En gammel jernbanemands
ukendte erindringer

Hartvig Heinrich Andreas Rambusch og det upublicerede manuskript

Af Lars Bjarke Christensen og Steffen Dresler

Gennem de drhundreder hvor jernbanernes stalblanke skin-
ner har gennemskaret det danske landskab, har enlang reekke
mennesker bade pavirket og er blevet pavirket af jernbaner-
ne. Nogle af disse mennesker har mejslet deres navn tyde-
ligereind ijernbanehistorien end andre. Det kunne eksem-
pelvis veere de tre engelske jernbaneentreprengrer Samuel
Morton Peto, Thomas Brassey og Edward Betts, der anlagde
de forste jyske jernbaner i 1800-tallets midte. Otto Busse
seniorogjunior, der gjorde sig geldende inden for lokomo-
tivdrift og -konstruktion i damplokomotivernes dage. Et
tredje eksempel er den progressive jernbanekvinde Xenia
Jernbo, der i 1900-tallets begyndelse satte fut under maen-
dene og banede de farste spor for ligestilling mellem kan-
nene ogsa inden for jernbanens verden. Fra nyere tid kan
som et enkelt eksempel neevnes designeren Jens Nielsen,
der i 1970'erne satte nye, friske og moderne kulgrer pa alt
fra lokomotiver til stationer og DSB-busser.

Andre mennesker har gennem udgivelsen af deres erin-
dringer selv sarget for at mejsle deres navn ind i jernbane-
historien. En af disse personer er Hartvig Heinrich Andreas
Rambusch, der udgav sine memoirer “En gammel jernbane-
mands erindringer 1854-1882" pa det kebenhavnske Lybeck-
ers Forlag i begyndelsen af 1900-tallet.” Pa dette tidspunkt
var jernbanehistoriske udgivelser en sjeeldenhed, og Ram-
buschs erindringer seetter samtidig ked og blod pa den
allertidligste jernbanehistorie. Bogen vakte ogsa beret-
tiget opsigt, da den udkom i 1916. Saledes papegede Aar-
huus Stifts-Tidende i en anmeldelse, at “dette er ubetinget
en interessant og forngjelig bog”, og fortsatte: “Denne self-
made Maskiningeniers Forteellinger om det sender- og narre-
jydske Jernbanenets farste, beskedne Oprindelse og grad-
vise Udvikling, hovedsagelig berettet fra et Maskinarbejder-
og Fyrbader-Synspunkt, rummer Skildringer og Oplysninger
af virkelig Veerd”.? | andre anmeldelser blev erindringerne
betegnet som bade sagligt interessante og underholdende
laesning.®) Selv i eftertiden vakte erindringerne interesse,
endog sd meget at bogen blev genudgivet i 1977.9 Ram-
buschs erindringer traeder da 0gsa frem i den jernbane-
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historiske erindringslitteratur pa grund af veerkets detalje-
rigdom, beskrivelser og faktuelle oplysninger om den tid-
ligste jernbanehistorie.

Mens Rambuschs erindringer saledes har vaeret velkendt
for forskningen gennem mere end et arhundrede, sa er et
senere manuskript fra Rambuschs hand mere ukendt for den
brede offentlighed. Manuskriptet har titlen “Nogle erfarin-
ger fra 60 drs Jernbanearbejde” og er nedskrevet omkring
1924 pd et tidspunkt, da Rambusch var i sit livs efterar. Op-
rindelsen til manuskriptet fortoner sig i det ukendte, og der
er samtidig det sarlige forhold, at det kun eksisterer som
en digital fil. Et eventuelt bevaret originalmanuskript ken-
des saledes ikke.” Manuskriptet kan ses som et supplement
til Rambuschs allerede kendte erindringer.?

| kraft af sin erindringsbog fra 1916 har Rambusch mejs-
let sit navn ind i jernbanehistorien og dermed ogsa vaeret
med til at skrive og videregive sin egen historie - naturlig-
vis i den udgave han gerne har opfattet den og @nsket den
fremstillet. Det er derfor naturligt, at denne artikel indledes
med en praesentation af Rambuschs liv og gerning, men med
udgangspunkt i hidtil uudnyttede kilder som Rambuschs
personalesag og andre samtidige kilder. Derved preesen-
teres Rambusch for fgrste gang noget mere detaljeret,
idet han i sine egne erindringer oftest har beskrevet men-
neskerne omkring sig men sjeeldent sig selv. Derefter vil
der blive fokuseret pé det ukendte manuskript og dets ind-
hold. Selve manuskriptet er pa 100 sider, og derfor er det
kun uddrag som bliver preesenteret i denne artikel.

Man kan naturligvis haevde, at det er noget pietetslgst at
tage forskellige uddrag ud af et gennemarbejdet manuskript,
hvor der er en gennemgaende rod trad - lokomotivet, dets
enkelte dele og funktion og dets udvikling - da der jo er en
sammenhang mellem det hele, fadevand og opvarmning
med kul/koks/terv osv. Men manuskriptet indeholder ogsa
vaesentlige sider af jernbanedriften, som tidligere kun har
veeret belyst i ringere grad, og viser ogsa hvordan man
gennem arene segte at forbedre damplokomotivernes
kvalitet og ydeevne.
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Hartvig Heinrich Andreas Rambusch

En beskrivelse af Hartvig Heinrich Andreas Rambusch
kunne naturligt starte med datoen for hans fgdsel den 15.
april 1844, men i hans tilfeeldet vil det veere mere naturligt
at galidtleengere tilbage i historien. Hartvig Rambusch var
nemlig medlem af en af de allerfgrste jernbanefamilier,
altsé en familie hvor barnet fulgte en foreelders karrierevej
inden for jernbanen. Sa lad os treede et skridt tilbage og
starte med hans far Carl Anton Georg Rambusch, der blev
fadt i Korsgr den 4. februar 1818.

Carl Rambusch blev fgdt ind i den kendte Rambusch-
sleegt i Korser i 1818, og fik som ung undervisning pa Sorg
Akademi, hvorefter han i arene 1835-37 var sekreteer hos
forvalteren pa Fussinge gods neer Randers. Sidelgbende
med dette arbejde tog han en juridisk eksamen (exam. jur.)
1 1838. Det var i en tid hvor jernbanen endnu ikke var naet
til Danmark, og en karrierevej inden for jernbanen 13 derfor
nok fjernt for den unge Carl Rambusch. | stedet kgbte han
Mpllegarden ved Korsgr i 1840 af sin farbror, og var i en ar-
reekke derefter landmand og meller. 1 1848 solgte han imid-
lertid en del af gardens jorder, og af ukendte arsager tog
han i 1854 til Slesvig med @nsket om enten at blive skov-
rider eller toldforvalter. Hans livsbane blev dog inden for en
helt anden branche, idet han i oktober 1854 blev ansat som
assistent i Rendsborg ved den sydslesvigske jernbane. Se-
nere blev han stationsforvalter fgrst i Duvensted og senere
Klosterkro. | forbindelse med den farste jyske jernbanes
abning (Arhus-Randers) blev Carl Rambusch ansat som sta-
tionsforvalter den 4. september 1862 ved Langa station,
der var en af banens stgrste stationer med tog (fra 1863) i
tre retninger: til Arhus, Randers og Viborg. I april 1868 blev
han forfremmet til stationsforvalter i Odense, hvorefter han
den 1. november 1875 kom til Frederikshavn Station. | for-
skellige skudsmal af overordnede fra hans tid i Frederiks-
havn i midten af 1870'erne beskrives han som en samvit-
tighedsfuldmand medstorinteresseforjernbanetjenesten,
en person med et godt forhold til savel publikum som de
ansatte, men 0gsad som en mand der var temmelig svag,
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H.H.A. Rambusch
(1844-1932)
(foto: ukendt, DUM).

bajelig og - hvad der seerligt bemaerkedes - en mand som
helt undgik at deltage i den praktiske togekspedition ud-
over opgaven med at sla pa afgangsklokken ved togtid. |
1891 var tiden dog ved at rinde ud for Carl Rambusch idet
Statsbanernes trafikchef sendte en fortrolig skrivelse tra-
fikinspektar Eduard Alfred Berner, hvori der blev spurgt,
om der i organisationen var ansatte, der ikke leengere var
egnede til deres arbejde, og det bemaerkedes i skrivelsen
eksplicit at generaldirektgren navnlig havde Carl Rambusch
i tankerne. Pa dette tidspunkt var han pa vej mod de 74 ar
og altsd betydeligt over den greense, som lovgivningen havde
sat for ansatte i staten. Trafikinspekter Berner var enig i
generaldirektgrens vurdering, og da en synsprgve tilmed
viste, at Rambusch ikke kunne varetage de sikkerhedsmaes-
sige forhold ved togtjenesten - en tjeneste han imidlertid i
artier helt havde undgéet at deltage i - blev han af general-
direktoratet opfordret til at indsende sin afskedsbegaering
efter 38 arijernbanernes tjeneste. Med udgangen af okto-
ber 1892 forlod han hvervet som stationsforstander i Fre-
derikshavn. Carl Anton Georg Rambusch dade som 92-arig
i Kebenhavn den 27. marts 1910 og blev gravlagt i familie-
gravstedet i Korsgr.”

Selvom det er uvist praecist hvornar og hvorfor Carl Ram-
busch sggte fra Korser til hertugdemmerne i midten af
1800-tallet, sa er det nok ikke usandsynligt, at det skal ses
i sammenhang med hans &gteskab med Helene Johanne
Amalie Wetche (1818-1892), der var fadt i Kolding og som han
blev gift med i Haderslev i 1840.% Agteparret fik i alt syv barn
hvoraf dog kun Hartvig fulgte i farens fodspor. | familien
erindredes det i eftertiden, at forholdet mellem de fire
bradre, der var udpraegede pligt- og viljesmennesker, var
keligt. De var alle af en stejl karakter, som af og til kunne
sl& gnister. Sdledes kom Hartvig Rambusch i en diskussion
med sin yngre bror, Conrad, der var kaptajn i @K, til at sige:
"Hvad ved sddan en skipper om det?’, hvorefter broren skarpt
replicerede: “Sagde han skipper? Vi har talt sammen for
sidste gang!”. Kaptajnen holdt ord i arevis, og farst pa Con-
rad Rambuschs dedsleje blev de forsonede.?
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H.H.A. Rambusch
(foto: E.Hohlenberg, Det
Kgl. Biblioteks billedsamling)

Hartvig Rambusch blev fgdt i Korser i foraret 1844, og
det var 0gsd i denne by, at han omtrent ti &r senere for
farste gang stiftede bekendtskab med jernbanen. | begyn-
delsen af 1850¢rne var man gaet i gang med at anlaegge
banen mellem Roskilde og overfartsbyen Korsar. Om disse
oplevelser skriver Rambuschi det upublicerede manuskript:

