DEN FYNSKE BANES
FORSTE MATERIEL

Af Steffen Dresler & Henrik Harnow

Ved indvielsen af jernbanen over Fyn den 7. september 1865
passerede et nyt tog bestaende af et lokomotiv og 11 vogne
- heraf en postvogn, ombygget til kongevogn - gennem det
fynske landskab. Materiellet, der blev anvendt pa de jysk-
fynske baner, er velkendt i det jernbanehistoriske miljg og er
ogsa pa forskellig made beskrevet eller omtalt tidligere. Bade
William Bay, Asger Christiansen og Steffen Dresler har skrevet
om de fgrste lokomotiver til de jysk-fynske baner, og person-
vognene er nyligt behandlet af Ulrik Tarp Jensen og Jens Bruun-
Petersen i Danske Personvogne.”

At materiellet er kendt, betyder dog ikke, at emnet er ud-
temt, eller at alle veesentlige spgrgsmal er besvaret. De loko-
motiver, der fra banens abning arbejdede pa de jysk-fynske
strekninger, har traditionelt ikke vaeret betragtet som meget

interessante - de faldt mellem den spaendende pionérperiode
i1840’erne og en senere tid, da DSB’s maskinchef Otto Busse
jun. i en lang arrekke satte dagsordenen for trekkraften. |
ingenigrkredse var interessen i dampens sene periode i 1940'-
erne ogsa staerk for bade den farste generation af damploko-
motiver og lokamotiverne fra Busse og frem, mens de mel-
lemliggende led fik knap sa stor opmarksomhed - det var
udenlandske standardprodukter uden vasentlig dansk ind-
flydelse. Det kunne ses i udlagningen af de danske lokomo-
tivers historie ved 100-aret for jernbanen i 1847 Her gav DSB's
fgrende teknikere fgrst en introduktion til Odin-klassen fra
1847, men sprang let og elegant forbi de naeste trin, crampton-
maskinerne til Roskilde-Korsgr i 1856 og de sakaldte canada-
maskiner til de jysk-fynske baner fra 1862 samt B- og H-ma-

SJS nr. 12 bar navnet Roeskilde og er her fotograferet mellem 1867 og 1867. De sakaldte crampton-lokomotiver efter konstruktgren Th. Crampton
(1816-1888) havde kun ét ganske stort drivhjul. Lokomotiverne var derfor ikke egnede til godstog eller tog, der hyppigt gjorde holdt. Det var de sidste
lokomotiver med kun ét drivhjul pd de danske hovedspor (Danmarks Jernbanemuseum).
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skinerne, som blev bestilt hos Stephenson i Newcastle, da
staten i1867 havde overtaget de jysk-fynske baner. De st@rre
3-koblede maskiner, som blev udviklet under Otto Busse og
dominerede frem til efter arhundredskiftet, pakaldte sig
sammen med de nye, store ekspreslokomotiver fra fgrst i
1900-tallet sterre opmaerksomhed.?

| denne artikel rettes fokus mod at forklare valget af det
materiel, der kom til at kgre pa den fynske bane - og dermed
ogsa de jysk-fynske baner - og hvor godt dette valg var. Hvad
var motivationen for at anskaffe netop den type lokomotiver
og vogne? Var der tale om fornuftige, rationelle valg, eller var
beslutningstagerne pavirket af teknologiske paradigmer og
gamle mgnstre eller andre motiverende faktorer, som farte
til andre resultater end det bedst mulige materiel til at vare-
tage opgaven under hensyn til de gkonomiske vilkar? Med
reference til nutidens diskussion om statslige investeringer i
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Pa nzsten alt trykt materiale fra den fynske banes dbning ser
man afbildet et lokomotiv eller et tog. | intet tilfeelde er der
imidlertid tale om afbildninger af det materiel, som faktisk korn
til at kare pd banen. Det afbildede tog var et standardmotiv an-
skaffet fra England og anvendt mange steder i Europa. Motivet
viser et af de tidligste tog pd Manchester-Liverpool-banen, dbnet
i 1830. Lokomativets forbillede er Robert Stephensons "Rocket”-
lokomotiv med tidstypiske passager- og godsvogne. Dette tog
med flere er afbildet pd tegninger pd Liverpool Street Station,
nu en del af Museum of Science and Industry i Manchester.

IC4-tog kan der ogsa sp@rges: Var den statslige investering
fornuftig, levede materiellet op til forventningerne, og hvor-
dan blev driftsforlgbet for de lokomotiver og vogne, der blev
indsat i 18657

Artiklen giver desuden er overblik over den samlede mang-
de materiel, som fra 1865 befarede de fynske skinner.

At skrive om materiel er en fremtraedende genre i den jern-
banehistoriske litteratur - ogsa i Danmark. Megen viden og
faktuelle oplysninger er minutigst samlet op i publikationer
0g pa nettet eller i private lister, men jernbanemateriel kan
0gsa anskues i et bredere teknologihistorisk perspektiv. Fra
den vinkel adskiller jernbanernes materiel sig ikke fra andre
genstande, der kan benyttes som udgangspunkt for under-
sggelser og spgrgsmal. Lokomotiver og vogne er i sig selv
kilder til fortiden, men de indgik ogsa i stgrre og mere kom-
plekse sammenhange, hvor det enkelte lokomotivs tekniske
data kun var én side af en starre virkelighed, som ud over tek-
niske aspekter havde gkonomiske, politiske og sociale vinkler.

Metodisk bevager artiklen sig inden for det teknologi-
historiske felt med en rummelig opfattelse af begrebet tek-
nologihistorie. Det vil sige, at teknologihistorie ikke alene op-
fattes som faktuelle oplysninger eller rent tekniske beskri-
velser af de pagzldende lokomotiver og vogne, men ogsa ind-
drager bredere kulturhistoriske og samfundsmaessige per-
spektiver.

H 40 fra Robert Stephenson & Co.’s legendariske fabrik i Newcastle
blev leveret til de jysk-fynske baner i 1868, umiddelbart efter
statens overtagelse. Det engelske driftsselskab havde anskaffet
en forholdsvis begreenset mangde lokomaotiver, formentlig for at
sikre lgnsom drift, men da banerne blev statslige, manglede man
traekkraft. Man anskaffede derfor tre forskellige typer lokomativer,
der hver iser passede til lige netop deres specielle anvendelses-
omrade. For de lette baner med svagere overbygning litra H, for
anvendelse pd hovedbanerne med svaer overbygning litra B, der var
en stgrre og kraftigere udgave af canada-maskinerne, og endelig
et tre-koblet lokomotiv for godstrafikken, litra E (FI. Wedell fot.).
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Det Danske Jernbane-Driftsselskab.

Dronning Louises Bane.

Der er anvendt en bred vifte af kildemateriale, primaert
sagsakter i Rigsarkivet knyttet til den jysk-fynske bane, arki-
valier i Danmarks Jernbanemuseums arkiv samt fotos og teg-
ninger. De fysiske genstande har - pa grund af, at der naesten
intet er bevaret - kun i begraenset udstrekning vaeret mulige
at inddrage i undersggelsen, men ville med den type spgrgs-
mal, der primaert er i fokus her, neppe have kunnet bidrage
til yderligere belysning af emnet.

Damplokomotiv H 40, bygget af Robert Stephenson & Co.
i Newcastle i 1868, er Danmarks ldst bevarede damploko-
motiv, men det tilhgrer generationen, der fulgte efter de fgr-
ste lokomotiver til den fynske bane. Der eringen lokomotiver
bevaret fra fgrste generation, der kgrte pa de jyske baner fra
1862 og pa Fyn fra 1865. Lidt anderledes ser det ud med
person- og godsvogne, hvor der er bevaret enkelte stykker
materiel fra den tid, dog i gennemrestaurerede og fornyede
udgaver.

FRIT VALG PA ALLE HYLDER?

VALGET AF TRAKKRAFT TIL DEN JYSK-FYNSKE BANE

| forhandlingerne med Peto, Brassey & Betts op til kontrakt-
indgaelsen i 1861 indgik ikke blot anleggelse af banen og op-
fgrelse af bygninger, men ogsa anskaffelse af rullende mate-
riel, savel lokomotiver som vogne. Det I3 i kortene, at der skulle
findes en pakkelgsning, som tilfeldet havde veeret ved samme
firmas anlaggelse af den slesvigske bane midt i 1850'erne.
Det var den fremherskende leveranceform og er blevet set
som attraktivt for den danske stat pa et tidspunkt, da ikke
mange var i stand til at levere jernbanelgsninger, og pa et
tidspunkt, da kompetencen stadig var begrenset i Danmark,
hvar der hverken var lokomotivfabrikker eller fabrikker ftil
fremstilling af vogne og andet materiel.

