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erindringer. Da der ikke er nogen kilde-
henvisning i Palludans bog, kan jeg 
oplyse, at citaterne stammer fra erin-
drings-bogen Povl Hjelt og DSB – En 
rejse i Tiden (Syddansk Universitetsfor-
lag 2014). Fuldstændig ukritisk citeres 
Povl Hjelt for en række forskellige ud-
sagn om Ole Andresen, uden at Uffe 
Palludan gør opmærksom på – eller 
måske selv er klar over – at Povl Hjelts 
erindringer er et partsindlæg, der ikke 
kan eller bør stå alene og uantastet.

I Uffe Palludans bog Banerne på 
sporet – igen gøres der en del ud af for-
fatterens såkaldte selvfinansierende 
vision for fremtidens jernbanenet. Selv-
om forfatteren måske kan have enkel-
te pointer, sidder man som læser dog 
tilbage med den opfattelse, at der i 
flere tilfælde er tale om fugle på taget 
end egentlige realiserbare projekter. Et 
eksempel er forfatterens forslag om 
at indføre batteritog i Danmark, hvor 
han blandt andet skriver: ”Et IR4 tog på 
fire vogne har et energiforbrug, der er 
ca. 10 gange større pr. vogn end ener-
giforbruget i en bil. 40 bilbatterier kan 
købes for under 4 millioner kroner. Alt-
så 1.200 millioner [til omstilling til el-
drift mellem Esbjerg og Lunderskov, 
anm. bem.] eller 4 millioner kr. [til om-
stilling af et enkelt togsæt til samme 
strækning, anm. bem]. Det er ikke noget 
nævneværdigt problem at placere 10 
bilbatterier i en togvogn, eller rettere 
under togvognen. Der er simpelthen 
uudnyttet plads. Men DSB og Bane-
Danmark er ikke interesserede. De har 

tidens jernbanenet. Hvis man vil lære 
noget om de seneste 30-40 års trafik-
politik og få et nuanceret billede af 
forholdene, må man desværre søge til 
anden litteratur. Det er ærgerligt. For 
de seneste årtiers udvikling inden for 
jernbanerne i Danmark er et vende-
punkt i jernbanehistorien, som kunne 
trænge til en grundig historisk analyse 
og fremlæggelse. For IC4-skandalen og 
transformationen af DSB kunne sagtens 
bære en selvstændig historie. Den dyb-
deborende bog om den historie må vi 
endnu vente på. Uffe Palludans to 
bøger vil næppe sælge lige så mange 
eksemplarer som Yahya Hassans digt-
samling, men vil sagtens kunne tjene 
som inspiration til de danske sommer-
revyer om fremtidsforskeres ukritiske 
historiesyn og vilde fremtidsplaner.

Lars Bjarke Christensen

Séguin og Isambard Kingdom Brunel. 
Der bliver også plads til at fortælle en-
kelte mere selvstændige historier som 
f.eks. den lille historie om Brunels at-
mosfæriske jernbane i Devon i Eng-
land, hvor togene blev drevet frem uden 
lokomotiver men ved hjælp af et langt 
stempel i et rør af støbejern midt i 
sporet. Drivkraften kom fra stationæ-
re pumpehuse, der skabte det nødven-
dige vakuum til at drive stemplet. Det 
blev ingen succes i slutningen 1840’- 
erne. Ideen med baner uden lokomo-
tiver skulle som bekendt senere blive 
taget op. Historien er god, da den viser, 
at udviklingen ikke kan beskrives som 
en lineær udvikling fra A til B – der er 
mange svinkeærinder, når man ser nær-
mere efter. Vi hører også om kampen 
om sporvidden, og vi hører om den be-
hagelige og hurtige kørsel på Great Wes-
tern Railways fra London til Bristol, 
der blev åbnet i 1841. Alligevel blev det 
ikke Brunels bredspor, der vandt kam-
pen. Men frem til 1892 var det dog de 
bredspor, der var på strækningen. Igen 
en god lille historie, der viser, at normal-
sporvidden også havde sine konkurren-
ter i Vesteuropa. Undergrundsbanerne 
som løftestang for elektriske tog bli-
ver også nævnt. Da undergrundsbanen 
i London åbnede i 1863, var det stadig 
damplokomotiver, der var spændt for. 
Tænk på røgen i undergrunden!  I 1890 
blev de dybtliggende linjer forsynet med 
elektriske tog. Der bliver også plads til 
en notits om London Necropolis Railway, 
som fra 1854 til 1941 transporterede 

