, hvorved Ba-
nen fores over og under Veje, over og under andre Baner, over Vandlgb, Kanaler o.s.v.

Det er almindeligt erkendt, at for Sporets Beereevne og faste Leje er det af vaesentlig
Betydning, at Underbygningen er i god Vedligeholdelsesstand. Underbygningen, hvor
denne bestaar af Jord, paavirkes af Aarets skiftende Vejrlig, navnlig indvirker Regn,
Sne og Frost paa dens Beereevne og Stabilitet. Det er derfor absolut nedvendigt, at
der sarges for en god Afvanding af Banelegemet. Af denne Grund maa Grefter, Gen-
nemleob og Afleb hvert Efteraar oprenses, saa Vandet kan have frit Leb, ligesom eksi-
sterende Dreen skal undersoges, saa der kan gribes ind i rette Tid, hvis et Dreen er ved
at blive tilstoppet. Ofte vil det veere nodvendigt at foretage Dreeninger af Skraanin-
gers og Deemningers Indre for at bortskaffe Vand, der i Tidens Leb har samlet sig,
og som truer med at fremkalde Skred i Banelegemet. Dette Arbejde er vanskeligt,
men der er dog af Statsbanerne i Tidens Leb udfert en Reekke vellykkede Dreeninger
af denne Art.

Inden Sporets Vedligeholdelse omtales, skal naevnes enkelte Forhold vedrerende Bal-
lasten. Baade Grus- og Stenballast nedbrydes i Tidens Lob paa en saadan Maade, at de
enkelte Partikler bliver finere og finere. Denne Nedbrydning skyldes hovedsagelig Under-
stopningsarbejdet. Ballasten bliver herved teettere og dermed ogsaa daarligere vand-
afledende, ligesom den bliver vanskeligere at stoppe i. Seerlig Grusballast kan efter-
haanden foles ganske »blod« at arbejde i samtidig med, at den holder paa Vandet som
en Svamp. Det siger sig selv, at en saadan Ballast ber udskiftes snarest muligt. For
Stenballastens Vedkommende vil man i de fleste Tilfeelde kunne klare sig med en
Rensning af Ballasten. Denne udgraves da i fuld Dybde og harpes paa Harper, der er
opstillet ved Siden af Sporet, som under Udferelsen af Arbejdet hviler paa Klodser,
hvorfor der er nedsat Korehastighed over Arbejdsstedet. Medens Bagharpningen fjer-
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nes, kan den rensede Del af Ballasten atter indleegges i Sporet. Der maa derefter til-
fores ny Ballast som Erstatning for den Del, der gik tabt ved Harpningen. Det drejer
sig som Regel om ca. 0,5 m*® pr. lb. m Spor.

Det er af stor Betydning, at Ballasten holdes fri for Planteveekst, idet denne frem-
skynder Ballastens og dermed ogsaa Svellernes Odelaeggelse. Plantedelene vil nemlig
dels tilstoppe Ballasten og dermed gore den ringere vandafledende, dels vil de holde paa
Vandet, saaledes at Svellerne udseettes for at raadne. Paa grusballasterede Baner fjerne-
des Planteveaeksten tidligere ved Skufning med Skovl eller Skuffejern. Paa stenbal-
lasterede Baner kunde kun Ballastbanketten behandles paa denne Maade, medens selve
Ballasten maatte luges for Haanden. Nu hekeempes Ukrudtet med kemiske Midler.
Denne Metode indfertes mellem de to store Krige, men kunde ikke anvendes under den
nu afsluttede Krig paa Grund af Mangel paa egnede Kemikalicr. Her i I.andet anvendes
til Bekeempelsen Natriumklorat (NaCl0;) enten i vandig Oplesning, der udspredes ved
Hjeelp af Sprejtetog, eller som tort Salt, der udspredes med Haanden. Udspredning
ved Hjalp af Sprajtetoget anvendes paa fri Bane og i Stationernes Hovedspor, me-
dens Udspredning af tert Salt anvendes paa Stationspladsernc m. v.

Udspredningen finder Sted ved Foraarstide, naar Ukrudtet i storre Maengde er be-
gyndt at skyde frem, og inden de tidligt hlomstrende Planter er hegyndt at kaste Freo.
Der anvendes en 20 % Oplesning, saaledes at der medgaar 2000 kg Natriumklorat til
10 m® Vand. Sprgjtetoget hestaar af en med Pumper, Vindkedel og Spredeanordning
forsynet Sprejtevogn, ct Lokomotiv, tre Tankvogne med Oplesningen samt to lukkede
Godsvogne til Opbevaring af det torre Salt. Sprejtetoget fremfores med en Hastighed
paa 25 km/Timen, og paa en Arbejdsdag paa 8 Timer kan der bchandles 125 km Spor.
Toget betjenes af en Tekniker, tre Bancarbejdere samt fornadent Tog- og Lokomotiv-
personale.