Situationen ved anlaeggelsen af de jysk-fynske baner var
imidlertid en anden end ved bygningen af den slesvigske
bane: Da Peto, Brassey & Betts anlagde fgrste del af den
slesvigske bane, som abnede i 1854, var den ene af konsorti-
ets medlemmer, Thomas Brassey, fgrst lige begyndt at byg-

ge lokomotiver pa sin nye fabrik i Birkenhead ved Liverpool.
Til fgrste fase af den slesvigske bane blev der derfor indkgbt
lokomotiver fra Wilson i Leeds og lidt senere et par zldre
Stephenson-lokomotiver fra 1845 og 1847. Fgrst i 1857 fulgte
to nye lokomotiver fra entreprengrens egen fabrik i Birken-
head. Entreprengren leverede altsa en pakke, der indeholdt
lokomotiver fra andre fabrikker og endog brugt materiel.?

Hvis der var en bagside ved at binde sig til Peto, Brassey &
Betts' pakkelgsning ved indgaelsen af kontrakten om anlaeg-
gelsen af de jysk-fynske baner, var det, at man ogsa bandt sig
til lige netop den type rullende materiel, virksomheden selv
kunne levere. Men hvad var der egentlig behov for til de nye
banestrzkninger i Jylland og pa Fyn - og adskilte behovet sig
fra de sjzllandske straekninger?

To forhold spillede ind: topografien og de gradvis starre tog
- og dermed behovet for staerkere lokomotiver og starre traek-
kraft. Selv om man maske ikke skulle tro, at den fgrst anlagte
bane mellem Kgbenhavn og Roskilde pa dette tidlige tids-
punkt (1845-47) tog szrlige hensyn og forventeligt ville vaere
af ringere standard end senere straekninger, forholdt det sig
ikke sadan. Grundvilkarene pa Sjzelland var forholdsvis svage
stigninger, men desuden valgte man en forsigtig teknisk
lgsning:

"Rent umiddelbart maa man tvartimod beundre, at Ba-
nens Linjefgring og Laengdeprofil i sin Tid er fastlagt med
mindste Kurveradius paa ... ca. 2200 m og en sta@rste Stig-
ning paa 4 Promille. Selv om dette ikke alene er Udtryk foren
vis Forudseenhed med Hensyn til Banens Fremtid, men maa-
ske nok saa meget haenger sammen med den Frygt, man i
Jernbanens Barndom med den ringe Lokomoativkraft nerede
for Stigninger og Kurver, saa er Forholdet dog det, at intet
senere dansk Baneanlzg er udfgrt med saa fornemme tek-
niske Hoveddata som Roskildebanen.

De forholdsvis sma tog og de fine tekniske specifikationer
for den farste bane er en vaesentlig del af forklaringen pa, at
man i en arrekke kunne benytte lokomotiver med kun ét
sat drivhjul som Odin-klassen. Odin og fire tilsvarende loko-
motiver fra Sharp Brothers i Manchester med en driftsvaegt
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Niels Henrik Holst (1828-1889) var den forste direktar

for de jysk-fynske baner efter statens overtagelse i 1867.
Han blev den farste generaldirektar efter etableringen af
en feelles forvaltning for de jysk-fynske og sjeellandske
baner i 1885. Holst var uddannet ved Den militere Hgj-
skole og var ved vejtjenesten i arene 1855-60. Han var
statens tekniske kontrollant ved anleggelsen af de jysk-
fynske baner og varetog bl.a. dialogen med englaenderne
om det rullende materiel (Danmarks Jernbanemuseum).

inkl. tender pa ca. 36 tons og en trekevne pa ca. 120 tons ved
50 km/t betjente strekningen i de fgrste ar. Odin-klassen
havde en ydeevne pa ca. 120 indikerede hk og en trekevne i
krogen pa 1572 kg. Der kgrte kun tre tog dagligt i hver retning,
og antallet af passagerer og omfanget af varer var endnu
meget lille.”

Pa de jysk-fynske baner var situationen en anden. Den
fynske straekning bgd ikke pa de st@rste udfordringer, men
trods alt andre forhold og starre stigninger. Det var isaer den
gstjyske lengdebane pa straekningen mellem Kolding og
Aarhus, der afveg med noget stgrre stigninger. Banen blev an-
lagt med en ret snaver kurveradius pa kun 377 m. Hele 52 %
af strekningen 13 i kurve, mens det for den gamle Roskilde-
bane kun drejede sig om ca. 22 %. De topografiske forhold og
baneanlzggenes tekniske data (et spgrgsmal om penge og
jordarbejders omfang samt varighed) satte altsa nogle ram-
mer, som pavirkede behovet for traekkraft.

Togenes stgrrelse og den vaegt, lokomotiverne skulle traekke,
udviklede sig ogsa fra 1847 og frem til midten af 1860'erne. |
og med at man pa Sjzlland fra 1856 kunne kgre direkte mel-
lem Kgbenhavn og Korsgr, blev mulighederne for at transpor-
tere gods og passagerer byerne imellem samt gods rettet mod
havnen langt bedre. Korsgr var den farste danske havn med
egentlig sammenhang mellem jernbane og havn.?

Det bet@d pa jernbanesiden, at der matte kares flere tog,
samt ikke mindst at togenes stgrrelse (togvaegt) blev starre.
Lokomotivmateriellet skulle traekke st@rre og hurtigere tog,
og det var det til radighed vaerende lokomotivmateriel ikke
egnet til. Derfor var man - efter at have hgstet driftserfaringer
med Korsgrbanens materiel - klar over, at det var ngdvendigt
i fremtiden at anskaffe lokomotiver med koblede hjulpar og
til en vis grad ogsa tage hensyn til, hvilken togart lokomo-
tivet skulle fremfgre, henholdsvis rene passagertog, godstog
eller tog bestaende af bade passager- og godsvogne, sakaldte
blandettog. For at et lokomotiv kunne fungere optimalt i for-
hold til et specifikt tog, var der saledes forskellige krav til driv-
og kabbelhjulenes stgrrelse, men indtil videre havde man
kun én lokomotivtype.”
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Frem til den jysk-fynske banes anlzggelsesperiode her-
skede der trods de ggede krav, som allerede var erfaret pa
den sjzllandske bane, tilsyneladende stadig det paradigme,
at man kun anskaffede én type trekkraft og endnu ikke dif-
ferentierede efter anvendelse ved at have flere lokomotiv-
typer (persontog eller godstog, hhv. blandede tog). @konomisk
paholdenhed i de privat drevne selskaber holdt drivkraften
pa et minimum i de ar.

Selv om de jysk-fynske baner ikke kan betegnes som et
pionérprojekt, var det stadig tidligt i den danske jernbanes
historie, og selv om det var en omfattende kontrakt, staten
indgik med Peto, Brassey & Betts, var det en kontrakt, be-
grenset til netop de banestraekninger - ikke med et blik for
skabelsen af et samlet, nationalt jernbanesystem hvad angar
det tekniske materiel. Fgrst med statens overtagelse af de
jysk-fynske baner i 1867 kunne den nye direktgr Niels Henrik
Holst (1828-1889) laegge mere vidtraekkende planer for an-
skaffelse af nyt materiel.®

| og med at de jysk-fynske baner blev anlagt af det samme
engelske konsortium, blev anskaffelsen af materiel til baner-
ne pa Fyn ogiJylland foretaget under ét - uagtet, at materi-
ellet i de f@rste ar var bundet til henholdsvis Fyn og Jylland,
fordi der ikke blev overfart lokomotiver eller vogne mellem
Fyn og Jylland fgr 1872, og da kun godsvogne.

Der var saledes en raekke faktorer med i overvejelserne om
valg af driftsmateriel, og for staten var den letteste Igsning
pa dette tidspunkt at lade de engelske entreprengrer levere
materiellet og dermed have ansvaret for en fuldstendig,
driftsklar pakke. Dermed havde man ogsa valgt andre loko-
motiver fra og begraenset sig til at diskutere tekniske data
pa den type maskiner, som Peto, Brassey & Betts fremstil-
lede in house. Ved denne fremgangsmade fravalgte staten
licitationsprincippet, hvor flere konkurrerende fabrikanter fik
lov at byde pa opgaven.

Peto, Brassey & Betts havde naturligvis selv en stark mo-
tivation for ogsa at levere rullende materiel fra fabrikken i
Birkenhead, alene for at holde det store anlaeg og en betyde-
lig arbejdsstyrke beskaftiget, og for den danske stat kunne



Af den trykte kontrakt fra 1861 fremgik det,

at der var planlagt anskaffelse af to typer af
lokomativer og en hel del flere (28 4 20 tons og
18 G 16 tons) end de i alt 20 canada-maskiner,
som kom til at befare de jysk-fynske straekninger.
Man anskaffede blot aldrig de mindre 16-tons
lokomotiver (Danmarks Jernbanemuseurm).

der som ovenfor beskrevet ogsa vaere gode grunde til at
satse pa entreprengrens eget materiel, isr da banerne efter-
fglgende skulle drives af de engelske entreprengrers eget
driftsselskab. Perspektivet med, at en privat entreprenar
skulle foresta togdrift med andre fabrikanters nye materiel
og det besveer, der i givet fald kunne opsta med ansvarsfra-
skrivelser m.m., kunne sikkert afskrakke en bygherre fra at
afvige fra den model, man endte med at valge.