"Min ferste Jernbane Erfaring erhvervede jeg da jeg ferste
gang kerte pd et Entreprenar Lokomotiv(som skoledreng 11 ar
gl.)fra Korser til Forlev og tilbage. Vi karte ud med Skorstenen
foran og tilbage med Tenderen foran. Far tilbagekarslen be-
gyndte, sd jeq at Fyrbaderen med en Jernstang trak de 2 Side-
bolte til Tenderen op og lagde dem pd Fodpladen, de havde hver
en stor Ring gennem hovedet til det samme. Senere kom jeg
joiarbejde i Jernbane Veerksteder, hvor der var Lokomotiver
bdde med Tendere og uden disse, og spurgte mange Sagkyn-
dige, ogsd mine overordnede, hvorfor man trak de Bolte op ved
Tilbagekersel, men ingen kunne sige Grunden. Med alle de
Maskiner med Tendere som vi havde i Slesvig, Jylland, Fyn og
pd Sjeelland karte vi lige godt med Tenderne foran som den
anden Vej, og jeg har selv kart Persontog med Tenderen foran
i Jylland, bl.a. i den tid da Broen ved Langd var afbrudt.®
Men sd fik jeq i 1895, da jeg var Maskininspektar ved Stats-
banerne i Kjsbenhavn, tilsyn med Lokomotiverne pd en privat-
bane™ og denne havde da kort forinden faet et par nye Loko-
motiver, som var starre end de eldre de havde og havde 4
aksler med fast Hjulstand, medens de eldre kun havde 3 med
meget kortere Hjulstand. Banen havde et par ret skarpe Kur-
ver, og de nye maskiner med den lange Hjulstand spreengte
Kurverne, s sporet mdtte saerligt udvides og desuden for-
steerkes med gennemgdende Bolte og faste Traeklodser
udenpd. Sd forstod jeq grunden til frakoblingen af Tender-
boltene ved Korsgr i 1855. Maskinen med stiv Tender har
spreengt sporet i den lange kurve ind til Korsar, fordi den
med fast Tender har haft for lang fast Hjulstand, eller den
har mdske kert Tenderen af sporet. Sporet har naeppe vaere
videre godt, og man havde den gang endnu ikke Lasker pd
Stadene. Lasker fandtes ikke pd den slesvigske bane far 1860,
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da blev de anbragt der og Hullerne til Laskeboltene borede
pd Stedet med Handkraft og Skralle. Men pd den nye Bane i
Jylland fra Arhus til Randers havde det Spor strax Lasker”?

Efter at familien var flyttet til Sydslesvig i midten af 1850erne,
blev Hartvig Rambusch antaget som maskinleerling i den syd-
slesvigske jernbanes veerksted i Flensborg, hvor han startede
den 9. april 1860. Den fgrste arbejdsopgave blev adskillelsen
af et engelskbygget damplokomotiv.™ Man kan saledes sige,
at han allerede fra fgrste arbejdsdag blev indfgrt i damp-
lokomotivets anatomi. | hans udgivne erindringer er det dog
sjeeldent Rambusch selv, der erifokus, men derimod livet ved
banerne og ikke mindst de mennesker som arbejdede ved
jernbanen. Naturligt nok fagrst ved den sydslesvigske jern-
bane, hvor han fgrst var ansat, og senere ved den jyske jern-
bane efter dennes abning i 1862. Her kom Rambusch til at ar-
bejdeiveerkstedet, menfungerede ogsasomlokomotivfarer.”

Erindringerne rummer et veeld af faktuelle oplysninger
med en s& stor detaljerigdom og praecision, at Rambusch ma
have haft dagbager eller personlige notater til radighed ved
udarbejdelsen i 1916, da flere af begivenhederne 1 mere end
et halvt arhundrede tilbage i tiden. At erindringernes oplys-
ninger er valide, viser saledes et eksempel fra hans omfat-
tende beskrivelser af begivenhederne pa jernbanen under
krigen i 1864, hvor han deltog i evakueringen af de danske
tropper med tog fra Arhus og Langa til Viborg og Skive. Op-
levelserne ved denne episode er beskrevet med stor detalje-
rigdom, og oplysningerne er senere blevet verificeret af ori-
ginalt kildemateriale om evakueringstogene i jernbanens
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Kurland-lagunen, Memel
(Klaipéda, Litauen) og
Kénigsberg (Kaliningrad,
Rusland (Kort: Wikipedia).

arkiv.”™ Dette blev 0ogséd Rambuschs eneste - men vaesen-
tlige - bidrag til det danske militaer, idet han ved sessionen
i 1867 blev udtaget til infanterist, men aldrig blev indkaldt
for at aftjene sin veernepligt, da han trak et hgjt nummer.'®

I'lebet af 1860%erne arbejdede Rambusch sig op fra ma-
skinarbejder til at blive lokomotivfarer ved Det danske Jern-
bane-Driftsselskab, der dengang drev de jyske jernbaner. |
de upublicerede erindringer omtaler Rambusch flere epi-
soder fra denne tid i jernbanens tjeneste. Blandt andet fra
midten af 1860%erne:

DJDS farste lokomotiver nr. 1- 20. Det var de sdkaldte “Canada-maskiner”.
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« Taurage

"Jeg karte engang et prave- og afleveringstog pd Skive/Viborg-
banen med Mr. Louth, vor direktar, og Bayer, vor baneingenigr
som modtagere, og den engelske ingenigr Mr. Walkden som
afleverende ingenigr for anlaegsselskabet, Peto, Brassey &
Betts. Far afgangen fra Skive sendte Mr. Walkden bud til mig
med en overbanemester Hodds, om jeg ville gere ham en tje-
neste, at kare toget sd hurtigt som muligt, da han gnskede
at forvisse Mr. Louth om, at sporet Id godt. At jeg, som kun
var reservefarer, fik dette tog at kare, var vist fordi jeg havde
kert pd den straekning, bade i krigens tid, far banen var faer-

Pa den farvelagte tegning er Hjeelpetraekjernene markeret med sorte
pile mellem lokomotivet og tenderen. Pd opstalten, hvor treekjernene ligeledes kan ses, er de markeret med sort oval (tegning: ukendt, DJM).
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dig, og senere i et par uger med grus.” Jeg lovede at gare
mit bedste, og karte vaek med heldigvis kun to vogne. Det gik
ret hurtigt op ad bakken fra Skive, men ned ad den lange
Dommerby bakke kom der rigtig fart. Der var en pumpe lidt
til, og vandforbruget kunne ikke vaere stort med det lille tog,
men vandet svandt stadigt, skant jeg dbnede tenderhanen
mere 0g mere, tilsidst var jeg noget beteenkelig for den lave
vandstand, da jeg vidste, at den ville synke endnu mere ndr
der lukkedes af for dampen, men sd var vi ogsd sd vidt at der
skulle lukkes af med den fart, og sd satte jeg ogsd den an-
den pumpe til, og farten mindskedes, sd steq vandstanden
hurtigt, sd der var nok ved standsningen. Hvis det ikke havde
veeret et provetog, ville jeg selvfalgelig have mindsket farten
tidligere. Hodds kom i Viborg atter hen til maskinen, og sagde
at det var en god kersel, de havde i vognen konstateret, at der
var brugt 22 1/2 minut fra start til stop, hvilket var ca. 10 dan-
ske mil i timen, men det var meget for en Canada maskine',
de var ikke rigtige hurtiglgbere”.

Senere i 1860erne var han i nogle ar maskinmester ved sav-
veerket Mason i Memel™ og ved dampskibsdrift i @stpreus-
sen.® Sit udenlandske eventyr har Rambusch ogsa omtalt
i de upublicerede erindringer, om end kun indirekte i en be-
tragtning om vindkraftens muligheder og begraensninger:

“Der tales og skrives ofte meget om vindkraft, som fremhae-
ves, som noget man kan have gratis. Dette er en misforstd-
else. Vinden koster vel ikke noget, men udnyttelsen deraf
medfarer i reglen sd store udgifter, at man fdr drivkraft
billigere pd andre mdder. Jeg har oplevet et godt eksempel
herpd i starre mdlestok. | 1866 da jeg kom til Memel farste
gang, var der i byens sydlige del, kaldet Schmelz og som be-
stod af en meget lang gade, 26 meget store hollandske vind-
maller opstillet i en reekke, der alle arbejdede s meget, de
kunne med at tilskeere traestammer i savveerker. Ndr man
kom med dampskib fra det kuriske Haff™ og drejede om klit-
hjernet ned ad stremmen, var det et helt imponerende syn
at se denne raekke af store maller. Jeg forlod Memel ca. tre
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Skinnelasker forbinder de enkelte skinnestykker med
hinanden, sdledes at “skinnestrengen” forbliver hel og
samlet. Der findes forskellige former for skinnelasker,
et simpelt stykke rektanguleert stykke metal med to
eller flere forborede huller til laskeboltene. Tegningen
viser en lidt mere moderne sdkaldt vinkelskinnelaske
med to laskebolte i hvert skinnestykke. Lasken svaever
ikke mellem to traesveller, men er monteret ovenpd to
til hinanden stgdende sveller, for bedre stabilitet.

Uden lasker vil skinnen kunne stades fra eller til siden og
afsporing er uundgdelig. | dag svejses skinnestrengene
sammen (tegning: Vejledning i Kendskab til Banernes
Bygning og Udstyrelse, side 43, DSB 1920).

dr efter og kom farst 35 ar senere pd besag tilbage dertil, da
var der til min store forbauselse ikke en eneste vejrmalle at
se pd Schmelz. Da vi sd passerede langs med denne ned ad
stremmen, sd jeg, at alle savvaerkerne gik lige sd godt som
far, kun var traeestammerne ikke sa svaere, som de far havde
veeret. Jeg spurgte bekendte ud om denne forandring og fik
til svar, at man var gdet bort fra vinddriften, fordi den ikke
betalte sig og i stedet nu anvendte enten gkonomisk damp-
drift, gasmaskiner eller elektrisk drift. Traeestammer sd sveere
som dem man tidligere havde, kunne de russiske skove nu
ikke mere skaffe. Disse treestammer flyder fra Rusland ned
ad Memelfloden? til Russ® og gdr i reglen derfra gennem
en kanal, der er gravet til dette ned til Memel i meget lange
flader, forsynet med master og smd sejl og med et par hyt-
ter til det medfalgende personale. Undertiden bliver de dog
bugseret fra Russ til Memel over det kuriske Haff, og jeg har
selv med den gamle Terra engang bugseret en sddan fldde
ned. Men dertil behaves nogenlunde stille vejr”.