Det er en stor, flot og indbydende bog, 
man her får i hånden. Ingen kan være i 
tvivl om, at der er blevet kælet for det 
grafiske udtryk, og bogens mange illu-
strationer står knivskarpt. Har man 
blot en smule veneration for bøger og 
æstetik, bliver man umiddelbart i godt 
humør, når man bladrer i værket. Spørgs-
målet er så, om indholdet i et rimeligt 
omfang kan leve op til den smukke ind-
pakning. At konceptet synes levedyg-
tigt, tyder det på, da der findes flere 
bøger skåret over den samme læst om 
fly, biler og motorcykler. Men jeg hol-
der mig til bogen om tog. Efter en svul-
stig indledning, hvor jernbanens betyd-
ning for den økonomiske og kulturelle 
udvikling i hvert fald ikke bliver forklej-
net, følger bogens 10 kaptitler, hvor de 
første 9 kronologisk følger lokomoti-
vets og i mindre målestol jernbaneud-
viklingen generelt, mens det sidste ka-
pitel er viet til jernbanernes teknik, her 
fortolket som maskiner og spor. Hvert 
kapitel indledes med en kort tekst om 
jernbanens betydning for perioden. Læ-
ser man som nybegynder introtekster-
ne til de kronologiske afsnit, får man 
sikkert en fornemmelse af overblik. Det 
ville dog have klædt forfatteren, hvis der 
var skruet ned for den betydning, som 
jernbanerne tillægges. Der mangler en 
mere afbalanceret vurdering af baner-
nes betydning for samfundsudviklingen.

Vi får også ultrakorte præsentatio-
ner af pionererne bag de første loko-
motiver – folk som Richard Trevithick, 
George og Robert Stephenson, Marc 
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døde i kister fra London til kirkegården 
uden for city – en historie, jeg i hvert fald 
ikke kendte. Generelt er historierne pla-
ceret fornuftigt mellem togbeskrivel-
serne. Langt hovedparten af bogen be-
står nemlig af en gennemgang af to-
gene, der kom frem i de forskellige peri-
oder. Bogen indeholder billeder og spe-
cifikationer for mere end 400 tog. Sy-
stematisk opregnes hjulstilling, cylindre, 
kedeltryk, drivhjulsdiameter og top-
hastighed. For de nyere tog er det dog 
ikke et spørgsmål om cylindre og kedel-
tryk, men strømforsyning eller motor 
samt effekt. Selv om det nok kun er 
tophastigheder, der umiddelbart siger 
de fleste læsere noget, så fungerer den 
korte præsentation for de udvalgte tog 
udmærket. Og igen, billederne kan man 
ikke blive træt af. For udvalgte ”dar-
lings” gives der en mere fyldig beskri-
velse fulgt af detaljerede billedserier 
af toget og alle tænkelige detaljer. Det 
gælder tog som Rocket, Thatcher Per-
kins, Merddin Emrys, Mallard, IR Class 
WP No. 7161, Deltic, Javelin m.fl. Beskri-
velserne er placeret i de kronologiske 
afsnit, hvor de respektive tog hører 
hjemme. Igen fungerer strukturen ud-
mærket. Selv om det således er toget, 
der er i centrum i bogen, så kommer de 
også ud at køre. Særlige bemærkelses-
værdige strækninger giver bogen en – i 
denne bogs sammenhæng – udførlig 
omtale, og strækningerne er pænt for-
delt i de kronologiske kapitler. Liver-
pool-Manchester i drift fra 1830, Union 
Pacific med historien om den første 

ikke incitamenterne til at tænke øko-
nomisk og er iskolde overfor varetagel-
sen af samfundsmæssige interesser”. 
Senere i bogen foreslår fremtidsfors-
keren, at man kan omstille lokomotiver-
ne i den sjællandske nærtrafik til bat-
teridrift, således at man kobler ”en vogn 
med en 40 fods container indeholden-
de batterier på toget. 40 tons batteri-
er giver strøm nok til 1000 km med et 
lokomotiv med containervognen og 5 
dobbeltdækkervogne á 50 tons. Der-
med er problemerne for den sjælland-
ske regionaltrafik på kort sigt løste”. 
Selvom forfatteren fremhæver, at man 
anvender batteritog i Storbritannien, 
så er jeg dog som skatteyder glad for, 
at DSB ikke eksperimenterer med Uffe 
Palludans skæve påfund og besynder-
lige forslag.