KONTRAKT OG SPECIFIKATIONER

FOR LOKOMOTIVER 0OG VOGNE

Det har tidligere vaeret fremfart, at der i 1850-60'erne var tale
om meget svagt definerede kravsspecifikationer ved anskaf-
felsen af den forholdsvis komplekse teknologi, som lokomo-
tiver var pa det tidspunkt. Ifglge DSB's maskinchef Otto Busse
jun. var det ikke fgr i 1880’erne, at man var dygtige nok til at
stille preecise krav til leverandgrerne.® Det materiale, som hid-
til har vaeret kendt, er bl.a. ordlyden i de indgaede kontrakter
for hele den jysk-fynske bane, som rigtignok umiddelbart synes
at bekraefte tesen om svag eller nasten manglende kravs-
specifikation.”

| Statuter for Det Danske Jernbane-Driftsselskab, stadfaes-
tet ved kongelig resolution 14. april 1862, blev det i § 74 fast-
slaet, hvor meget materiel der var behov for til de jysk-fynske
streekninger.™ Herefter lgd det:

"Det hele Materiel skal construeres efter de nyeste og bed-
ste Typer. Det antages, at alle Locomotiverne skulle have 2 Par
Hjul koblede, og at Drivhjulene skulle have 5 Fod Diameter.
Alle Vogne skulle vaere 4-hjulede”™

Det var saledes i kontrakten lagt fast, at lokomotiverne
skulle vare to-koblede, mens man mere luftigt gnskede ma-
teriel efter "de nyeste og bedste typer”. Der er maerkvaerdig-
vis aldrig set naermere pa specifikationskravene i det trykte
materiale, sa det blev klart, at der indledningsvis var planer
om at anskaffe to forskellige typer lokomotiver og altsa at
fravige det herskende paradigme med kun én type traekkraft.
Men det synes heller ikke at vaere en dekkende vurdering, at
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der ikke var tale om detaljerede specifikationer til leverandg-
ren i aftalens ordlyd. De trykte kontrakter viser meget forenk-
lede beskrivelser af materiellet, man bag disse sammenfat-
ninger findes ganske detaljerede specifikationer til det, der
skulle leveres af de engelske entreprengrer.

| det fgrste forelgbige, men trykte udkast til materiel i Con-
tract om Anlaeg og Drift af Jernbaner i Kongeriget Danmark,
18. marts 1861, opererede man ikke med ét, men med to typer
lokomoativer, hhv. 28 20-tons lokomotiver, hvoraf otte skulle
kere pa Fyn, samt 18 16-tons lokomotiver til drift pa straek-
ningerne mellem Randers og Aalborg samt fra Langa til Struer
og Holstebro. Det fremgik, at "Det antages, at det til Banenet-
tets Drift forngdne Materiel (Rolling-Stock) i det vaesentlig-
ste bgr bestaa af folgende Gjenstande .., og at opggrelsen
var pa et forelgbigt niveau: "Det her anfgrte Antal af de for-
skjellige Locomativer, Tendere og Vogne skal i gvrigt ikke an-
sees for endeligt bindende, men skal efter Vedkommendes
Forslag naermere droftes og fastsaettes, efterhaanden som
Banenettets Sectioner fuldfares og seettes i Drift."™

Resultatet blev i stedet, at de jysk-fynske baner matte
klare sig med 20 lokomotiver & 20 tons, heraf seks pa Fyn -
og at man ikke fik lettere materiel til den nordjyske straek-
ning til Aalborg eller tvaerbanen mod Struer og Holstebro. |
de jysk-fynske baners tilflde fik man én standardtype af
lokomotiver, som var billig og afprgvet, og hvor der var mu-
lighed for mindre tilpasninger til kundens behov. Det har ikke
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veeret muligt at vurdere, om denne beslutning skyldtes, at
man holdt fast i det gamle paradigme om én type lokomo-
tiv, som vedligeholdelsesmassigt kunne have sine fordele,
men det var nok nermere et spgrgsmal om, at 46 lokomo-
tiver ville udggre en langt hgjere udgift end de 20, der kom
til at befare de jysk-fynske straekninger i de fgrste ar. William
Bay konstaterer i sin store bog om Danmarks Damplokomo-
tiver, at "Ved [den statslige] overtagelse i 1867 herskede der
udtalt mangel pa lokomotiver.”™

Ved kontraktindgaelsen med englaenderne var det udtrykt
helt klart, at den danske stat skulle fgre kontral, ikke blot med
anlegsarbejdet, men med alle sider af den nye jernbane -
herunder ogsa materiellet. Denne tekniske kontrol blev fore-
taget pa vegne af den danske stat, og den danske militaer-
ingenigr Niels Henrik Holst blev ansvarlig for denne vigtige
opgave, der var med til at bringe ham frem til rollen som di-
rekter for de jysk-fynske statsbaner i 1867 Holsts rolle i
forhold til det rullende materiel var at varetage den danske
statsinteresseridialog med direktionen for Det Danske Jern-
bane-Driftsselskab, der var et privat driftsselskab. Det meste
af den Igbende dialog fandt sted med englzndernes overinge-
nigr FJ. Rowan, ofte i form af, at selskabet indstillede eller
anmodede om @ndringer eller andre forhold, som Holst vur-
derede eller anmodede om, og som ministeriet eventuelt bi-
faldt eller afviste.®

En rekke forhold forekommer ikke at vaere afklaret szerlig
detaljeret ved kontraktindgaelsen i 1861, og der forela endnu
ingen overordnet detailbeskrivelse af hverken lokomotiver
eller materiel til de jysk-fynske baner, da de fgrste fire loko-
motiver blev leveret til Aarhus-Randers-banen i 1862. Det kan
forekomme overraskende, men ligesom linjefaringens finere
detaljer var materiellets ditto ogsa under det detailniveau, der
var specificeret i lovgivningen. Farst efter et mgde i driftssel-
skabets bestyrelse i april 1863 kom der skub i sagen. Pa magdet
fremlagde Rowan en fortegnelse over priser for driftsmate-
riellet for Aarhus-Randers-banen (abnet syv maneder tidligere,
2. september 1862), som det var opfert i 1861-kontrakten, at
det skulle ske. Problemet var blot, at Rowan endnu ikke havde
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leveret en samlet beskrivelse af materiellet til de jysk-fynske
baner: "Da det af Hr. Rowan udarbeidede Forslag til selve Con-
tracten endnu ikke foreligger, og Directionen maa anse det for
aldeles ngdvendigt, at denne Sag snarest muligt bliver bragt
til Afggrelse, vedtages det at tilskrive Entrepreneurerne des-
angaaende”, led det pa direktionsmgdet.”

Derefter gik det noget hurtigere. Den 6. maj 1863 madtes
Peto, Brassey & Betts hos advokat James Brend Batton i West-
minster, London, for at underskrive en samlet kontrakt pa ma-
teriellet. Denne kontrakt bestar af en indledende rammeaf-
tale og derefter temmelig praecise og detaljerede beskrivelser
af alt materiel til de jysk-fynske baner. Det fynske materiel var
endnu langt fra levering, men Langa-Viborg stod lige foran
abning med vyderligere to lokomotiver og tilhgrende vogne.
Detaljeringen skete saledes ganske sent i forlgbet, og der var
fortsat specificeret to typer lokomotiver, nu i en underskre-
vet kontrakt. | London var den danske generalkonsul Anders
Westenholz til stede som den danske stats repraesentant og
bevidnede entreprengrernes underskrivelse. Kontrakten rum-
mede bl.a. en passus, der specificerede vilkarene for levering:

"l, Messrs Peto, Brassey & Betts, undertake to deliver to
the Danish Railways Working Company all the Rolling Stock
which may be required for the working of the Danish Rail-
ways in operation and which ... has to be furnished by the
Company in accordance with the Specification and Estimate
to be laid before and approved by the Ministry of the Interior.

The above named Rolling Stock shall be constructed in
Accordance with the Specifications attached, and the Plans
and Drawings agreed to and signed by the Parties to this
Contract and shall be delivered for the Price for each Class set
forth in the Schedule hereto annexed.”™®

Leverancerne skulle finde sted, senest otte uger fgr den
enkelte banesektion abnede. Den danske stats kontrollant
(Holst) skulle godkende leverancerne ("to the full and com-
plete satisfaction of the Government'’s Control”), og eventu-
elle tvister skulle afggres af den til enhver tid siddende prae-
sident for den engelske Institution of Civil Engineers, der var
et internationalt forbillede.™



De bedste fund gares ofte i
egne arkiver eller bibliote-
ker. | den stdende udstilling
pd Danmarks Jernbane-
museum stod gennem en
drreekke denne portofolio
fra 1863, da de engelske
entreprengrer underskrev
en langt mere detaljeret
aftale om levering af
materiel end hidtil
antaget (Danmarks
Jernbanemuseum,

Fl. Wedell fot.).