I slutningen af 1868 var Rambusch atter tilbage i Danmark,
hvor han méa have veeret pa familiebesgg i Odense, idet han
omtaler en gasmaskine han s& pa Odense Stiftstidendes
trykkeri - en opfindelse som han straks far relateret til jern-
banens verden. Den 1. januar 1869 blev han genansat som
maskinarbejder ved de jysk-fynske jernbaner, men alle-
rede et halvt ar senere blev han forfremmet til veerksteds-
formand ved jernbanens veerksted i Arhus. 11871 blev han
udnaevnt til veerkstedsforstander samme sted, for i 1874 at
blive forfremmet til maskinmester farst i Arhus 0Q senere
i Frederikshavn. 11882 blev han udneevnt til chef for over-
maskinmesterens kontor i Arhus. Her var han i ti &r indtil den
18. oktober 1892, hvor han blev forflyttet til Kebenhavn som
maskininspektar, senere maskinbestyrer, for Sjeelland. Den
31.august 1915 ansagte han om og fik pension fra Statsba-
nerne efter 55 ars tjeneste.?” Under hans ansettelse ved
Statshanerne havde flere privatbaner ogsa gjort brug af hans
store kundskaber inden for damplokomotiver og rullende
materiel. Sdledes fik han 11902 tilladelse til at arbejde for
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Jysk Fynske Jernbaner (JFJ) rangerlokomotiv
nr. L 1-4 bygget hos Chaplin i 1869 og 1872.
1879 litra 0 med samme nr. 1-4. Udseende ved
udrangering (tegning: JFJ litra 0. DSB-
Mtgn-0000166, hovedtegninger HL 82A, DJM).

direktionen for privatbanen Heng-Tellase Jernbane med til-
syn af lokomotiver, og samme ar blev han konsulent og til-
synsfgrende med materiellet ved Lollandsbanen. 11904 fik
han overdraget tilsynet med Praestg-Naestved Banens loko-
motivkedler, i 1906 tilsynet med Slangerupbanens rullende
materiel 0g 1907 med Amagerbanens materiel. Rambusch
var saledes ikke blot fortrolig med Statsbanernes rullende
materiel, men 0gsa ved en reekke gstdanske privatbaner.?)

Selvom Rambusch saledes allerede i 1869 fik en over-
ordnet stilling, s var det dog ikke afslutningen pa deltag-
else i den praktiske jernbanetjeneste. Saledes erindrede
Rambusch med naesten 50 ars afstand, hvordan han i 1872
havde kert et af banens sma rangerlokomotiver fra Arhus
til Fredericia i forbindelse med indseettelsen af den farste
jernbanefeerge mellem Strib og Fredericia, da man var
usikker pa, hvor langt det lille Chaplin-byggede lokomotiv

kunne na af egen drift.” Rangerlokomotivet skulle anven-
des ved rangeringen til og fra feergerne pa grund af dets
beskedne veegt.”

Men hvordan var Hartvig Rambusch som person? | et
skudsmal fra overmaskinmester John Blair ved de jysk-
fynske statsbaner fra 1875 noteres det, at Rambusch “er i
Besiddelse af gode saavel tekniske som praktiske Kundska-
ber. Han har et roligt Sindelag, samt er meget bestemt og ret-
skaffen i sin Optraeden, hvorfor han egner sig godt til den ham
anbetroede Plads”.?® At Rambusch kunne veere en bestemt
mand, vidner ogséa en omtale i dagbladet Kebenhavn fra 1922,
hvor den daveerende lokomotivmester J.C.P.S. Thomsen
mindedes de noget harde arbejdsbetingelser i sine unge ar:

"Fra gammel Tid, er jeg vant til at have 24 Timers Arbejde. Jeg
glemmer aldrig, jeg engang kom til Maskinbestyrer Rambusch

Centralveerkstedet i Arhus 1881. Ved de mange vaerkstedsbygninger holder jernbanemateriellet, som er inde ved veerkstedet for servicering
(foto: ukendt, DUM).

82

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



Fest i anledning af H.H.A. Rambusch 80 drs dag
14/41924. Deltagerne er driftsbestyrere fra forskellige
privatbaner. Fra venstre bagest: driftsbestyrerne
G. Thage (HFHJ), F.S. Agerskov (LJ), J. Friis (NPMB),
C.R. Maale (8SJS), V. Boserup (KSB) og forrest fra
venstre P. Harboe (OHJ), Rambusch, F. Kier (SFJ)
0g C.J.R. Kuhimann (HFJ)(foto: ukendt, DJM).

og spurgte, om jeg ikke maatte gaa et lille £rinde i Byen efter
KI. 6 om Aftenen. - Nej, De maa ikke! svarede han. De har 24
Timers Arbejde! - Jamen, indvendte jeg, man skal jo dog bar-
beres og klippes engang imellem, og man kan da heller ikke
blive fri for at gaa til Skomager og Skreedder. - Ja, saa maa
De besgrge det paa den Fridag, De har hver 14 Dag! Dermed
var den Diskussion forbi. Nu er Forholdene jo anderledes, men
om de er lykkeligere, det er vist et meget stort Spergsmaal.”?

Hartvig Rambusch blev gift to gange. Farste gang i 1869
med Betty Levgren (fadt 1846), der dog dede allerede i 1872.
Dernaest med Lovise Hansine Fenor (1857-1916). | ingen af
gteskaberne kom der nogen barn, og i stedet stiftede Ram-
busch sammen med sin sidste hustru et legat for jernbanens
maskinfolk.*?

| sommeren 1932 var Rambusch blevet en &ldre mand pa
88 ar og kunne maerke, at livet var ved at rinde ham af haende.
Sygdom og alderssveekkelse havde betydet vanskeligheder
med mobiliteten, og samtidig falte Rambusch ogsé behov
for at takke sin tidligere chef, DSBs ligeledes navnkundige
maskinchef Otto Frederik August Busse (1850-1933), som han
i artier havde haft et teet arbejdsfeellesskab med. Det skete
i et brev, som Rambusch forfattede i sin lejlighed pa H.C.
Drstedsvej 44 pa Frederiksberg i midten af juli 1932, hvor
han dels - naesten som i vurderingen af et damplokomotivs
egenskaber - beskrev sin egen situation, og dels ikke mindst
folte stort behov for at sende en sidste tak til Otto Busse:

“For mig er Livet nu kun en Plage. Leegerne talte ideligt om
Fremgang men det er i Virkeligheden kun stadig Tilbagegang
af det vigtigste, nemlig legemlig Kraft. Dette har jeg selv meer-
ket fra Dag til Dag, lige fra jeg ferst begyndte Forseg med at
staa opreist og gaa og til nu da jeg kun kan skifte mellem
Seng, Rullestol og andre Stole, men jeg kan ikke selv skifte
mig fra det ene af disse Steder til en anden, uden Hjelp. Fra
Dag til Dag ere Kreefterne aftagende, jeg kerte de farste Dage
i mine 2 starste Stuer 3 Gange rundt, nu er jeg traet med 2.
Det aandelige begynder ogsaa at blive ringere. Jeg taler og
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skriver ofte Fejl, saa det bliver vravlet. Jeg har ingen Inte-
resse for Mad og nedseetter mit Forbrug. Efter min Mening er
jeg nu saa gammel, at Systemet ikke mere kan opretholde
det daglige, til Livet ngdvendige Kraftforbrug, derfor bliver
jeg svagere og det maa vedblive indtil Deden indtreeffer, for
mig jo far jo heller, medens jeg endnu kan veere lidt oppe, jeg
gnsker absolut ikke paany at beeres og mades, som for en
Tid siden. Saa er tillige Tiden selv mig en Plage, jeg kan ikke
hverken skrive eller leese ret meget, saa Resten af Tiden kan
jeg kun sidde og veere treet.

Men nu har De vist faaet mere end nok om mig, jeg vil nu
tillade mig nogle Udtalelser om den Tid, da jeg kom til at ar-
beide under Dem. Strax da vi ferste Gang vare sammen i Jyl-
land og havde talt en Del med hinanden teenkte jeg, der er
den Mand, som duer til den naeste Overmaskinmester. Hertil
kom at De som Sgn af Deres Fader, som jeg havde kendt og
heiagtet fra 1862, da jeg som eneste Maskinarbeider i Aarhus
Veerksted skulle med nogle Arbeidsfolk besarge Kedelprave,
ved det aabne Kviksalvsmanometer, af vore fegrste 5 Canada
Maskiner, praverne vare forlangte af Regeringen og skulde
overveeres og Protokol derom udskrives af Deres Fader samt
Konferentsraad Larsen. Jeg taenkte derfor om Dem den Sgn
maa jo have rendt om i Jernbaneveerksted lige fra han kunde
gaa og er derved blevet en rigtig Jernbanemand. Jeg kom
derfor snart til at holde meget af Dem og ger det endnu, vi
kunde i Reglen godt sammen, men selv i de Tilfeelde hvor vi
var rene Modstandere arbeidede jeq altid loyalt efter Deres
Ordre, om end med Beklagelse. Der var jo Pintsch Gas mod
Elektricitet® og Udryddelse af Trykfadepumpen, den sidste
er en af vor Tids veerste Dumheder 0g har haevnet sig.

Jeg regner min Tid under Dem for i mange Retninger blandt
mine lykkeligste Minder og vil derfor nu gerne sende Dem en
rigtig hjertelig Tak derfor, ikke blot for Deres altid venlige og
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hyggelige Optraeden men for mig tillige fordi De med Deres
mangesidige Kundskaber i hgi Grad har veeret belerende
for mig. Det er Deres Beleering om mange Ting som har gjort
mig det muligt senere at forstaa Livet og dets evige Natur-
love samt Afslutningen, som kun er en Stoftskiftning, medens
vor saakaldte Sjeels Fortseettelse kan bestaae er i de Minder
den efterlader sig til Efterkommerne, nemlig vore Gerninger,
vore Ord og meget andet. Dette giver for Alt Ro i Sindet. Mit
sidste Ord til Dem skal og kan kun veere Tak, Tak, Tak. Deres
hengivne Rambusch.”*

Under to maneder senere - den 6. september 1932 - dade
Hartvig Heinrich Andreas Rambusch i Kabenhavn. Nogle
uger senere blev hans urne nedsat pa familiegravstedet
pé Korser Kirkegard.*

Manuskriptet

Manuskriptet “Nogle erfaringer fra 60 ars Jernbanearbejde
er et omfattende veerk pa 100 maskinskrevne sider, som giver
en summarisk gennemgang af damplokomotivets udvikling
gennem tiderne fra midten af 1800-tallet til begyndelsen
af 1920erne. Det er naturligvis vanskeligt at sla fast, hvornar
Rambusch pabegyndte manuskriptet, men henvisninger til
erfaringer og litteratur viser at sluttidspunktet ma veaere om-
kring 1924. Manuskriptet kan saledes ses som et supple-
ment - eller fortseettelse - til de i 1916 udgivne erindringer,
hvor der er fokus pa jernbanernes historiske udvikling, mens
det nye manuskript er mere fokuseret pa den tekniske side
af arbejdet.

Vi
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Otto Busse(d. y.),

olie pd laerred 1933
(1850-1933) (kunstner:
G.J. Fenger, DJM).