Der er givetvis mange ting, som 
kunne gøres bedre. Det viser de mange 
skandaler. Der er sikkert også enkelt-
elementer i Uffe Palludans vision, som 
kan anvendes, men efter gennemlæs-
ning af de to bøger sidder man med 
fornemmelsen af, at de fleste forslag 
er – for at sige det pænt – urealistiske. 
Den påståede ”gennemførlige selvfi-
nansierende vision til jernbanens frem-
tid” virker som luftkasteller uden syn-
derlig bund i virkeligheden. Det er altid 
forfriskende at få analyseret nutidens 
trafikpolitik og få en vision for frem-
tiden, men desværre må det konklude-
res, at de foreliggende to bøger er sær-
deles mangelfulde, kritisable og frem-
står med urealistiske visioner for frem-
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transkontinentale jernbanelinje i Nord-
amerika 1869, Canadia Pacific fra 1886, 
Den transsibiriske jernbane fra Mos-
kva til Vladivostok, hvor de sidste del-
strækninger blev åbnet i 1916, Orient-
Expressen med dens forskellige forgre-
ninger i slutningen af 1900-tallet, Luk-
sus tog i det sydlige Afrika med start i 
1890’erne og med det officielle navn af 
The Blue Trains fra 1946 – siden 1936 
havde bemalingen været blå, Indian 
Pacific i Australien, hvor det første tog, 
der krydsede hele kontinentet, afgik i 
1970, Eurostar mellem London og Paris/ 
Bruxelles med den engelsk-franske ka-
naltunnel fra 1994. På nær Liverpool-
Manchester-strækningen gengives alle 
de lange banestrækninger med store og 
smukke kort, og beskrivelserne kan væk-
ke udlængslen i de fleste. Stræknings-
beskrivelserne er for anmelderen en 
kærkommen afveksling fra de stramt 
opbyggede togbeskrivelser. Derimod bli-
ver de to opslag om veteranjernbaner 
og storslåede stationer presset sam-
men, så de ellers fine billeder bliver for 
små og teksten så kort, at det næsten 
kan være det samme. Mere usikker er 
jeg på afslutningskapitlet om teknik-
ken bag maskiner og spor. For en tek-
nologiignorant som mig fremstår de få 
sider både overskuelige og pædagogi-
ske, men ingen skal nære nogen illusion 
om, at man bliver specialist i damp-, 
diesel- eller el-lokomotivets teknik på 
tre dobbeltopslag.

Netop forholdet mellem overblik og 
detaljer er både bogens styrke og 

svaghed. På bogens bagside står der: 
”Dette er bogen, du ikke kan undvære, 
hvis du bare én gang i livet er blevet 
bjergtaget af disse kæmpemaskiner 
og deres fantastiske atmosfære”. Det 
er en vel stor mundfuld. Jeg vil hellere 
anbefale bogen til et nyt publikum, 
hvor bogen kunne være en øjenåbner 
for de mange facetter, som jernbane-
historie består af. Så må den kritiske 
vurdering af italesættelsen af toget 
som et vidunder følge senere. For at 
afprøve anbefalingen gav jeg bogen 
videre til min søn på 14 år. Missionen 
mislykkedes, det var kun beskrivelser-
ne af jernbanestrækningerne og de til-
hørende kort og naturbilleder, der faldt 
i hans smag. Så hvis bogens formål er 
at vække interessen hos dem, der ikke 
har en umiddelbar interesse for tog,  
så mislykkedes det i hvert fald i dette 
ene tilfælde. Det skal dog ikke forhin-
dre mig i at opfordre andre til at gøre 
forsøget – det fortjener bogen. Andre, 
jeg kan anbefale bogen, er den teknik-
interesserede person, som for første 
gang giver sig i kast med tog, eller den 
historisk interesserede, der gerne vil 
have et overblik over udviklingen af tog. 
Det er ikke den store bog om tog andet 
end i rent bogstavelig forstand, men den 
kan gøre god nytte som disse læseres 
første bog om tog. 

Peter Fransen

ter. Diskussionen har her drejet sig om, 
hvorvidt maleren fandt motivet til sit 
billede i landsbyen Ring. Nummeret 
’40’ på træbygningen på maleriet er 
det konkrete stridspunkt.

Det undersøges endvidere, hvem der 
har ejet maleriet i de mange år, da det 
var i privat eje, indtil det blev købt af 
det svenske nationalmuseum. Og for-
fatterne sætter sig for gennem en 
kombineret kunsthistorisk og tekno-
logihistorisk analyse af maleriet at nå 
frem til en endnu dybere indsigt i Rings 
værk, og det lykkes – samtidig med at 
analysen til denne læsers fornøjelse 
bliver en kulturhistorisk beskrivelse af 
mange aspekter ved livet på landet 
under etableringen af jernbaner i Dan-
mark.