LOKOMOTIVER FRA CANADA WORKS, BIRKENHEAD
Lokomativerne til Jylland og Fyn skulle fremstilles af Canada
Works i Birkenhead, en stor lokomativ- og brofabrik, som var
etableret af den ene af konsortiets medlemmer, Thomas Bras-
sey. Brassey (1805-1870) bragte betydelig praktisk erfaring med
ind i konsortiet og havde pa egen hand oparbejdet en entre-
prengrforretning, der bade efter datidig og nutidig standard
var enorm.

Som ung mand havde han opnaet den fgrste erfaring un-
der den legendariske ingenigr Thomas Telford ved vejbygning.
Allerede i 1827 havde Brassey varet i kontakt med George
Stephenson om arbejder til verdens fgrste kommercielle pas-
sagerjernbane Liverpool-Manchester, men det var fgrst i 1834,
han fik sin fgrste kontrakt pa jernbanearbejder. Derefter fulgte
en lang reekke projekter i England og i udlandet. Det var en af
verdens fremmeste jernbaneentreprengrer med 30 ars erfa-
ring, der indgik i det konsortium, som byggede de jysk-fyn-
ske baner.?®

Navnet Canada Works kom fra opgaven med at levere loko-
motiver til Grand Trunk Railroad, der blev anlagt i arene 1852-
59 fra Quebec til Lake Huron i Canada, en straekning pa knap
870 km. Brassey etablerede lokomoativfabrikken i Birkenhead
ved Merseyfloden over for Liverpool for at kunne levere den
store mangde rullende materiel til den canadiske bane. Grun-
den blev besigtiget og kgbt i foraret 1853, og allerede i oktober
1854 abnede det meget store anlzeg, bl.a. med en 275 meter
lang hovedbygning medjern- og messingstgberi, smedevaerk-
steder, treveaerksted, tegnestue m.m. Bygningen til samling
og bygning af lokomotiverne var 45 meter lang med i alt 10
arbejdsstationer, der tilsammen kunne bygge 40 lokomotiver
arligt.®

Den kapacitet var der i hgj grad brug for - den canadiske
bane kraevede omkring 50 lokomotiver pa kort tid, og med de
mange andre projekter var der et nasten umaetteligt behov for
nye lokomotiver - pa under et tiar nasten 300 lokomotiver
fra Canada Works. De canadiske lokomotiver - der brendte
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tre i deres fyrkasser og derfor var udstyret med en stor konisk
gnistfanger - havde den for dengang i Canada normale spor-
vidde pa 56" (1676 mm) og var af type 1-B-0. Disse lokomo-
tiver blev dog i Canada hurtigt ombygget til type 2°-B-0, det
vil sige med en bevaegelig to-akslet bogie under rggkam-
meret, der gav en bedre kgrsel i sporet, specielt i kurver. De
ombyggede lokomotiver blev omtalt som The Birkenheads.
Flere af disse lokomotiver blev omkring 1870 ombygget til
normalspor pa 1435 mm.?

Kapaciteten i Canada Works var fuldt udnyttet i arene, frem
tilden danske stat skrev kontrakt med Peto, Brassey & Betts.??
Fabrikken fremstillede ud over damplokomotiver ogsa andre
jernkonstruktioner, bl.a. brodele til de engelske ingenigrers op-
gaver rundt omkring i verden og broer til de jysk-fynske straek-
ninger, heriblandt den nu fredede Langa-bro fra 1862. Flere
forfattere peger pa, at Canada Waorks var en ekceptionel fabrik
for sin tid - den byggede rullende materiel og broer pa rekord-
tid, bl.a. p.g.a. en uszdvanlig hgj grad af mekanisering for 1850'-
erne, allerede pa dette tidspunkt inspireret af den udvikling,
den amerikanske vearkstgjsindustri var inde .2

Det var i disse vaerksteder, de jysk-fynske lokomotiver tog
form ti ar efter fabrikkens abning, da der var oparbejdet en
meget betydelig erfaring med produktion af canada-maski-
ner. Den danske stat kunne ikke have fundet et veerksted med
mere erfaring med at bygge et meget stort antal af stort set
de samme lokomotiver - ikke egentlig serieproduktion, men
trods alt med betydelig anvendelse af de samme grundele-
menter.

Canada-maskinerne havde dog en dansk forhistorie, der
straekker sig nogle ar tilbage, fgr kontrakten om de jysk-fynske
baner, og der var derfor ogsa en vis dansk erfaring med disse
maskiner og deres driftssikkerhed. Canada Works havde alle-
rede i 1858 fgr indgaelse af kontrakten om den jysk-fynske
bane leveret to lokomativer af type 2°-B-0 til Stidschleswig’-
sche Eisenbahn. Disse to lokomotiver var en variation over
den canadiske standardtype, der altsa mere eller mindre
kunne xndres efter kundens gnske, men i princippet var
samme teknologiske platform.2”
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Canada-lokomativernes hovedtype var oprindelig konstrue-
ret nogle ar tidligere af Alexander Allen, der var Locomotive-
Superintendent ved London & North Western Railway (LNWR).
Datidens engelsk-konstruerede lokomotiver var normalt ud-
styret med indvendige cylindre, anbragt side om side mellem
de to lokomotivrammer under kedlens rggkammer som pa den
sjeellandske ODIN-klasse fra 1847. Denne placering medfarte
dog dengang ofte problemer i form af, at der skete brud pa
drivsteenger og styring. For at modvirke problemet matte
cylindrene flyttes uden for rammedelene og vak fra hin-
anden. Alexander Allen konstruerede derfor fra 1840’erne sine
lokomotiver med en dobbeltramme, hvorimellem cylindrene
kunne placeres og dermed med starre afstand fra hinanden.
Selve canada-lokomotivtypen, som blev leveret til Jylland
og Fyn, blev ved Canada Works designet af konstruktgren
Harrison.?®

Om den oprindelige canadiske type 1-B-0 dannede grund-
lag for de til Jylland og Fyn leverede lokomoativer, kan man kun
gisne om. De fa bevarede tegninger og fotografier tyder pa,
at ligheden var meget stor, og kun mindre tekniske forskelle
synes at have adskilt lokomotiverne. Derfor er det nzrliggende
at konkludere, at lokomotiverne fra Canada Works var en slags
standard-lokomotiver, der ogsa kgrte i Danmark med lettere
tilpasning. Sluttelig ser det ud til, at Canada Works havde
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mulighed for at levere en lokomotivtype med en hjulstilling
0-B-1i stedet for den gngse 1-B-0, hvilket sikrede en bedre
vagtfordeling pa lokomotivet og derved muligheden for at
fa stgrre driv- og kobbelhjul forrest.

Alternativer til de to-koblede lokomotiver fra Peto, Bras-
sey & Betts fandtes bestemt pa dette tidspunkt, sa man kan
spgrge, om canada-maskinerne egentlig var den bedste vare
pa hylden blandt de eksisterende variationer over temaet.
En rekke andre lokomotiver blev konstrueret i England pa
samme tidspunkt, bade hos Stephenson, Hawthorn, Kitson,
Thompson & Newitson og flere andre - naesten alle af type
1-B-0 eller 0-B-1, altsa som canada-maskinerne.?”” Man skal
huske pa, at George Stephenson og senere sgnnen Robert
Stephenson fra deres fabrik i Newcastle indledningsvis var
toneangivende, og at alle andre kopierede eller forbedrede
Stephensons maskiner. Efter alt at dgmme ville den danske
stat have kunnet anskaffe andre maskiner, men disse ville
med sma variationer have haft nogenlunde samme ydelser,
teknik og mal - og dermed ikke betydet hverken darligere eller
bedre treekkraft pa de jysk-fynske baner. Og Canada Works
havde vist sig i stand til at levere lokomotiver i et utroligt
tempo - og havde oparbejdet en enorm erfaring med netop
denne type maskiner. En samlet vurdering af lokomotiverne
munder saledes ud i, at valget var ganske fornuftigt og be-
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En raekke engelske fabrikanter tilbad variationer
over den type lokomotiv, som Canada Works var
leveringsdygtig i gennem 1850-60'erne, bl.a.
Kitson, Thompson & Newitson i Leeds. Her ses en
to-koblet maskine fra virksomheden, afbildet i
det samtidige engelske vaerk Railway Machinery
by D.C. Clark, 1855 (Danmarks Jernbanemuseum).

stod i velafprgvet teknologi. Det var lokomotiver af naermest
standardtype for den tid. Det var en forsigtig og velovervejet
beslutning pa et tidspunkt, da man let kunne ga galt i byen,
hvis man blev for overmodig. Der er ikke tvivl om, at anskaf-
felsen af uprgvet, ny teknologi ofte gav et voldsomt besvaer,
fordyrede anskaffelsesomkostningerne og vanskeliggjorde
driften. De mest ekstreme eksempler kendes fra England,
hvar f.eks. Brunels tidlige atmosfzriske bane var en teknolo-
gisk umoden lgsning og derfor blev bekostelig og darligt fun-
gerende.?®
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De 20 canada-maskiner havde lettere varierende ydelser, men var
af den her afbildede type, som blev besluttet i 1861. De seks fynske
lokomoativer fik lidt andre specifikationer og blev dermed lidt

staerkere - og 500 £ dyrere pr. stk. (Danmarks Jernbanemuseum).