Nar man gennemlaeser teksten, er det tydeligt, at Ram-
busch har dissekeret lokomotivet og de enkelte deles ud-
vikling, der ofte er beskrevet med en lille selvoplevet anek-
dote eller oplevelse. Manuskriptet indeholder som sadan
ikke nogen Rambuschske opfindelser, men derimod en his-
torisk udviklingsbeskrivelse af damplokomotivet med veegt
pa det Rambusch mener er det vigtigste. Flere gange er de
tekniske beskrivelser suppleret med noget selvpravet, bl.a.
i forhold til manometre/trykmalere pa skibsmaskiner under
hans udenlandsophold i Kénigsberg/Kaliningrad Oblast.

Det er ganske tydeligt, at der isaer er to hovedomrader,
der har Rambuschs helt store interesse, og som han leeg-
ger stor vaegt pa skulle Igses for at fa et velfungerende
damplokomotiv. Det ene var kedlens indre opbygning med
de forskellige metaller og fadevandets kvalitet.

| dag forstar vi og har indsigt i de kemiske reaktioner,
der sker i de &eldre dampkedler, nar flere forskellige slags
metaller skal agere sammen under varme og tryk og ofte
med samme leder (i tilfeeldet med damplokomotiver: vand).
Det veere sig messing, kobber, stabejern eller stalplade, der
agerer forskelligt. 0g dermed folger den papasselighed de
daveerende konstruktarer skulle have viden om, for at de
forskellige og nadvendige metaller kunne arbejde sammen.
Mendenvidenhavde datidenskonstruktgrer grundlaeggen-
de ikke i detaljer. Man ved nu, at blandt andet elektrolyse
og andre kemiske reaktioner opstar mellem de forskellige
metaller, og at det medfgrer kalksamlinger, teerede/uteette
eller sdelagte ragrar eller i veerste fald kedelspraengninger
- sidstnaevnte ofte pa grund af metaltreethed.

Den anden for Rambusch vigtige del var fadevandet, der
skulle opvarmes i kedlen, omdannes til damp under tryk og
derefter arbejde i cylinderne og drive lokomotivet med dets
last fremad. Allerede i 1820°erne var det kendt, at vand ved
kogning udskilte blandt andet kalk, men ogsa andre uren-
heder i kedlen, og derfor forringede kedlens dampeevne.
Kalken satte sig neesten alle steder det passerede som enten
vand eller damp: | bundventiler i tenderen, vandpumperne
(manuelt betjente, mekaniske krydshovedpumper, selvstaen-
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Familien Rambusch’s
gravsten pd Korsar
Kirkegdrd (foto: Fl.
Wedell 2020, DJM).

dige dampdrevne “Donkey pumper” eller injektorer), fade-
vandsrarene, kedelventiler og i kedlens indre i kedlens vand-
rum, domen, dampsamlekasser, cylinderventiler, pakninger
0g udgangsventiler osv. Alle steder forringede kalken dam-
pens virkeevne. Derfor var anskaffelse af sa kalkfrit vand
som muligt et stort @nske.

Men der kommer selvfglgelig ingen damp, hvis ikke der
er et godt brandbart materiale til opvarmning af fgdevan-
det i kedlen. Det veere sig tree, koks, kul, tarv eller blandings-
produkter heraf. 0g med hensyn til kul var det ogsa vigtigt,
atman fik gode kul, der havde en hgj breendveerdi, ikke rgg
for meget og til en rimelig pris. For dyre kul var ikke altid lig
med gode kul. Det er disse processer og ikke mindst de
gode lgsninger for at holde et damplokomotiv i drift, der er
omdrejningspunkterne i Rambuschs manuskript, hvor han
gser af sin store erfaring og viden opsamlet gennem mere
end et halvt arhundrede i jernbanens tjeneste.

Manuskriptet viser ogsa tydeligt, at udviklingen af damp-
lokomotivet var en lgbende proces. Konstant viste sig nye
udviklingsmuligheder og enkeltelementer, som kunne for-
bedres ved lokomotiverne. Et sadant eksempel ses af en
episode, som Rambusch beskriver fra sin tid som fyrbader
ved de jyske jernbaneri1860erne, om end der gik noget tid
inden forslaget blev til virkelighed:

"Mens jeg karte som fyrbader mellem Arhus 0g Holstebro, bleeste
engang et gliderdaeksel ud pd hjemturen, og blev stadigt veerre,
sd at der fra Langd var idelig dampmangel. Tilsidst efter Mun-
delstrup, var det rent galt, og ved toppen af Brabrand bakke
var der vist kun ca. 20 pund damp i kedlen, hvormed vi absolut
ikke kunne seette toget igang fra Brabrand. Vi lod derfor toget
af sig selv tage fart ned ad bakken, og da farten var steerk nok,
lagdes styringen tilbage pd vejen ind til stationen. Da kom der
tryk nok i kedlen af den fra cylindrene indpumpede luft, s vi
kunne fd toget i gang dermed, men den luft svandt snart der-
efter. Vi kunne dog holde toget i gang, og ndede Arhus, dog
med en betydelig forsinkelse. Der var dengang aldrig nogen
reservemaskine i damp, sd at fd hjaelp havde taget endnu
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mere tid. Jeg taenkte dengang ofte pd, at man burde have et
vacummeter pd regkammeret, sd at man altid vidste hvor-
ledes det var, sd ville man ofte i tide opdage en begyndende
uteethed pd gliderkasser eller damprer, sd at den kunne af-
hjeelpes, far den blev for generende. Omtrent 30 dr senere fik
man sddanne.”

At de mange forslag, ideer og eksperimenter ikke altid gav
nogen forbedring, sesiRambuschs beskrivelse af hvordan,
man forsggte at forbedre damplokomotivernes ildkasse:

"Kobber lldkassen er jo kedlens dyreste del, og der er gjort
mangfoldige forsaq pd at erstatte den med jern. Amerikan-
erne begyndte for mange dr siden med Jernkasser, men op-
dagede straks at disse ikke kunne have samme tykkelse som
kobberpladerne. Rarvaeggen af kobber kan vaere 25 m/m tyk
men den af Jern kun 14. Resultatet er at rerene ikke kunne
holdes teet i Jernrarvaeggen, fordi de har for liden anlaegs-
flade. Amerikanerne pustede dog deres nye pdfund op som
storartet og man troede da i Europa, at der kunne vaere noget
om det. Maskinchef Busse i Arhus ville 0gsd gare et forsag,
og for at fd den rigtige slags jernplader skrev vi(jeq var den-
gang kontorchef der)til en af de store jernbaner der brugte
Jernildkasser, og bad dem meddele, hvorfra de fik disse plader.
Svaret kom med angivelse af et stort jernvaerks adresse. Vi
skrev dertil, og bestilte sd vidt jeg husker 2 lldkasser af bedste
jernplade efter medsendte tegninger, fik straks svar at de
skulle blive leverede via New York snarest. Men det snarest
viste sig at vaere mange mdneder. Endelig kom de dog, og da
s Busse undersagte dem naje ovre i vaerkstedet fandt han i
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Hjernerne det ikke ukendte stempelmaerke Fr. Krupp Essen
pd dem. S@ vi kunne have fdet dem naermere. Hvorledes det
gik med dem senere, ved jeg ikke, men Busse fandt ingen
anledning til at fa flere far Krigen. Min mening var altid, gan-
ske afset fra holdbarhed, at en Jernkasse er forkastelig, fordi
den leder varmen meget ddrligere end kobber og ildkassens
opgave er netop kun den at lede varmen fra ilden ind i van-
det. Under den store krig blev det imidlertid umuligt at fd kob-
ber til ildkasser, og man var derfor tvunget til at bruge jern,
bdde til ildkasseplader, stattebolte og meget andet. Jernkas-
serne viste sig dog for det meste lidet holdbare, ofte fik de
efter et par drs brug allerede Revner, kedelrarene var meget
vanskelige at holde taette, og det var kun meget fd jernkas-
ser, som holdt til det farste indvendige eftersyn, 6 dr med en
gammel kedel, 8 med en ny. Da der nu atter kan fdes kobber
til ret rimelige priser, gdr de fleste jernbaner vistnok tilbage
dertil for pladernes vedkommende.”

| andre tilfeelde var det farst under driften med damploko-
motiverne, at man opdagede de tekniske udfordringer. Et af
de mere alvorlige tilfeelde, hvor man fandt det ngdvendigt
at kassere en hel type af damplokomotiver pa grund af tek-
niske udfordringer, beretter Rambusch ogsa om i sit manu-
skript i beskrivelsen af tilsynet med damplokomotiverne:

"Ved de indvendige eftersyn seges alle begyndende svaekkel-
ser opdaget og eventuelt afhjulpet, men omkring fyrkassen
er fejl trods al belysning og omhu ikke til at opdage. Statsba-
nerne havde engang en serie af seks maskiner, hvis udven-
dige fyrkasse ikke havde bolte mellem kobberdaekket og
jerntaget, men ankerbjeelker pd kobberkassen. Jerntaget og
bagpladen var derfor afstivet med forsteerkninger af jern-
plader. De maskiner gjorde god tjeneste i mange dr, nogle af
dem sidst pd Falster.3¥ Den gang havde hver maskine sit faste
set personale alene. En farer havde en tid ideligt knaekkede
vandstandsglas, 0g kunne ikke begribe grunden dertil. Men
en dag, da han ankom til Orehoved, knaekkede der atter et
vandstandsglas, og da sd han til sin forbavselse, at pladen,
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hvorpd vandstandshanerne sad, bulede ud, sa den blev helt
krum. Han telegraferede dette til mig, og jeg svarede at han
straks skulle slippe dampen af maskinen og lade den henstd
ubrugt, og gav tillige ordre til Nykabing F.’s depot om at sende
enanden maskine til Orehoved til erstatning. Min ingenigras-
sistent Schmidt, nu min efterfalger, blev sendt til Orehoved,
for at fa kedlen lukket op og undersegt indvendigt, og han
fandt straks grunden til pladeforskydningen, som var den, at
de for naevnte afstivninger mellem bagplade og tag var itu.
Maskinen blev trukket til veerkstedet, og maskindirekter Busse
fandt det efter undersagelsen der, rettest at kassere hele den
type. Ved det sidste forudgdende indvendige eftersyn havde
vaerkstedet ikke kunnet opdage nogen fejl pd de steder. For-
uden at efterse sd godt man kan, plejer man altid at prave alle
slige afstivninger, ankere og lignende med en hammer.”