Sporets Vedligeholdelse

Det vilde veere rart, om man altid kunde have det helt dadelfri Spor, hvor Skin-
nernes indbyrdes Hojdebeliggenhed var ngjagtig, hvor Kurverne passede paa mm, hvor
Skinnestodene ikke var kert ned, og hvor Sporvidden stedse holdt sit Maal, men saa
let gaar det ikke. Alderen og Trafikken slider paa Sporets Dele, og det geelder derfor
om ‘til enhver Tid at holde Sporet i den bedst mulige Vedligeholdelsestilstand, saa
Sporet ikke forringes ud over, hvad dets Alder betinger.

Det vil forstaas, at naar man ikke kan holde Sporet i den helt ideelle Form, maa
man foreskrive visse Afvigelser herfra, som man under Hensyn til Banens Karakter
mener at kunne tolerere, og det bliver Banetjenestens Sag at overvaage, at disse Tole-
rancer overholdes. Der er blandt andet givet faste Regler for, hvilke tilladelige Afvi-
gelser der maa vere i Sporvidden og i Skinnernes indbyrdes Hojdebeliggenhed, her-
under Yderskinnens Overhgjde i Kurver og den jevnc Overgang til denne, den saa-
kaldte Overhgjderampe.

Der er endvidere givet Anvisning paa, hvor meget Sporet under Vedligeholdelses-
arbejdet maa leftes, uden at Kerehastigheden nedszettes, hvorledes Overgangen skal
veere mellem den loftede og den ulgftede Del af Sporet o.s. v. Af andre Forhold, der
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skal iagttages under Arbejdet i Sporet, kan ogsaa naevnes de seerlige Foranstaltninger,
der skal treeffes, naar Arbejdet foregaar i varmt Vejr, ligesom det er naturligt i denne
Forbindelse at naevne, at det ogsaa er paalagt Banetjenestens Folk at fore et vist Tilsyn
med Sporet i steerk Varme. De ovenneevnte og forgvrigt andre Regler for Vedlige-
holdelsen af Sporet er optaget i en seerlig Vejledning, de tidligere neevnte »Sporregler«.

Indtil nu har Vedligeholdelsen af Sporet vesentligst fundet Sted paa den Maade,
at der straks om Foraaret foretages en forelgbig Udbedring af Sporet, hvorved samt-
lige Forbindelsesdele gaas efter, Seenkninger i Sporet loftes, og lestliggende Sveller
understoppes. Forst naar Frosten er gaaet helt af Jorden, foretages den grundige Ud-
bedring af Sporet, hvorved dette bringes i rigtig Hojde- og Sideretning, ligesom Spor-
vidden reguleres. Forinden denne Udbedring finder Sted, er som Regel den aarlige
Udveksling af kassable Sveller foretaget. Til de Arbejder, der seedvanligvis udferes
sammen med den ovenfor nsevnte grundige Udbedring af Sporet, horer ogsaa Udveks-
lingen af slidte Lasker med saakaldte opfriskede I.asker med Overmaal svarende til
Sliddet i LLaskekammeret.

Den her nzevnte Arbejdsgang for Sporvedligeholdelsen vil man i den kommendc
Tid for en veesentlig Del af Hovedbanernes Vedkommende sgge eendret til en plan-
meessig Vedligeholdelse med periodevise Hovedistandsaettelser. Den nsermere Beskri-
velse af denne Fremgangsmaade findes i »Sporregler« af 1946, og her skal derfor kun
gives en kort Omtalc af Hovedlinierne i denne Vedligeholdelsesmetode.

For de paageeldende Banestreekninger udarbejdes en Arbejdsplan geeldende for et
passende Antal Aar. Vedligeholdelsesarbejdet skal i Planen tilretteleegges saaledes, at
der aarligt udferes en Hovedistandseettelse af Sporet paa et passende leengere Streek-
ningsafsnit. Perioderne mellem de to Hovedistandssettelser af samme Sporstreekning
varierer fra 2 til 5 Aar alt efter Banens Karakter. I Tiden mellem to Hovedistand-
seettelser skulde Vedligeholdelsesarbejdet indskrenke sig til Fjernelsen af saadanne
opstaaede Mangler, som kan medfere en Forringelse af Driftssikkerheden eller en Af-
kortning af Sporets Levetid.