Men hvad er der at hente i bogen 
for dette tidsskrifts læsere? – Masser, 
synes jeg ...! Først og fremmest kan vi 
alle lære af den tværvidenskabelige 
tilgang, uanset hvilket emne man vil 
analysere. En anmelder ved historie-
online.dk, Christian Kaaber, har udtrykt 
det sådan: ”Køreplaner og kunsthisto-
rie kan gå i frugtbar syntese”. Og langt 
de fleste jernbaneforfattere kan lære 
af bogens forbilledlige noteapparat.

Dernæst vil jeg fremhæve den ved-
holdende jagt på kilder. Forfatterne 
giver ikke op, førend de har opklaret 
gåden om det tal, ’40’, som er malet på 
banevogterens skur. En gåde, Nielsen 
og Fogh ikke fik løst i deres tidligere 
analyser af billedet, og som hverken 
Terman Frederiksen eller Poul Thestrup 

Bogens to forfattere er lektor emeritus 
i teknologihistorie Henry Nielsen og for-
henværende lektor i billedkunst og dansk 
Dorte Fogh, og denne bog er ikke deres 
første analyse af L.A. Rings ikoniske 
maleri fra 1884. Første tiltag var i bogen 
Frygt og fascination. Danske og uden-
landske jernbanemalerier fra 1840 til i 
dag (2011), hvori ’Banevogteren’ var et 
af de danske eksempler. Anden gang 
var i Danmarks Jernbanemuseums års-
skrift Jernbanehistorie 2014, hvor for-
fatterne imødegik dels en bog skrevet 
i 2007 af kunsthistoriker ved Randers 
Kunstmuseum, Finn Terman Frederik-
sen, og dels en artikel i museets års-
skrift Tog i tiden 2008 med underteg-
nede som medforfatter. 

I bogen På sporet af banevogteren 
gennemgås billedets historie fra i sin 
samtid at være overset eller nedvurde-
ret til i dag, da det af mange kunst-
skribenter regnes for at være et af Rings 
vigtigste billeder. Det undersøges, præ-
cis hvornår billedet er malet og under 
hvilke omstændigheder, og – ikke mindst 
– hvem der stod model til figuren i 
maleriet, altså banevogteren, der står 
uden for sit sortmalede skur og ser hen 
mod toget, der nærmer sig den over-
kørsel, han har ansvaret for. Maleren 
Laurits Andersen (1854-1933) voksede 
op i landsbyen Ring, som han tog navn 
efter. Ring ligger på strækningen mel-
lem Næstved og Vordingborg, og da 
Sydbanen i 1870 gennemskar lands-
byen, resulterede det i tre overskærin-
ger, der nødvendiggjorde en banevog-

og jeg fik løst. Vi måtte konkludere, at 
det var sandsynligt, at billedet var ma-
let i Ring, og at det i givet fald var ved 
niveauoverkørsel nr. 217, jf. en planbog 
fra 1890, men at vi så ikke kunne forkla-
re tallet ’40’. Vi havde stirret os blinde 
på den fejlagtige antagelse, at bane-
vogterens vogterhytter (eller skilder-
huse, som de hed i samtiden) ved de 
offentlige overkørsler ville bære samme 
nummer som overkørslen. Det er ikke 
tilfældet. Vogterhytterne bar deres eget 
nummer og havde heller ikke samme 
nummer som de egentlige ”banevog-
terhuse”, altså de murede tjenestebo-
liger. Både vogterhusenes og vogter-
hytternes respektive numre var malet 
på husets gavl, så nummeret kunne ses 
fra lokomotivet.

Forfatternes bevisførelse er baseret 
på det basale kildemateriale om bane-
vogteren, nemlig folketællingerne, der 
anfører, at Jørgen Frederiksen og hans 
kone samt børn boede i vogterboligen 
i Ring. Banevogterens personalesag i 
Rigsarkivet supplerer folketællingerne 
og giver oplysninger om, at Jørgen Fre-
deriksen var ansat som banevogter nr. 
40 på strækningen og boede i hus nr. 
33. Samme oplysninger findes i en så-
kaldt konduiteliste fra 1885, også i Rigs-
arkivet, udarbejdet af De danske Stats-
baner ved overtagelsen af kontrollen 
med Sydbanen. At ledvogterboligen og 
vogterhytten også i 1884, da billedet 
blev malet, havde numrene henholds-
vis 33 og 40, bekræftes af ’Journal over 
Inddeling og Bevogtning 1/6 1877’ i 
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