Ligeledes leerte man ogsa af de alvorlige jernbaneulykker,
som desveerre indtraf med mellemrum:

“Det er farst ndr lokomotiver er i drift, at man fdr det rette be-
greb om, hvorledes de passer til tienesten og kunne holde til
det. Privatbaner md jo kabe dem fra fabrikker, og der leve-
res efter meget omhyggeligt udarbejdede betingelser, men
der kan dog senere vise sig forhold pd dem, som er mindre
heldige. De kunne bl.a. slingre for meget, ndr de kerte hur-
tigt, og dette meerkes ofte farst efter, at de er noget slidte.
Slingring kan medfare fare. | Jylland havde man i 1868 et sd-
dant tilfzelde, idet en trekoblet maskine en dag nedad Hassel-
ager Bakke slingrede sd steerkt, at den slog 29 skinnelaeng-
der spor fra hinanden og veeltede en del deraf, men maerkeligt
nok blev bdde den og toget pd sporet, sG der skete intet
uheld.® Dette var et helt nyt spor. Nogle dr senere fandt et
lignende tilfeelde sted ved Hjarring, men her fik svellerne
skylden, da nogle var rddne. Man taenkte dog dengang ikke
videre over disse uheld, og gav ikke helt maskinens slingren
skylden. Men sd skete der en meget stor ulykke ved Hugstet-
ten i Bayern,* da en trekoblet maskine karte et tog med 1500
soldater, og kom i meget steerk fart ned ad en lang bakke, sé
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maskinen kom i meget steerk slingren, og endte med at slingre
sig selv og en del af toget ud af sporet og ned ad en hgj deem-
ning, hvorved en maengde soldater draebtes. Sd fik alle jern-
baner den fornadne respekt for denne fare, og der kom almin-
delig ordre overalt, at sddanne maskiner aldrig mdtte kares
hurtigere end 50 km. i timen med mindre der er flere aksler
end de tre. | Jylland/Fyn havde man indtil da ofte kert person-
tog med de trekoblede, og man lod dem da labe hurtigt. Jeg er
dog senere ndet til den formening, at man ogsd kan fd en tre-
koblet og treakslet maskine til at labe lige, selv med hgj has-
tighed, ndr den er rigtig i alle henseender. Slingren skyldes
enten styringen eller afbalancering i hjulene. Det kan let pd-
vises, hvor fejlen er, idet man bringer maskinen til at slingre
pd en lige streekning, og s lukker af for dampen. Hvis styringen
har skyld, vil slingringen da straks hare op, men hvis afbalan-
ceringen fordrsager den, bliver den ved og naermest vaerre.”

En ting er damplokomotivets konstruktion. Den anden ting,
som Rambusch finder vaesentlig, er naturligvis de braend-
og drivmidler, som far damplokomotivet til at kere. | forste
omgang vil de fleste nok taenkte pa kul, men man eksperi-
menterede ogsa med andre breendselsformer. Et maske
overset omrade, som Rambusch 0gsa leegger stor vaegt pa,
er damplokomotivernes forsyning med vand. For vand er
ikke bare vand. Det findes i mange forskellige sammensaet-
ninger, og damplokomotiverne er sarte maskiner. Darligt
vand gav kalk og kedelsten i damplokomotivet og medfarte
ringere treekkraft og hyppigere vedligeholdelses- og repa-
rationsophold:
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“En god og rigelig vandforsyning er af den starste betydning
for lokomotivdrift, og det har ofte medfart store udgifter for
en jernbane at tilvejebringe en sadan. | Flensborg var den af
engleenderne lgst pd den bedste mdde, idet anlaegsselskabet
havde erhvervet en kilde oppe i bakkerne nord for St. Jar-
gensby, og der bygget et starre overdaekket bassin, hvorfra
vandet altid holdt vandbeholderen pd banegaarden fyldt.
Vandet var brugbart til lokomotiver men vist temmelig hdrdt.
| Rendsburg og pd mellemstationerne pumpedes vandet fra
brende i Oster Orstedt med en vindpumpe med fire alminde-
lige mallevinger, andre steder med hdndpumpe. Vandtdrne-
nes beholdere var kun netop hgje nok til at vandet kunne lebe
ned i tenderne, ellers ville hdndpumpning vaere umulig. | Arhus
var der en brend ved veerkstedet, hvorfra vandet blev pumpet
med maskinkraft, men desuden var der anlagt en stor inddaem-
met dam ude pd streekningen neer fiskerhuset, der kunne hol-
des fyldt ved pumpning af en firevinget malle, som tog vandet
fra malleden. Der gik dog flere dr far dette anleeg blev taget i
brug, da brenden indtil da var tilstreekkelig, og sG kom ejeren
af Arhus malle, Weiss, frem med et forbud derimod, da han
ifglge et gammelt privilegium skulle veere eneberettiget til at
bruge dvandet. Da var jernbanedriften overtaget af staten,
som formentlig har betalt for ordningen af sagen. Forgvrigt
blev hele malleprivilegiet aflgst fa ar senere af Arhus kom-
mune, for at denne kunne fd dvandet til sit vandveerk. [ ...]
Paa de andre vandstationer ved den jyske tveerbane, som
streekningerne Arhus, Randers, Langaa, Holstebro dengang
hed, toges vandet fra brande, og det blev pumpet op med hdnd-
kraft. Pumpningen kunne de farste dr beserges af en mand,
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som ofte tillige passede vognsmaring og deslige. Regnvan-
det fra taget over cisternen leb ned i denne, og pumperen i
Randers, en Fabricius, enskede derfor altid regn, hvori loko-
motivpersonalet, som dengang kerte uden hus,*” ikke var
enig med ham. Efterhaanden steq dog trafikken for meget
tilhdndpumpning, og man gik s i Jylland over til smaa damp-
pumper, pa Sjeelland derimod til hestepumper. Da man saa
yderligere fandt paa at forhaje vandtdrnene, for at fd hajere
tryk til udvaskning og kortere forbrug af tid til tenderfyldning,
var hdndpumpernes brug forbi, undtagen pa enkelte steder,
hvor forbruget kun var smat eller tilfaeldigt. Allerede ved vend-
sysselbanens anleeg blev den starste vandstation, Frederiks-
havn, straks forsynet med damppumpe.® Med den der staerkt
voksende trafik mdtte maskinerne dog snart ogsd tage vand i
Hjerring, og den farste brand kunne ikke skaffe nok, sa der
blev bygget en ny og meget starre brend ude pd pladsen, og
ved denne anbragtes den ferste amerikanske vindmotor pd
et hajt tdrn af tree. Disse vindmotorer var dengang ret ukendte
her i landet, og man tog denne mest efter de amerikanske
reklamer, som ville garantere, at man altid ville have vand
nok, ndr cisternen rummede tre dagns forbrug. Cisternen i
Hjerring rummede mere end tre degns sadvanlige forbrug,
og i reglen er der jo i Vendsyssel ikke mangel pd vind, hvor
Hjarring ligger hait, og der var intet i naerheden af motoren,
som kunne aflede eller svaekke vind fra nogen retning. Man
formodede derfor med en vis ret at veere vel forsarget med
dette apparat, som jeg havde den are at opstille og fd i drift.
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Det gik ogsd godt en tid og requlerede sig selv godt i storm
samt standsede, naar cisternen var fyldt, alt med tilsyn og
smaring een gang om ugen. Den nye store brend holdt dog
ikke af den idelige pumpning, da grunden under den efter-
hdnden viste sig at vaere flydesand, som fulgte ud med van-
det, hvorfor hele brenden sank leengere ned og slog revner,
sd den sa helt mistaenkelig ud. Baneafdelingen stivede den
derfor af indvendigt med sveere, vandrette bjeelker og dermed
holder den vist endnu, men adgangen ned til pumpen, som
madtte sidde langt nede, da branden var meget dyb, blev der-
ved besveerlig. Efter at alt s havde gdet godt et drs tid eller
mere, indtraf det sjeeldne men dog ikke ukendte tilfeelde, at
vii Vendsyssel midt om sommeren i over 14 dage fik fuldsteen-
digt vindstille, sd vindmotoren ikke drejede sig en omgang,
hverken dag eller nat. Togene kunne dengang absolut ikke
kere igennem hele Straekningen, dertil var de for sveere, sd
der blev stort hastveerk med at skaffe vand i Hjerring. Jeg
fik hurtigst muligt en lille opretstdende dampkedel og en af
de dengang almindelige dobbeltvirkende "Vauxhall" damp-
pumper tilsendt fra Arhus 0g anbragte kedlen ved siden af
brenden, men damppumpen langt nede i denne, da den langt-
fra kunne suge vandet hele hajden, og sd fik vi cisternen
fyldt igen. Men det er meget uheldigt at have en damppumpe
ienbrand, da det ikke varer lzenge far overfladen af vandet,
og efterhdnden ogsd brandens vaeg bliver bedaskket af et
lag fedt fra oliespild af pumpeveerket, og fedt i fedevand til
lokomotiver er ret uheldigt. Jeg var derfor ret utilfreds med
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Flytning af beholderhus
og vandcisterne fra Langd
stations gamle vandtdrn
til et nyt vandtdrn i 1889
(foto: ukendt, DJM).

den dampumpning, men blev dog mange dr efter atter ngdt
til at bruge den i et lignende nadstilfeelde pd Falster og med
en Vauxhall pumpe igen. Begge steder blev den pumpning
heldigvis ikke brugt for lzenge.

For at sikre sig blev der til reserve for Hjarring hensat et
par vandbeholdere af tree ved Sindal station, som fyldtes fra
den med en hdndpumpe. Det var et par ret store beholdere,
som tidligere havde veeret brugt til tran, men nu havde hen-
stdet ubrugte i mange dr, de var billige men mdtte forsynes
med bekleedning af metal indvendigt, hvortil antoges af for-
mentlig sagkyndige at zinkplade kunne bruges, hvilket skete.
Men da overmaskinmester Blair harte dette senere, sagde
han, at zink ikke duede, det kan ikke holde teet i leengden,
der skulle bruges bly til slig bekleedning, og dette viste sig at
veere rigtigt. Beholderne leekkede altid noget. De blev dog
brugt, som de var i nogle dr.

Vindmotoren gjorde i Hjgrring igvrigt god tjeneste i ad-
skillige dr, og statshanerne anskaffede efterhanden flere af
dem, men disse fik straks tdrn af jern. Det viste sig dog, at
hele mallevaerket sled sig op ret hurtigt, naar det blev brugt
meget, sd at naesten alle de beveegelige dele madtte fornyes,
som blev en ret dyr reparation. Man regner nu, at det hele mad
fornyes omtrent hver tredie dr. Tdrnene holder sig dog meget
leengere. Vindpumpning er derfor ikke sd saerligt billigt og har
altid den ulempe, at svigtende vind kan medfare vandmangel.
Man ber derfor altid have et andet passende pumpeapparat
ireserve.

[...]