DE JYSK-FYNSKE CANADA-LOKOMOTIVER

OG TILPASNINGEN TIL DANSKE FORHOLD

Lokomotiverne, der kom til at kgre i Jylland og pa Fyn, var altsa
med mindre variationer stort set ens og er siden da ogsa i
Danmark blevet omtalt som canada-maskiner. Med udgangs-
punkt i grundtypen fra den engelske fabrik var det den danske
kontrollant N.H. Holsts opgave at gennemga tegninger og spe-
cifikationer og i forhold hertil at tilpasse forskellige detaljer
til danske forhold. Holst konsulterede i denne sammenhaang
Otto Busse (den zldre), der i 1860 blev ansat som konsulent.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE
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Busse var kammet fra Tyskland i 1846 ved anlzggelsen af
Kgbenhavn-Roskilde-banen og havde allerede indsigt i jern-
baner fra anleg i Tyskland. | begyndelsen af 1860'erne var han
godt 40 ar gammel og maske landets mest erfarne pa omra-
det. Det var saledes primzert Holst og Busse, der vurderede de
danske lokomotiver og arbejdede med tilpasning til danske
forhold, men Rambusch naevner i sine erindringer, at ogsa inge-
nigrerne Mgller og Sgren Dyhr blev ansat som kontrollanter
ved banen under dens anlaeggelse - det var dog ikke specifikt
materiellet men alt teknisk knyttet til banens anlaeggelse.”

Mens der ved anskaffelsen af den fgrste jernbanefaerge til
overfarten pa Lillebzlt fandt flere studierejser og besigtigel-
ser sted, synes det ikke at have veret tilfzldet med anskaf-
felsen af lokomotiverne. Canada-maskiner kgrte jo allerede pa
den slesvigske bane, og det bevarede materiale tyder pa, at
kontrollen fandt sted ud fra englaendernes medbragte speci-
fikationer og tegninger.??

Tilsyneladende voldte samarbejdet mellem englenderne
og Holst ikke det store besvaer. Brassey havde ellers et meget
anstrengt forhold til en rekke af den danske stats kontrolle-
rende ingenigrer, der var udgaet fra Den polytekniske Laere-
anstalt i Kgbenhavn. Som de praktikere, englenderne var,
havde de neppe megen respekt for de teoretisk velfunderede
danskere uden praktisk jernbaneerfaring og havde lettere
ved at komme ud af det med militaeringenigrer som Holst,
der ofte havde erfaring fra ingenigrtropperne og ikke var uvant
med at styre store arbejdshold.?

Sa sent som i 1863-kontrakten fremgik det, at der skulle
leveres to forskellige lokomotiver. Men der kom aldrig to typer
- formentlig af gkonomiske arsager. De muligheder, der nu var
tilbage, var at justere pa grundudgaven, sa den i hgjere grad
kom til at modsvare de danske gnsker og behov.

| det bevarede materiale fra statens forhandlinger med en-
treprengrerne mellem 1859 og 1862 findes tre tegninger med
teksterne hhv. "Proposed Tender for Jutland Engines”, "Locomo-
tive Engine as proposed for the Royal Danish Railway” og "Dan-
ske Jernbaner, 16 tons Locomotiv”, som i nogen grad giver ind-
sigt i de overvejelser og valg, der blev foretaget undervejs.?
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Fig. 1. Tegning fra Canada Works med forslag til en tre-akslet

tender. Det blev ikke denne type, men en enklere og billigere
to-akslet tender, der fulgte med canada-maskinerne og karte
pd de jysk-fynske straekninger (Danmarks Jernbanemuseum).

Fig. 2. Tegning fra Canada Works af Locomative Engine as
proposed for the Royal Danish Railway, Canada-maskine set fra
siden og forfra. Bemeerk, at tegningen viser et 0-B-1-type lokomotiv
og ikke som de leverede en 1-B-0-type (Danmarks Jernbanemuseum).

Tender-skitsen (Fig. 1), der er uden naarmere malangivelser,
viser en tidstypisk tre-akslet ramme-tender med bremser pa
alle aksler og bremsen betjent af et handhjul pa selve tende-
ren. Det ma betragtes som en helt almindelig standardtype
omkring 1860, der ikke kan have givet anledning til szrlige
overvejelser. Denne type tender kgrte pa det tidspunkt ver-
den over og var en velafprgvet, stabil konstruktion. Alligevel
endte det med en anden type tender til de jysk-fynske baner.
Det var simpelthen billigere at vaelge en tender med to aksler,
og der var ikke behov for en tre-akslet.

De to skitser af et lokomotiv, dateret 1861 (Fig. 2) rummer
ikke detaljerede tekniske specifikationer. Tegningerne bestar
af hhv. en opstalt samt en fronttegning. Det viste lokomotiv
er en 0-B-1 type med dobbelte rammer og indvendige cylin-
dre og styring.

Fordelen ved at have kabbel- og drivhjulene forrest var, at
man derved kunne give lokomotivet en Iaengere hjul- eller aksel-
afstand de to drivende aksler imellem og dermed sgrge for, at
lokomotivet havde en roligere gang (Igb) i skinnerne. Men for at
fordele lokomotivvaegten pa skinnerne blev det ngdvendigt
med en et-akslet efterlgber, her bag fyrkassen. Uden denne ville
akseltrykket ganske simpelt have vaeret for stort til de anvendte
skinner. Desvaerre bet@d det ofte, at der var st@rre akseltryk
pa den ikke drivende aksel end dér, hvor det var ngdvendigt,
nemlig pa kobbel- og drivakslerne. Yderligere gav det store
kobbelhjul forrest et starre slid pa hjulets flanger samt starre
slitage pa skinnerne i kurver. Desuden var det med de indven-
dige cylindre svaerere at kamme til at servicere lokomotivets
bevaegelige dele som driv- og kobbelstang samt styring.

Den anden tegning (Fig. 3) er dateret 1862 og viser et
lokomotiv af typen 1-B-0n2, det vil sige med en et-akslet for-
Igber, driv- og kaobbelhjul, og hvor kobbelhjulet ligger bag fyr-
kassen.?? Lokomotivet har skra cylindre monteret udvendigt
mellem de to rammedele. Dette giver lokomotivet et muligt
stgrre akseltryk pa forste aksel, end godt er, og det derfor i
nogle tilfelde var ngdvendigt at anbringe en stor veegtklods
under fgrerhusgulvet for at balancere lokomotivet mere og
give et bedre akseltryk (adhaesion) pa de drivende to aksler.



Fig. 1.

Fig. 2.
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Fig. 3. Der har hersket forvirring om, hvorvidt der blev arbejdet med to forskellige

16 TONS LOCOMOTIV

variationer over samme lokomoativ, men jaevnfar kontrakten med engleenderne var

Artiybioyt. 1 der i stedet tale om to forskellige lokomativer. Tegningen her viser det lille 16-tons

. . lokomotiv, som formentlig blev sparet vaek, men grundlaeggende var af samme
';:-E' - - type som de lokomotiver, der blev anskaffet (Danmarks Jernbanemuseum).
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Fordelen er, at det er lettere at komme til de bevagelige
dele som krydshoved, driv- og kobbelstang. De senere valgte
lokomotiver var netop af denne type, men med andre dimen-
sioner, bl.a. en stgrre ildpavirkningsflade, da den viste faktisk
var mindre end pa den sjxllandske ODIN-klasse fra 1847 Odin,
som i 1847 blev leveret fra Sharp Brothers i Manchester, havde
en hedeflade pa 772 m? mens 1862-skitsen kun havde en
hedeflade pa 53,2 m? - med en alt for svag ydelse til falge.
Det skyldes, at 1862-skitsen viser de 16-tons lokomotiver, som
ikke blev anskaffet.