Ved Hovedistandseettelsen skal Sporets faste Afmeerkning eftergaas, Sporvidden,
Stedspillerummene og Svellefordelingen reguleres. Et vigtigt Afsnit i Hovedistandseet-
telsesarbejdet er Behandlingen af Skinnestadene. Disse er tilbgjelige til at blive slaaet
ned, saa der fremkommer en for Toggangen ubehagelig og for Skinnerne gdeleeggende
Nedbgjning i selve Skinnestadet. Det geelder derfor om ved Hovedistandseettelsen at
faa denne Nedbgjning opheevet ved en seerlig Behandling af Skinnestedet. Under
Hovedistandseettelsen udveksles alle defekte Dele og igvrigt saadanne Dele, som inden
naeste Hovedistandsaettelse kan paaregnes at ville blive defekte. Endvidere suppleres
Ballasten i nedvendigt Omfang, og Sporet rettes ind, hvorefter den egentlige Justering
af Sporet foretages, d. v.s., Sporet bringes i ngjagtig Hajde, og Svellerne understoppes,
saa Sporet ligger fast i denne Hojde. Hovedistandsaettelsen er derefter til Ende.

Ved Understopningen af Svellerne skal der efter de nye »Sporregler« gaas frem paa
en bestemt Maade og saaledes, at der ved Haandstopning arbejder fire Mand ved
samme Svelle (Fig. 253). Stopningen foregaar iTakt med samtidige Slag fra begge Sider.
Ved Maskinstopning staar Arbejderne direkte overfor hinanden, idet der kan veere fire
eller otte Stoppere i Gang samtidig ved samme Svelle.
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Fig. 253. En Svelle understoppes. Fig. 254. Sneplov i Arbejde. Af Dampen fra Lokomotivet
fremgaar, at dette arbejder for fuld Kraft for at fere
Ploven, der nasten er begravet i Sne, gennem Driven,
Der er udgravet Huller i Sneen for at lette Plgjningen.

Snerydning

Foruden de egentlige Vedligeholdelsesarbejder paahviler det Vedligeholdelsestjene-
stens Mandskab at deltage i Led- og Blokpasning, ligesom dette Mandskab udferer det
daglige Eftersyn af Banen. Et seerligt Kapitel er Eftersynet af og Arbejdet paa Banen
under Sneforhold.

Saa snart der indtreeffer Snefald af cn saadan Karakter, at det maa antages, at det
vil hindre Togenes regelmacssige Genpemfarelse, skal Baneformanden uden at afvente
Ordre afgive Melding om Banens Tilstand, herunder de belemrede Straekningers Be-
liggenhed, Sneens Hgjde og Drivernes Leengde, samt om Vejrforholdene paa Stedet og
om mulige Foranstaltninger, som beor treeffes, for at de forst ventede Tog kan gennem-
fores. Meldingerne danner Grundlaget for Dispositionerne vedrerende Toggangens Op-
retholdelse, Iveerksaettelsen af Snerydningsarbejder og eventuel Aflysning af den regel-
meessige Drift. Det er navnlig af Hensyn til Fremforelsen af I.yntog og Motortog nad-
vendigt, at Meldingerne om Snedrivernes Hgjde cr ngjagtige.

Fig. 255. Der er ryddet til Skinneoverkant. Fig. 256. Sneploven skaffer Luft i den tilsneede Gennem-

skering med 4—5 m hgj Snedrive., Den ferste Del af

Snerydningen er foretaget med Haandkraft, idet Sneen

afgraves i Afsatser. Her arbejdede 70 Mand og 1 Sne-
plov i to Dage.
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Fig. 257. Snekastning paa Korserbanen i 1865.

Selve Snerydningen er selvfolgelig ogsaa Banetjenestens Opgave, hvad enten nu
Rydningen skal foretages ved Hjeelp af Sneplov eller ved Skovl. Plovfarere er forst
og fremmest Overbanemestre, og naar disse er optagne, treeder Baneformeendene eller
andre Tjenestemeend under Banetjenesten til. At fore en Sneplov er noget af et Kunst-
stykke, og der skal megen Erfaring til for at gennemfﬂre Plovrydningen rigtigt og
uden Uheld. Ved Snerydningen anvendes ofte store Arbejdsstyrker. Det er et Arbejde,
der stiller store Krav baade til Arbejdslederens og Mandskabets Udholdenhed og
Haardferhed (Fig.254, 255, 256 og 257).
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