Kedlen er den del af lokomotivet, som medfarer den gan-
ske overvejende del af udgiften til vedligeholdelse. Allerede
de stadige udvaskninger koster meget, foruden den ulempe
at maskinen ikke kan bruges i mindst et dagn. | Amerika er
man undertiden, for at forkorte udvasketiden, gdet over til at
udvaske med varmt vand, men pd smd baner er dette uger-
ligt. Det er derfor af stor betydning at skaffe fadevand af
den bedst mulige kvalitet til lokomotiverne. | Sverige er man
pd flere steder heldig stillet i den henseende, idet grundvan-
det dersteds kun gdr igennem granit, som vandet ikke kan
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oplese, og derfor forbliver sd rent og blgdt, at lokomotiverne
kunne kare flere mdneder imellem udvaskningerne. Men i
Danmark gdr grundvandet neesten overalt gennem kalklag
og undertiden tillige underjordiske gamle tanglag, og heraf
opleser vandet mere end gnskeligt, bdde kulsur og svovisur
kalk, magnesia og endelig pd sine steder klor. Det sidste er
det veerste, da derimod intet kan gares, og det fordrsager
stedkogning (overkogning) af vandet i kedlen, som gar karslen
besveerlig, til tider naesten umulig. Man regner at vand med
mere end 4 gr. chlori100.000 gr. vand ikke er brugbart til loko-
motiver, idet klormaengden stadigt tiltager under karslen efter-
som vandet fordamper mens kloret forbliver. Der er mange
steder, hvor man derfor md udvaske eller ihvertfald helt skifte
kedelvand fer udvaskning ellers behavedes, fordi der kommer
for megen stedkogning.

Da statsbanerne den 1. januar 1893 overtog driften af Fal-
sterbanen fik Gedser sin vandforsyning fra et par brande
noget borte fra stationspladsen. Til husholdningsbrug og drik-
kevand kunne det vand godt bruges, stationsforstanderen
Arnkiel, kaldte det "dejligt drikkevand®, men i den henseende
er lokomotiverne mere kraesne end Menneskene, og hver gang
der kom Gedser vand i tenderen, begyndte stadkogning alle-
rede efter, at det farste vogterhus var passeret, sd lokomo-
tivfareren ideligt matte traekke cylinderhanerne, for ikke at
fa cylinderbundene sldet itu af vand. Dette stadkogte vand
vaskede desuden al oliesmarelse af cylindre og gliderspej,
sd begge brummede og skreg trods al rigelig olietilfersel. Kars-
len blev derfor ddrlig, sd at der ofte tabtes tid. Da sd senere
feergeforbindelsen kom igang ca. 10 dr efter, 30. september
1903, var det absolut ngdvendigt, at der blev tilvejebragt en
bedre og rigeligere vandforsyning. Men man havde allerede
ved jernbanens anleeg undersagt hele Gedser stations naer-
mere omegn med over 70 forskellige borehuller uden, at finde
sddant vand, og man mdtte derfor drage laengere ind i lan-
det derefter. Der blev forsagt med endnu flere ny borehuller,
stadigt lzengere og leengere bort fra stationen, ialt var der
vist over 150, og farst ved Skelby, 6 kilometer fra Gedser sta-
tion, fandtes endelig brugbart og rigeligt vand. Dette var dog
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Mdlebordsblad fra Kege og
omegn omkring ér 1900. Lidt
over en kilometer vest for Kage
station ligger Gl. Kjegegaard.
Syd for den ses det vandveerk,
der senere blev opfart (Data-
forsyningen, Klimadatastyrelsen).

hdrdt af kalk og gibs samt indeholdt desuden en del jern. Af
hensyn til det sidste turde man ikke pumpe vandet ind i den
lange ledning, da jernet vil aflejre sig der og snart tilstoppe
den, og det bliver derfor forst pumpet igennem en iltnings-
kedel hvor det ved blanding med luft bundfeelder jernet, og
derefter gdr det farst i den lange ledning. Det sdledes iltede
vand er overordentlig velsmagende drikkevand. Som sddant
gdren del direkte til drikkevandshaner og husholdningsbrug
pd station og feerger samt til udvaskning i remisen, mens
den stgrste del gr til et renseapparat i vandtdrnet, hvor det
renses for kulsur og svovisur kalk, og derefter er szerdeles
godt kedelvand til bade lokomotiv og skibskedler. Senere
mdtte man dog have en brand til i neerheden af den farste,
for at fd vand nok til det voksende forbrug. | hver brand er
der to elektrisk drevne ret store pumper.

| Kage var der fra sydbanens anleeg et i sine grundtraek
ganske udmeerket vandforsyningsanlaeg, som skyldtes over-
ingenigren major, senere general Hedemann.* Vandet toges
fra Kege Aa, men af hensyn til at hejvande kunne gere det
salt, og derved ubrugeligt for lokomotiver, blev det taget helt
oppe ved GI. Kegegaard, hvortil hajvandet naeppe kan nad. For
at veere ganske sikker, var der dog yderligere projekteret en
forleengelse af pumpeledningen uden om Kegegaard og over
en fjerdingvej leengere op ad den, men denne blev vist ikke
bygget, skent den findes pd anleegstegningen. Vandet fra bran-
den ved Kegegdrd var godt, og ikke hdrdere end at det kunne
bruges urenset. Men ejeren af Kegegaard havde i sin tid ind-
sat i overenskomsten, at der ikke matte anvendes mekanisk
drivkraft til pumpningen, og denne mdtte derfor besarges
med hestekraft. Dette gik da 0ogsG meget godt i mange dr,
men efterhdnden tog forbruget, som altid sG meget til, at
hverken hest eller pumpe kunne magte det og rent galt blev
det, da Kege station mdtte udvides, det gamle vandtdrn ned-
laegges og et nyt blev bygget, som |G endnu leengere borte
fra pumpen, og desuden var meget hgjere. Dengang holdt
man altid pd hgje vandtdrne, for at fd godt tryk pd vandet, sd
det hurtigt kunne fylde en tender med en ret snzever ledning.
Nu har man opdaget, at dette er uskonomisk, fordi pumpnin-
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gen derved bliver for dyr, og gdr tilbage til vandtdrne, men
med sd store ledninger, at vandet kan lsbe hurtigt nok allige-
vel. Omtrent samtidig fik Kege by vandvaerk, og for at bestd
med det, ansggte byen statsbanerne om, at tage vand der-
fra tilen ret rimelig pris. Da hestepumpeveerket nu ikke kunne
magte forsyningen gik statshanerne gerne ind pa forslaget,
og man nedlagde sd hele apparatet ved Gl. Kegegaard, og
bred pumpehuset med hestegang ned. Det nye vand fra byen
blev straks renset af et Reiserts renseapparat, og viste sig
meget godt. Men herover opkom der en uenighed mellem stats-
banerne og sstsjeellandske jernbane, idet statsbanerne for-
langte hajere tilskud fra @.S.J. til stationsdriften, fordi der
nu leveredes renset vand til lokomotiverne. .S.J. haevdede
at overenskomsten gjaldt det meget gode vand fra Aen, 0g
det var den bane uvedkommende, at statsbanerne ikke mere
tog vand fra den, men fik andet, som mdtte renses. Sagen
gik til Ministeriet, og .S.J. fik medhold. S brugte man byens
vand i over tyve dr uden ulemper, men derefter kom der ulem-
per, farst fordi, der ikke kunne skaffes nok, og derpad fordi
man ved ny boringer fik vand med salt (klor), sd bdde stats-
banerne og £.S.J. havde ulemper med stedkogning i loko-
motiverne. Tillige satte byen prisen af vandet op gang efter
gang, og var vist helst helt fri for at levere til jernbanerne. Sa
blev den gamle Kagegaard overenskomst med stor besveer
halet frem fra de eldste arkivsager, og sagen optoges med
kraft. Heldigvis var den sidste ejerinde af Gl. Kegegaard, en
Frk. Karlsen, som hverken var ven af jernbaner eller af Kage
By, dad forinden, og man havde nu adgang til at fd elektrisk
strem til pumpningen.®® Ved henvendelse til administrato-
ren for godset lykkedes det at fd tilladelse til at anvende denne,
der jo var fri for de ulemper, som dampdrift kan medfare, og
der blev sd anskaffet to elektrisk drevne pumper og bygget
et nyt pumpehus ved den gamle brgnd neer Gl. Kagegaard.
Den lange ledning mellem brenden og stationspladsen, som
vist nok da havde ligget der i ca. 50 dr, viste sig ved under-
sggelse naesten overalt at vaere sd god som ny. Et bevis pd
hvor udmeerket rarene fra den tid var asfalteret under Hede-
mann. Vandet bliver stadig renset, og er derefter saerdeles
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Et morgenpersontog

pd den sjeellandske
nordvestbane mellem
Roskilde og Kalundborg

i 1895 med et damplokomotiv
i front (tegning: M.E., DJM).

godt, og det har vist sig, at det er blevet meget billigere end
det fra Kege by’s vandveerk i den seneste tid.

[..]

Den farste som fik vandrensning til lokomotiver i Danmark,
var direktar Mortensen for Faxe Kalkveerk og Jernbane, den
dengang smalsporede. Han havde rensning, Bruun Lawener
System, allerede 1892, og maskinchef Busse og jeg var derude
at bese den. Busse havde allerede i Arhus haft forslag om et
renseapparat til Thisted, hvor der var stor trang dertil, men
det blev ikke vedtaget. Derimod fik han ret snart bevilling til
et Reisertrenseapparat til Kalundborg, som blev statsbaner-
nes farste, og det kom efterhdnden til at virke godt. Det er
nemlig pd grund af de lokale forhold ret vanskeligt at passe.
| begyndelsen heendte det at tilsaetningen var for steerk, og
dette medfarte vel ingen ulemper, sd leenge der ikke kom andet
vand i tenderen, men en dag matte en maskine med sddant
for kalkholdigt vand tage tilskud til tenderen i Holbaek, og sd
begyndte det nye vand at rense og bundfeelde i selve tende-
ren, med det resultat, at begge injektorer blev tilstoppet, sd der
fra Tallase mdtte tilkaldes Hjeelpemaskine. Det er den eneste
gang at vandrensningen har fordrsaget slig direkte ulempe,
s@ vidt mig bekendt.

Da rensningen i Kalundborg efterhdnden gik rigtig godt,
fik vi stadig flere apparater pd statsbanerne, og jeg anser
det for en af Busses starste bedrifter i Tienesten, at han fik sd
mange gennemfart. Det maerkedes overalt som en stor for-
bedring, der blev feerre kedelreparationer og feerre ulemper.
Bdde rar og stattebolte holdt bedre. De sidste blev tidligere
snart besat, med sten, og herom udtalte lokomotivmesteren
i Helsinger sig, efter at man der havde haft vandrensning i
flere dr, sdledes: "Vore rangermaskiner fdr ikke andet vand
end det her, og tidligere var statteboltene ofte over tre tom-
mer tykke af sten, ndr maskinen gik ind til kedelprave efter
tre drs tjeneste, men ndr de nu gdr ind efter tre dr, kan jeg se
gevindet pd dem". Stattebolte som er sdledes besatte med
sten, bliver overhedede fra ildkassen og dette kan fordrsage
brud, som man har eksempler pa.