Den lokomotivtype, der skulle befare de jysk-fynske straek-
ninger, skulle vaere af 1-B-0n2-typen med udvendige cylindre
og en vaesentlig stgrre hedeflade end foreslaet til de lette
16-tons lokomotiver og skulle fglges af en to-akslet tender.
Hovedbegrundelsen for anskaffelsen var, at man derved
kunne fa lokomotiver, der var teknisk afprgvede i Slesvig, og
dermed undga bgrnesygdomme og opna stabil drift fra ba-
nens start.

Det var nappe vanskeligt for de to teknikere at sikre, at
de stgrre 20-tons lokomotiver var steerkere end de planlagte,
mindre 16-tons lokomotiver. De endelige maskiner blev leve-
ret med en hedeflade pa 87 m?. Statens sagkyndige sikrede
saledes, at lokomotivernes ydelse var tilpasset iser de jyske
strekningers mere kraevende topografi, men det var sma ju-
steringer, og der blev uheldigvis ogsa foretaget en ®ndring,
som fik uheldig betydning for canada-maskinernes drift i
Danmark ¥

Inden den ordinaere drift pa Aarhus-Randers-banen fandt
et mindre uheld sted ved en pravekgrsel med deltagelse af
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en rekke vigtige gaester. Fyrkassen pa lokomotivet blev blot-
lagt for vand under kgrsel op ad en bakke, blypropperne smel-
tede, og vand fra kedlen slukkede ilden - lokomotivet gik i sta.
Det medfaerte forflyttelse af den norskfgdte lokomotivfgrer
Gabriel Hinné, og at Holst som statens kontrollant gennem-
forte en nedszttelse af kedeltrykket fra de 7,7 kg/cm? til
7,0 kg/cm?. Det viste sig at vaere en fejl, som gjorde canada-
maskinerne svagere i anvendelsen, end godt var.®
Canada-maskinerne udviste mindre variationer, bl.a. afvig-
ende cylinderdiametre (381 mm pa nr. 1-8 og 15-16, 394 mm
pa de fynske nr. 9-14 samt 17-20), forskellig slaglaengde (508
mm pa nr. 1-8 0g 15-16, 553 mm pa de fynske nr. 9-14 og 17-20)
samt en svagt varierende drivhjulsdiameter (1524 mm pa nr. 1-4,
1539 mm pa nr. 5-20). Treekkraften blev som falge af disse an-
dringer forgget pa de fynske maskiner og de senere leverede
til Jylland, og lokomotiverne blev ogsa dyrere.3®
Canada-maskinerne blev leveret fra Birkenhead, der op-
rindelig var valgt bl.a. ud fra muligheden for let udskibning,
og sejlet delvis adskilt til Danmark, hvor de blev samlet hen-
holdsvis i Aarhus og for den fynske banes vedkommende i det
nye maskindepot i Nyborg. Peto, Brassey & Betts leverede de
bestilte lokomotiver rettidigt. | 1862 kom canada-maskiner-
ne med numrene 1-4 som de fgrste i drift pa Aarhus-Randers-
strekningen. Alle lokomotiver var nummereret fortlgbende.
Seks lokomotiver med numrene 9-14 betjente den fynske bane
i de fgrste ar. | alt naede Canada Works at levere 20 canada-
maskiner til de jysk-fynske baneriarene 1862-1868, hvorefter
supplering med nye lokomotiver af typen Litra B og H fra
Robert Stephenson & Co. i Newcastle begyndte fra 1868.



Stregtegning af den farste canada-maskine, som blev leveret til
abningen af den farste streekning mellem Aarhus og Randers [ 1862
(Steffen Dresler 2015).

Efter at lokomotiverne var leveret i Nyborg, var der hektisk
aktivitet i manederne fgr banens indvielse 7. september 1865.
Lokomoativerne blev leveret delvis adskilte og pakket med kul
for at stabilisere dem under transporten fra England. | mane-
derne fgr abningen kunne beboerne i Nyborg og langs det nu
brugbare banelegeme se canada-maskinerne nr. 9-14 under
prgvekersler med nogle af de nye vogne, som var kommet ind
via Odense Havn. Canada-maskinerne var dog ikke de fgrste
lokomotiver, som kgrte pa Fyn. Da de engelske entreprengrer
pabegyndte arbejdet pa banen, fragtede de i 1863 to lokomo-
tiver, som de havde benyttet i @strig, fra Wien og via kanalen
ind til Odense, hvor de blev opstillet pa kajen. De kunne ikke
komme videre ved egen kraft, for havnesporet var endnu ikke
feerdigt. Lokomotiverne ankom sidst i februar og stod pa
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havnen lige til august, da de ved egen kraft kunne kagre ad
havnesporet op til den stationsplads, hvor den nye banegard
i Odense kom til at ligge. Fgrste gang, fynboerne kunne se et
lokomotiv i bevaegelse, var den 10. august 1863. Fyens Avis
skrev den 11. august, at

"Det af os i Fredags omtalte Arbeidslocomotiv gjorde igaar
sin fgrste Fart paa den fynske Jernbane, idet det fgrtes ad
Banen fra Kanalen til Stationspladsen udenfor Kongensgade,
hvor det ankom k. 572 Efterm. Ikke faa af Byens Beboere havde
begivet sig ud til Stationspladsen for at iagttage dette her
paa Fyen aldrig fgrhen seete Skuespil.”

Derefter kunne de ses arbejde langs strekningen, bl.a. ved
kersel med store mangder ballast fra grusgrave i Langeskov
pa @stfyn og ved Vissenbjerg pa Vestfyn.?”

.;-L_‘_="‘!" -
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Samme lokomotiv som pd ovenstdende tegning, fotograferet i Aarhus i 1862 (Danmarks Jernbanemuseum).
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PERSON- OG GODSVOGNE TIL DEN FYNSKE STRAKNING
Det udlagges indimellem sadan, at det var forudsat i kontrak-
ten med den danske stat, at englaenderne skulle anlzegge en
fabrik til produktion af vogne og andet materiel til banerne
som en del af 1861-kontrakten.?® Sadan var kontrakten imid-
lertid ikke formuleret. Som vi har set ovenfor, anlagde Peto,
Brassey & Betts ikke en lokomotivfabrik i Danmark, men be-
nyttede den eksisterende kapacitet i Birkenhead og matte sa
sejle lokomativerne til Danmark. | kontrakten fremgar det af
§ 72, at driftsselskabet "vil have at anskaffe og vedligeholde
alt til Driften forngdent Materiel af Locomotiver, Vogne af en-
hver Art ... samt at drive Banerne og vedligeholde disse ..."
| den folgende paragraf blev opgaven specificeret til at om-
handle anskaffelsen samt at "vedligeholde til enhver Tid i
fuldkommen god Stand ... det hele Driftsmateriel.”>¥

Der var saledes ikke et direkte krav om en fabrik, men om
evnen og kapaciteten til at kunne vedligeholde. | praksis be-
t@d det naturligvis, at man ikke kunne ngjes med at betjene
sig af Canada Works og matte opfgre lokomotivvaerksteder i
Aarhus og Nyborg for at leve op til kontraktens krav. Oprinde-
lig var det forudsat i kontrakten, at lokomotivvaerkstedet pa
Fyn skulle opfares i Odense, men kontrakten rummede mu-
ligheden for alternativet Nyborg. De engelske entreprengrer
valgte pa det grundlag at etablere en vognfabrik i Randers og
dér at bygge alle vogne, der skulle befare de jysk-fynske straek-
ninger. Pa Fyn var det ngdvendigt at opfare et stort lokomo-
tivveerksted, fordi Fyn var et afgraenset driftsomrade. Da der
endnu ikke var overfarsel af vogne mellem landsdelene, skulle
der ligeledes leveres vogne specifikt til Fyn. Kontraktens § 76
specificerede, hvordan vedligeholdelsesvzerkstederne skulle
indrettes til at kunne tage bade lokomotiver og vogne:
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"De Hovedvarksteder, der anlegges i Aarhus og Odense
(eller Nyborg), forsynes med alle forngdne Maskiner, saasom
Dampmaskiner, Hjuldreiebanke med Planskiver, Havlebanke,
Boremaskiner, Dreierbanke af forskjellig Starrelse, Hjulpaa-
trekningsmaskiner, Rundhgvlemaskiner, Vaerktgi for Klejn-
smede, Grovsmede, Hjulmand, Sadelmagere og Kobber-
smede m.m. ... Veerkstederne i Odense (eller Nyborg) gives
en saadan Udstyring til de samme Arbeider for den fynske
Banes Vedkommende, som maatte ansees for ngdvendig.*?

Der skulle desuden enten i Odense eller Nyborg anlaegges
et mindre vaerksted til smede og hjulmand. Det var saledes
tydeligt, at det egentlige centralvaerksted blev anlagt i Aarhus,
mens det pa Fyn skulle tilpasses det mindre behov.