Pa sstsjeellandske bane havde man i sin tid mange ulem-
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per af det hdrde vand. Det var szerlig slemt med de to fire-
akslede maskiner fra Borsig, idet de ideligt fik knaekkede
Stattebolte og uteette ror. Dette var grunden til, at jeg blev
tilkaldt der. Maskinerne karte dengang fem dagn i treek, ndr
alt gik godt, og fik derefter udvaskning. Pd grund af de idelige
stptteboltebrud, madtte de imidlertid ofte stoppes tidligere,
som selvfalgelig fordrsagede store ulemper og udgifter, saer-
ligt fordi man mdtte aftage vandkasserne, for at udskifte de
fleste af statteboltene. Ved den idelige udskiftning blev gevind-
hullerne stadig sterre, s en del af statteboltene var over 32
m/m tykke, men alligevel knaekkede de. Bdde driftsbestyreren
o0g veerkmesteren var ved at fortvivle for disse store ulemper.
Jeg tror at en vaesentlig grund dertil, var den, at stetteboltene
pd kort tid blev belagt af kedelsten, sd de ikke afkeledes af
vandet, de blev sd overhedede pd enden, da der var skrap
fyring under karslen, og fik derved for megen strakning, og
ved afkeling contraction, hvilket nok kunne bevirke brud. Det
bedste middel herimod formentes at vaere bedre vand, hvilket
kun kunne skaffes med vandrensing, og det lykkedes da efter-
hdnden, at fa den fornadne bevilling til vandrenseapparater
af Bruun Leweners pd alle tre vandstationer, Haarlev, Faxe og
Radvig. De omhandlede store maskiner skulle ved den tid have
deres farste indvendige eftersyn p.g.a. 8 drs tjeneste, og det
var aldeles afgjort, at de samtidig matte have nye kobber ild-
kasser. Der blev sd sat al kraft ind pd, at fa de tre renseap-
parater indbygget og bragt i drift inden, de ny ildkasser kom i
brug, hvilket lykkedes. Da maskinerne sa kom i drift igen, var
der ingen stattebolte, som knaekkede, og i de mange dr der er
gdet efter den tid, har der naesten ingen vaeret pd den bane,
men nu er der snart ingen tilbage af det personale, som
havde kendt det urensede, hdrde vands uheldige falger.”

Enting er naturligvis ordentligt vand, men et damplokomo-
tiv fungerer ikke uden brandstof i form af kul. Vand og kul
er ved optaending med til at udvikle dampen, som far damp-
lokomotivet i bevaegelse. | 1800-tallet forsggte man sig 0gsa
med at anvende tarv i stedet for kul, om end med et mindre
positivt resultat:
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‘I krigstiden 1870 var det meget vanskeligt at f@ kul nok her
til landet, og som det altid sker under slige forhold, der kom
forlangender frem om at de jysk/ fynske statsbaner i stedet
skulle bruge tarv. Nu havde man allerede dengang sargelige
erfaringer med klager over ildebrande som lokomotiverne fik
skyld for, skant de braendte kul, og man frygtede med rette at
sddanne ville blive meget vaerre med tarv som braendsel. Der
blev sd bygget en rigtig amerikansk tragtskorsten med para-
plyer og det hele til en Canada maskine, og med denne fore-
toges en pravefart, fra Arhus til Hobro og tilbage. Den saed-
vanlige belastning af 16 leessede godsvogne medtoges. Tende-
ren var forsynet med en treeramme til forhgjelse og var leesset
med terv i hajde med skorstenen, og bag tenderen fulgte en
hej vognladning terv til yderligere forsyning. Kerslen gik i be-
gyndelsen godt nok, det var udmeerkede terv fra Skaungaard
Mose, som regnes for de bedste, men der madtte uafladelig
skovles ind. Da toget kom til Randers var tenderen nzaesten
temt, sG den mdtte forsynes pdny fra vognen, og man satte
derfor en del af vognene ud, vist over halvdelen. Med resten
lykkedes det at komme til Hobro og derefter tilbage til Arhus,
men da toget ankom dér, var der naesten ingen tarv tilbage i
vogn eller tender. Sa blev der ikke videre tarvkersel den
gang, og der var fred for lokomotiverne herilige til den store
krig 1914-19, da kom sagen op igen med mere vind i Seilene”.

Damplokomotiverne var afhaengige af ild for at fungere, men
af og til kunne der falde glgder ud fra maskinen under kars-
len enten gennem skorstenen eller via askekassen, som kunne
forarsage brande. Nogle gange dog 0gsa uberettiget:

“Alle jernbaner herilandet harvist haft klager og erstatnings-
fordringer for brandskade, som med eller uden grund pdstds
fordrsaget af lokomotiverne. Den beremte E. Dalgas var i sin
tid blandt de ivrigste til at give jernbanen skylden, ndr der i
dennes naerhed skete anteendelser i de torre hedeegne.”’ En
kollega af mig kerte en dag med ham i tog, og Dalgas reg som
sd ofte af en tobakspibe, hvor ilden ved samtale ideligt gik ud,
0g blev teendt pdny med en teendstik, som Dalgas derefter
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Terv indlades i godsvogne pd

Engesvang Station i Midtjylland
g omkring 1920 (V. Richters
Lysbilledforlag, Nationalmuseet).

altid kastede ud af det dbne vindue uden farst at slukke den.
De gamle teendstikker var vaerre til at holde ild end nutidens,
men selv de sidste kunne under visse forhold godt teende ild i
det tarre graes pd skrdningerne. Om vinteren er der i tert frost-
vejrligeledes ofte antaendelser, og da kan sddanne fremkomme
fra kakkelovnen i postvognen, idet man der ofte tidligere for-
breendte papir, saerligt ndr der var laksegl derpa, var den for-
braending meget brandfarlig, og den blev da ogsd forbudt.
Lidt syd for Orehoved var der engang et lille nyplantet stykke
skov udenfor et eeldre. Pd det nye var treeerne ca. 1 meter haje.
| dette stykke opdagedes en dag ild, og Orehoved station blev
underrettet. Stationsforstanderen tog sin rangermaskine med
fyldt vandbeholder og sprajteslange, da disse maskiner var ind-
rettet til brandslukning og lignende, karte ud til stedet og ilden
blev hurtigt slukket. Det viste sig, at den var opstdet et stykke
fra banelinien og vest for samme, og da der bleeste en ret steerk
vestenvind, var antaendelse fra banen i dette tilfzelde ganske
umulig. Ejeren af skoven boede temmelig langt derfra, og fik vist
farst senere underretning og mente da at kunne fd erstatning
for brandskaden af statsbanerne, men mdtte dog snart opgive
dette hdb, da stationsforstanderens indberetning klarlagde
sagen. Hvis ilden ikke var blevet slukket, men havde bredt sig
helt ned til jernbanen og medtaget den aldre skov, ville det vist
have vaeret vanskeligt for statshanerne at slippe for ansvar, sg-
ledes som der i reglen demmes af domstolene. Kendte folk dér
fra egnen mente igvrigt, at ilden var antaendt af barn, som pad
den tid af dret ofte gik der for at plukke blomster o.lign.”
Foruden gnister fra ragkammeret kan der ogsd komme sd-
danne fra lokomotivernes askekasser, og disse er ofte end-
nu farligere end de andre, fordi de kunne veere starre. Man
mente tidligere at de var uskadelige, fordi der kun er et lille
mellemrum mellem askekassen og ballasten, men dette er
en fejltagelse idet en steerk sidevind, samt drivhjulenes eger
ofte kunne slynge disse gnister langt bort. | den zeldre tid blev
der ofte bygget maskiner, som kun havde klap pd askekas-
sen foran, det var mest pd smd maskiner, men kom en sddan
til at kere begge retninger, f.eks. ved gruskersel, sd dryssede
gnisterne ved baglens kersel ideligt ud. Jeg har haft et ek-
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Gruskarsel med et zeldre
sjeellandsk damplokomotiv,
antagelig Lasning Grusgrav

1895 (foto: ukendt. DJM).

sempel pd antaendelse ved sddan kersel. Det var en entre-
prengrmaskine, som arbejdede pd en ny jernbane under byg-
ning, og derved havde anteendt noget korn, som henstod i
traver til vejring.*” Entreprenaren tilkaldte mig for om muligt
at erfare, om der kunne gares noget for at hindre gentagel-
ser. Jeg fandt regkammer med gnistfanger i bedste orden
0g lod sG maskinen kare nogle gange frem og tilbage, for at
se, om der maske kom gnister fra askekassen, og det gjorde
der sd rigeligt, hver gang maskinen kerte bagleens. Det viste
jeg entreprenaren og tilfejede: "Fareren skal skifte deemper-
ne, lukke den forreste og kere med den bagerste ndr han karer
baglaens". "Ja men der er ingen daemper bagpd", svarede entre-
prengren, 'og har aldrig vaeret nogen". Ved neermere eftersyn
viste det sig, at der ej heller var nogen plads til en deemper
der. Sd foreslog jeg at forleenge askekassen fremefter, sd at
der blev en ret hgj kant uden om hele fordaemperen, hvilket
derefter blev gjort, sd vidt jeg ved med godt resultat. Pd stats-
banerne har man i hele den tarre tid stedse bagdeemperne
lukket og plomberet. Lokomotivfareren er ansvarlig for at
dette eriorden, og md kun bryde plomben ndr det af saerlige
grunde er ngdvendigt, og da skal det fares pd rapporten.
Askekasse og rist bar derfor altid veere i god orden.
Askekassen skal slutte teet op til ildkassen helt rundt, og den
ma ikke have huller, som ret ofte kan fremkomme ved slid
0g teering. Risten skal have passende dbninger, er de for
smalle, kan der ikke skaffes damp nok, og er de for vide, falder
der for megen lld igennem dem. Jeg fortreekker vandret rist,
andre de skrd, hvor forenden da altid er den laveste. En lille
skrdning gar vist hverken til eller fra, men er den stejl, bliver
fyringen vanskeligere. Vi havde pd statsbanerne en maskin-
type med ret lang ildkasse og meget skrd rist, sd forenden
var meget lavere end bagenden. Med forngden pdpasselig-
hed gik det godt nok, kun dog s laenge, man altid holdt ilden
tyndest i forenden, sd at ildens overside var endnu mere
skrd end risten selv. Jeg stod engang pd en sGdan maskine
for et iltog fra Kebenhavn, pd min saedvanlige plads lige bag
fareren, hvorfra jeg kunne se bdde fyringen og delvist ilden.
Fareren har pd den straekning med iltog nok at gare med at
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se efter signaler og overkarsler, som der dengang var mange
af. Fyrbaderen var en ganske flink mand, men ikke videre
steerk, og arbejdet var sveert, fordi kullene skulle kastes langt.
Sd sd jeg pludselig, at der begyndte at springe store gnister,
eller breendende glader, fra ilden lige inden for deren i hgje
buer fremefter. "Se engang til den ild Jargensen", sagde jeq til
fareren, 'jeg er bange han forfusker den."Han sd ind, " Ja det
er pd hajeste tid', sagde han,'vil De passe karselen, jeg md tage
fat". Han fik den store ildrager og trak en del af ilden fra for-
enden bagud, og vi ndede da Roskilde uden forsinkelser. "Vi kan
nu nok kere ned ad bakkerne til Kege', sagde fareren, 'men der
ma vi forsinke med at kaste ild ud, ellers kommer vi ikke frem
opad efter Kege". Han var en af de bedste og mest erfarne
farere pd den streekning. Da vi sd kom til Kege, blev der en
starre udsmidning af ild med den store slaggeskovl, bade farer
og fyrbader sled forfeerdeligt, og det veerste var at slaggeskov-
len ideligt blev sa bled af varme, sG den mdtte afkales med
vand fra tenderen. Der kom sd megen ild ud, at der var nok til
to a tre mindre lokomotiver, men endelig var den forreste del
af risten ndet. Fyrbaderen var da sd opslidt, at han helt sank
sammen. Fareren fik sd en nogenlunde passende ild dannet,
o0g da denne var kommet i god stand, kerte vi videre, men sagde
fareren," Jeg ma selv passe den, hvis De vil kere, gdr det sG nok,
ndr De vil lade veere at kare dampen fra mig". Jeg karte sd
resten af vejen lige til Masnedsund, dog ikke praecis efter kare-
planen, men eftersom der var damp, gik det stadigt bedre. |
Neestved Id der pd den tid altid en maskine fra et godstog,
som leb Kebenhavn/ Naestved og tilbage, nr. 441, og fra Kege
havde jeg, mens de andre smed ild ud, telegraferet at den
skulle kare som forspand med os Neestved/ Masnedsund og
holde pd vort havedspor ved vor ankomst, for at undgd for-
sinkelse ved tilkoblingen. Dette skete, og da vi ved ankom-
sten til Neestved allerede havde fuld damp og vandtilstand,
karte vi med vort forspand omtrent hele forsinkelsen op til
Masnedsund. Der gik jeg sd fra maskinen ind i en kipe, hvor
der var en trafikinspekter og en baneingenigr, den ferste sagde
straks, "Gd ind i toiletrummet og se hvordan De ser ud’, og det
var ogsd nadvendigt, sd jeg fik travit med storvask over gen.
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Med en sddan skrd rist er det absolut nadvendigt, at ilden altid
er tyndest forefter, sG gdr den sterste del af traekket deri-
gennem, og ilden ligger stille, men hvis ilden bliver tykkest
forefter gdr traekket igennem den bageste del som nu er
tyndest, og sd begynder al ild fra den ende at vandre ud gen-
nem luften frem efter, til det hele ligger der og al dampud-
vikling forstyrres”.

Selvom damplokomotivet i dag er en forzeldet teknologi der
for laengst er overhalet af andre og mere moderne togtyper,
som drives af helt andre energikilder, sa vidner Hartvig Ram-
buschs manuskript om, at vejen hertil har kraevet en konstant
teknologisk udvikling. Alene Rambuschs beskrivelser af den
teknologiske udvikling inden for damplokomativernes verden
0g den konstante straeben efter at videreudvikle og forbedre
teknologien viser, at datidens lokomotivkonstruktarer og
-ingenigrer til stadighed sggte at gare tingene endnu bedre.
Der var tale om innovation og udvikling hvad enten det drejede
sigomlokomotiverneskedler, udnyttelsen af breendselsmid-
ler eller fremskaffelsen af det rette fadevand. Der er saledes
lang vej og stor forskel mellem det farste damplokomotiv
The Rocket fra 1820%erne til verdens stgrste damplokomotiv
Big Boy, der blev bygget i USA i 1940%rne. Eller for at blive i
en dansk kontekst: Fra Roskildebanens Odin-lokomotiv i 1847
til de vaeldige eksprestogslokomotiver af litra E, hvoraf det
sidste blev leveret til BSB i 1950. | det upublicerede manu-
skript far laeseren en grundig indfarelse i hvordan denne tek-
nologiske udvikling fandt sted i Danmark i en naesten 75-arig
periode.

Mange ting har &ndret sig siden Rambusch i 1900-tallets
forste artier gjorde status over damplokomotivet og dets ud-
vikling, men hans afsluttende bemeerkning og formanende
ord har dog stadig en vis relevans i dag: “En gammel engelsk
jernbanemand plejede altid at sige: En jernbanemand skal
altid holde tre fordringer hajt, nemlig "safety", "punctuality
0g "economy" d.e. sikkerhed, punktlighed og fordelagtig spar-
sommelighed. Det kan anbefales alle jernbanemeend at erin-
dre dette”.
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Statsbanernes stand med danske produkter
pa "Allmdnna konst- och industriutstdllningen”
(Stockholmsutstdliningen 1897) pd Djurgdrden

i Stockholm 15. maj 1897 - 3. okt. 1897. Til
venstre ses en sidegangsvogn, midt for en
kedel til et godstogslokomotiv litra G, fremstillet
pa Centralveerkstedet i Arhus, og til hgjre en
bogiekupévogn bygget i 1897, som blev bestilt
pd Scandia med det ene formdl, at kunne vise en
danskproduceret AA-vogn (foto: ukendt, DJM).
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Summary

The archives of the Danish Railway Museum house an un-
published manuscript written by one of the most notable
figures in the earliest history of Danish railways. This article
introduces Hartvig Heinrich Andreas Rambusch and pre-
sents selected parts of his manuscript. Rambusch published
his memairs, "Recollections of an Old Railwayman 1854-1882,"
in 1916. In the book, he recounts hisimpressions and expe-
riences from the early Schleswig railways in the 1850s and
subsequent decades. His memoirs stand out in the historio-
graphy of railway literature due to the work's level of detail,
descriptions, and factual accounts of the earliest railway
history.

While Rambusch's memoirs have been well-known to re-
searchers for over a century, a later manuscript by his hand
remains largely unfamiliar to the general public. This manu-
script, titled "Some Experiences from 60 Years of Railway
Work,"was written around 1924. The origins of the manuscript
are unclear, and its unique feature is that it exists solely as
adigital file. Any surviving original manuscript is unknown.
The work can be seen as a supplement to the memairs.

Rambusch was born in Korsgr in 1844, and it was in this
city, around ten years later, that he first encountered the
railway during the construction of the Roskilde-Korsgr line.
After the family moved to Southern Schleswig in the mid-
1850s, Rambusch was employed as an apprentice mecha-
nic at the Southern Schleswig Railway's workshop in Flens-
burg in 1860. His first task involved dismantling a steam
locomotive built in England. From his very first working day,
he was introduced to the anatomy of the steam locomotive.
In 1862, he joined the Jutland railways upon its opening. Here,
Rambusch worked in the workshop but also served as a
locomotive driver.

During the 1860s, Rambusch advanced from mechanic
to locomotive driver at the Danish Railway Operating Com-
pany, which managed the Jutland railways at the time. In his
unpublished memoirs, Rambusch recounts several episo-
des from this period of railway service. Later in the 1860s,
he spent a few years as a mechanical engineer at the Ma-
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son sawmill in Memel and in steamboat operations in East
Prussia. Rambusch also describes his overseas adventu-
res in the unpublished memairs.

On1January 1869, he was rehired as a mechanic by the
Jutland-Funen Railways, but just six months later, he was
promoted to workshop foreman at the railway’s workshop
in Aarhus. In 1871, he became the head of the same work-
shop, and in 1874, he was promoted to chief engineer, first
in Aarhus and later in Frederikshavn. In 1882, he was appoin-
ted head of the Chief Engineer’s Office in Aarhus. He held
this position for ten years until October 1892, when he was
transferred to Copenhagen as a locomotive inspector, later
chief mechanical officer, for Zealand. On 31 August 1915, Ram-
busch applied for and was granted retirement from the State
Railways after 55 years of service. During his employment
with the State Railways, several private railways also bene-
fited from his extensive knowledge of steam locomotives
and rolling stock. In the manuscript, Rambusch recounts
various episodes from both private and State Railways and
describes how efforts to improve steam locomotives were
ongoing. Rambusch passed away in September 1932.

The manuscript, "Some Experiences from 60 Years of Rail-
way Work," is an extensive work comprising 100 typewrit-
ten pages that provides a concise overview of the develop-
ment of the steam locomotive from the mid-19th century
to the early 1920s. The manuscript can be viewed as a sup-
plement - or continuation - of the memoirs published in
1916, which focused on the historical development of rail-
ways, whereas the newer manuscript is more focused on
the technical aspects of the work.

Upon reading the text, it becomes clear that Rambusch
dissected the locomotive and traced the development of its
individual parts, often described with a personal anecdote
or experience. The manuscript does not document any Ram-
busch inventions butinstead it provides a histarical account of
the steam locomotive's development, emphasising what Ram-
busch considered most important. Frequently, the technical
descriptions are supplemented with personal experiments.
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Two key areas clearly captured Rambuschs interest, which
he regarded as essential for ensuring the effective operation
of a steam locomotive. The first was the internal construc-
tion of the boiler, including the various metals used and their
interactions. The second critical aspect for Rambusch was
the feedwater, which had to be heated in the boiler, converted
to steam under pressure, and subsequently used in the cylin-
ders to propel the locomotive and its load forward. Ram-
busch provides numerous examples illustrating the impor-
tance of obtaining good water for steam locomotives. Some
areas had poor-quality water; in others, water had to be trans-
ported several kilometers ta the railway. In some cases, new
water towers were constructed, while elsewhere, the water
was perfectly suitable. Rambusch takes the reader into the
locomotive's cab and offers insights into the considerations
and challenges faced by engineers during the steam era.

Although the steam locomotive is now an obsolete tech-
nology, long surpassed by modern trains powered by en-
tirely different energy sources, Hartvig Rambusch’s manu-
script demonstrates that the journey to this point required
constant technological development. Rambusch's descrip-
tions of the technological advancements within the realm
of steam locomotives and the ongoing quest to refine and
improve the technology show that the locomotive builders
and engineers of the time were persistently striving for better
solutions. This involved innovation and progress, whether it
concerned locomotive boilers, fuel utilization, or the pro-
curement of suitable feedwater. In the unpublished manu-
script, the reader gains a thorough understanding of how
this technological development unfolded in Denmark over
nearly 75 years.

Much has changed since Rambusch reflected on steam
locomotives and their development during the early 20th
century, but his concluding remarks and admonitions re-
main relevant today:

"An old English railwayman used to say: A railwayman must
always uphold three demands: 'safety,"punctuality,' and econo-
my.' This can be recommended to all railwaymen to remember."

97