Mens den engelske lokomotivfabrik leverede traekkraften,
blev alt materiel til de jysk-fynske baner bygget pa en nyan-
lagt vognfabrik i Randers.*" Englaenderne havde allerede efter
indgaelse af den farste kontrakt i 1859 etableret sig i Randers
og erhvervede i 1861 omradet ved Hvide Mglle - et omrade
beliggende ned mod Gudenaen et par hundrede meter sydgst
for Randers Station, hvis hovedbygning fra 1862 stadig er be-
varet. Vognfabrikken Hvide Mglle blev Danmarks fgrste fabrik
for jernbanemateriel og fortsatte under skiftende ejerskab
og fra1890'erne pa en ny adresse, bedst kendt under navnet
Scandia. Fabrikkens indretning afspejlede vognteknologien pa
dette tidspunkt: Mens lokomotiver var fremstillet stort set
udelukkende af metal, var vogne langt overvejende udfart i trae.
Vognhjulene til den fgrste generation af materiel til de jysk-
fynske baner blev fremstillet pa Canada Works og sejlet til
Randers. Vognfabrikken blev pabegyndt i juli 1861 0g opfart i
en kombination af grundmur og bindingsvaerk med tegltag.
Der blev bygget et 24 meter langt og syv meter bredt smede-
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Et tog og canada-maskine nr. 10 med personale pd Nyborg Station
i 1865. Lokomotivet er endnu kun med vindfang og uden farerhus,

og skarstenen har endnu ikke faet de rad-hvide farver, som kom til
i 1867 (Danmarks Jernbanemuseum).

veerksted med seks esser. Bygningen var sammenbygget i den
ene gavl med et stort karetmagerverksted, 57 meter langt
0g 17,5 meter bredt. Her var 10 jernbanespor med forbindelse
til en skydebro - landets fgrste. Over for skydebroen blev op-
fgrt et malervaerksted, lige sa langt som skydebroen, men
knap sa dybt. Desuden blev der bygget et maskinvaerksted,
49 meter langt og 16 meter bredt, udstyret med en 25 hk
dampmaskine. Derudover var der flere mindre bygninger til
oplag m.m. Den 11. januar 1862 kunne en avis berette, at de
tre fgrste vogne var faerdige fra den nye vognfabrik, hvor alle
de fynske vogne til banens abning i 1865 blev bygget.

Der blev overvejende leveret helt nyt materiel til den fynske
bane, men enkelte vogne var oprindelig bygget til abningen
af Aarhus-Randers-banen i 1862 og var nyrenoverede, men om-
nummererede vogne fra den jyske banes abning. Men hvor-
for fik fynboerne til dels tre ar gamle vogne at kgre i? Forklar-
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Foto fra Hvide Malle kort efter anleeggelsen i 1862 med udendars
opmagasinering af ballastvogne og hjulset i forgrunden og fabrik-
ken i baggrunden. Bemeerk ogsd den store maengde tgmmer, som
er oplagt lige uden for bygningerne (Danmarks Jernbanemuseurm).

ingen skal findes i det forhold, at der ogsa pa dette omrade
skete en lgbende tilpasning og ikke mindst standardisering.
Selv om vognfabrikken pa Hvide Mglle blev anlagt i Danmark,
benyttede man stadig engelske mal, og vognene var grund-
lz2ggende engelske vogntyper. De engelske entreprengrer tog
simpelthen hjemlandets standarder med sig til en fabrik, be-
mandet med bade engelske og danske handvaerkere.*?

Der var tilsyneladende ikke tale om egentlig standardise-
ring fra dag ét, men det kom undervejs i processen - 1863, da
der allerede var leveret vogne til Aarhus-Randers-banens ab-
ning, arbejdede Holst med en ny standardstgrrelse pa alle per-
sonvognenes. | maj 1863 skrev Holst til direktionen for selska-
bet og gnskede at fastlegge personvognes hgjde til ensartede
6 fod og 3 tommer. "Efter at Overingenigren [J.F. Rowan] og
Overdriftsbestyreren [John Louth] havde haft leilighed til at
udveksle deres Anskuelser om dette Spgrgsmaal’, vedtog
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De mange vogne til den fynske bane blev sejlet ind gennem Odense
Fjord og via den smalle kanal helt ind til toldboden, hvor de blev
lgftet op pd kajen og via den nyanlagte havnebane trukket op til
stationsomradet. Samme vej kom engleendernes arbejdslokomativer
1863 - da var der blot ikke noget havnespor, og lokomotiverne stod
uvirksomme pd havnen i naesten et halvt dr, for de kom i arbejde
pd den fynske streekning (Odense Bys Museer,).
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man at anmode ministeriet om, at ... denne Hgjde blev ens for
alle Vogne [udhavet af forf]"*) | marts 1865 - et halvt ar fagr
abningen af Dronning Louises Jernbane - behandlede direktio-
nen gnsket om, at de "... fgrst byggede paa de jyske Baner
benyttede Vogne paa Grund af deres stgrre Dimension ville
vaere at overfgre til Fyen for at benytte der.” Det ville vare
ngdvendigt med en "fuldstzndig Istands=ttelse”. Udgifter-
ne hertil blev afholdt af banens reservefond, og arbejdet gik
straks i gang. Regningen for arbejdet blev sendt mindre end
en maned fgr banens abning, men alle vogne var nu klar.

| maj 1865 var de farste af de i alt 101 vogne, som skulle
betjene Fyn, klar til levering fra Hvide Mglle. Den samlede
pris lgb op i 187.000 rigsdaler. Det var endnu ikke muligt at
kgre dem til Lillebzlt og fragte dem over, for banen her var
ikke anlagt endnu, sa overflytning ad sgvejen var eneste mu-
lighed. | stedet for en transport via Randers Fjord valgte man
at treekke vognene ad den nye bane til Aarhus og fra Aahus
Havn at udskibe dem til Odense, hvor de kom ind i havnen pa
to store pramme, sarligt bygget til formalet af en badebygger
i Randers. De store flader havde mast og eget sejl og kunne i
princippet sejle som et sejlskib, men gjorde det aldrig, nar de
var lastede. Dampskibet trak den spektakulzre last gennem
den ganske smalle, lavvandede sgvej til Odense. De lange
pramme med hver 21 meter spor, udlagt pa dakket, bar de
usentimentale navne nr. 1 0g nr. 2 og var nok klodsede far-
tgjer, men langt mere effektive til at flytte jernbanemateriel
end datidens typiske sejlskibe. Nar vognene fra prammene
formentlig med hjzlp fra havnens vippekran var Ilgftet op pa
kajen, blev de via det nylagte havnespor med hest trukket op
til stationen. Selv om prammene blev trukket sindigt gennem
den inderste del af fjorden og kanalen, lykkedes det alligevel
at pasejle et skib i fjorden pa vej ind med en af lasterne.*¥

Da prammene havde leveret den samlede mangde vogne,
fyldte materiellet godt i landskabet ved Odense Banegard,
som fortsat var under feerdigggrelse. Her kunne man i efter-
sommeren 1865 se fglgende vogne pa baneterrenet, hvorfra
en del blev f@rt videre til Nyborg til prgvekgrsel med de nye
lokomotiver.
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A5-7 3 personvogne 1. og 2. klasse (Oprindelig bygget
til Aarhus-Randers som denne banes farste vogne
litra A1-A3)

B3-4 2 personvogne 2. klasse (Oprindelig bygget til
Aarhus-Randers som denne banes litra B 1-2)

C11-17 7 personvogne 3. klasse (Oprindelig bygget til
Aarhus-Randers som litra C1-7)

C18-19 2 personvogne 3. klasse (nye)

M3-6 4 personvogne 2. og 3. klasse med skruebremse (nye)

D5-6 2 postvogne (Oprindelig bygget til Aarhus-Randers
som litra D 1-2)

E6-9 4 bagagevogne med skruebremse (nye)

F 29-52 24 |ukkede godsvogne (nye)

G 41-70 30 abne, hgjsidede godsvogne (nye)

H13-21 9 lukkede godsvogne med skruebremser (nye)

J 24-33 10 abne godsvogne med drejeskammel (nye)

011-14 5 ballastvogne (nye)

Der er kun bevaret en enkelt vogn blandt alle de ovennavnte.
Det er den sakaldte Grgnholtvogn, fundet som sommerhus i
Grgnholt pa Nordsjzlland og i 2004 flyttet til Danmarks Jern-
banemuseum for at gennemga en omfattende restaurering
og delvis rekonstruktion. Grgnholtvognen blev oprindelig le-
veret til abningen af Aarhus-Randers-banen som C2 - én ud
af de fgrste seks vogne, fremstillet pa Hvide Mglle, men om-
litreret til C12 og renoveret til abningen af den fynske bane *?
Desuden er der bevaret en gennemrestaureret godsvogn (F 4),
bygget til abningen af Aarhus-Randers-banen i 1862.

Den tids vogne bestad af en vognkasse bygget i egetre
og med rundede sider - med betydelig lighed med den tids
hestetrukne diligencer. De tidlige vogne fremtradte i det ydre
og ved deres bemaling pa mange mader som kareter. Vogne-
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Grenholtvognen, oprindelig litra C2, bygget til abningen af
Aarhus-Randers, i vaerkstedet pa Danmarks Jernbanemuseum
i november 2015. Vognen nzrmer sig feerdiggerelse efter en
omfattende og gennemgribende restaurering - men under
vognens bekledning gemmer sig stadig vesentlige dele af
den oprindelige vogn. Ud- og indvendigt malerarbejde, her-
under ddring af baenkene, resterer stadig (Fl. Wedell fot.).

ne var beklaedt med valsede jernplader og malede. Affjedrin-
gen pa de to-akslede vogne med stive aksler var med blad-
fjedre, og kun en del af vognene var udstyret med primitive
skruebremser. Der var praktisk taget ingen af nutidens facili-
teter i vognene, der dog var udstyret meget forskelligt fra 1.
klasses dagligstuelignende indretning til 3. klasses harde tree-
baenke. Ved den fynske banes abning i 1865 var eneste opvar-
mningsmulighed lgse jernbeholdere med varmt vand, mens
man pa de jyske baner i en periode benyttede opvarmet sand.
Senere benyttedes primitiv opvarmning med t@rv og indfy-
ring fra siden af vognene, og fra 1880 blev den fgrste damp-
opvarmning taget i brug pa Sjzlland.

Oplysning fandt sted ved rapsolielamper, der blev placeret
fra vognenes tag. De blev senere benyttet til fyring med pe-
troleum. Ved banens abning var ingen vogne udstyret med
toiletter.® Personvogne blev gradvis leveret med toiletter
fra 0.1870 - til 1. og 2. klasse vel at marke.

De vogntyper, der var i anvendelse pa det jysk-fynske bane-
net pa det tidspunkt, var repraesenteret ved den fynske banes
abning, altsa kombinerede 1. og 2. klasses vogne, rene 2. klas-
ses vogne, kombinerede 2. og 3. klasses vogne og 3. klasses
vagne. Desuden benyttede den fynske bane postvogne, abne
og lukkede godsvogne samt bagagevogne.

Crgnholtvognens egetraesskelet var overvejende bevaret,
mens undervognen var vk, og bankene i fyrretre var lige-
ledes fjernet. Ved bistand fra en farvekonservator er det Ilyk-
kedes preecist at fastlegge farvesatningen pa den 3. klasses
abne kupévogn, der havde separat adgang til hvert af de fem
baenkeszt, som udgjorde én stor, aben kupé. Disse person-
vogne bar den typiske brun-rgde dodenkop-farve. Det er mu-
ligt, at (12 ved overflytningen til Fyn i 1865 blev opdelt med
skillerum og kom til at besta af helt adskilte kupéer.

Hidtil har kendskabet til den jysk-fynske banes fgrste ma-
teriel ikke varet meget detaljeret, men det i museets arkiv
nyligt genfundne portofolio fra 1863 (omtalt ovenfor) rum-
mer for hver enkelt litra-nummer ret omfattende beskri-
velser af konstruktion og udstyr. Specifikationerne for hvert
litra-nummer udggr (ud over beskrivelse af lokomotiverne):
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De oprindelige tegninger af litra C, tredjeklasses personvogne til den jysk-fynske bane, udformet med faste baenke og indgang til fem kupéer
kun adskilt af baenkeryggene. Senere blev der monteret egentlige rumdelere, formentlig ved renoveringen inden overflytning til den fynske bane

1865 (Danmarks Jernbanemuseum).

A (Composite Carriage A) 16 sider
B (Second Class Passenger Carriage B) 14 sider
C (Third Class Passenger Carriage C) 13 sider
M Ingen beskrivelse

D (Post Office Carriage D) 14 sider
E (Passenger Goods Van E) 12 sider
F (Open Horse Box F) 10 sider
G (Open Goods wagon G) 8 sider
H (Covered Goods Wagon H) 11 sider
J (Timber Wagon ) 8 sider
0 Ingen beskrivelse

Det bevarede materiale viser ogsa med al tydelighed, at der
selv for mindre kraevende teknologi som vogne var endog ret
omfattende beskrivelser og tilhgrende tegninger. Det var sa-
ledes ikke alene for lokomotiverne, som var langt mere kom-
plekse og krevende at anskaffe og drive, at specifikationer-
ne var til stede - i hgj grad ogsa for den mere enkle teknologi,
som person- og godsvogne reprasenterede. Ikke overrasken-

48

de ses det, at der er mere detaljerede beskrivelser for person-
vognene end for de mere enkle godsvogne.

Det er for vidtraekkende her nermere at ga ind i en beskri-
velse af hver enkelt vogn, men en lille smagsprave fra den
kombinerede 1. og 2. klasses vogn af type A kan give en for-
nemmelse af detaljeringsgraden. Den meget detaljerede 16-
siders beskrivelse opdeler vognen i en lang raekke elementer,
der hver for sig beskrives, bl.a. Trimmings: "The 2nd part Com-
partments to have the Roof and also down the sides covered
with good American waxcloth, the cushions, bucks and sides
to be stuffed with no less than 90 Ibs Waldhair, and 16 |bs of
best curled hair, these to be covered with ... suitable canvass
and again covered with the best Repo, and bound with sui-
table cord and fasting lace, to be finished with guild moul-
ding. The cushions to be made back and front alike...” - og sa
fremdeles.

Bznkeneien tredjeklasses vogn beskrives saledes: "Seat-
Rails and Seat. To be supported in the Centre by the Cross-
bars running through the partitions and at each end by a W.
I. Knee [Welded Iron] secured to the Doorpillars. The seats to
be hollowed and rounded off in [Irons], in place of being flat,
as shown on drawing.”
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Foto af to-akslet tredjeklasses personvogn (Litra C) klar til levering
fra fabrikken, 1872. Hvide Mglle skiftede bdade haender og navn flere
gange, inden den blev til den kendte vognfabrik Scandia (Danmarks
Jernbanemuseum).

Det fremgar af teksterne, at der ma have eksisteret en
lang rekke detailtegninger i sammenhzng med de pagzl-
dende beskrivelser - disse er ikke bevaret i sammenhang
med teksterne.

Efter banens abning den 7. september fik fynboerne lgjlig-
hed til at prgve de nye vogne og til at benytte den nye, hur-
tige transportvej, som reducerede rejsetiden over Fyn fra 8
timer med hestediligence til 2" time for det hurtigste rene
persontog. Den farste sgndag efter abningen rejste knap
4.000 mennesker med togene og skabte et voldsomt pres pa
billetsalgene pa stationerne, iszr i Odense. Det rullende ma-
teriel slog ikke til, og selv det bedre borgerskab matte tage til
takke med mere ydmyge forhold, bl.a. lgst opstillede baznke
i godsvognene.
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Leveringsfoto fra Hvide Malle fra ca. 1871 af en personvogn Litra A,
avs. en kombineret 1. og 2. klasses vogn, her med dbenstdende dgre.
Det giver mulighed for at fornemme forskelle mellem de to klasser,
bl.a. de mere luksugse seder pa 1. klasse (Danmarks Jernbanemuseurn).

Anskaffelsen af vogne og sammensatningen af togene
beroede pa et skan, som kun virkeligheden kunne vise rigtig-
heden af. Ved den jysk-fynske banes abning var kapacitets-
fordelingen 5,7 % pa 1. klasse, 22,7 % pa 2. klasse 0g 72,2 % pa
3. klasse. | farste rigtige driftsar 1866-67 var benyttelsen til-
svarende kun 0,6 % for 1. klasse, 14,4 % for 2. klasse, mens det
viste sig, at 3. klasse var langt den mest benyttede med 85%.%”

CANADA-MASKINERNE - ET FORNUFTIGT VALG?

DRIFT OG VEDLIGEHOLD FREM TIL UDRANGERING

De fgrste driftsar karte lokomotiverne ikke szrlig meget. Der
var ved banens abning tre daglige tog i hver retning. To tog var
blandede person- og godstog, mens det sidste var et rent per-

Lukket godsvogn litra F 178,
fotografiet opklaebet pad ark
fra fabrikken. Der er tale om
et leveringsfoto fra 1871, som
det fremgdr fra Randers Rail-
way Works (Hvide Malle) og
en "covered Goods Truck” til
"Danish Government’, altsd de
Jjysk-fynske baner efter statens
overtagelse. Disse fotos er
tidligere publiceret i andre
sammenhange, men aldrig
med de ark, de er klaebet op pa
(Danmarks Jernbanemuseurm).
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Udsnit af foto af Odense Station kort efter dbningen i 1865.
canada-maskine nr. 14 og personale ses her sammen med
tilskuere ved den nye perronhal bag stationen. Bemazerk byg-
ningsmaterialerne - der manglede stadig en del feerdiggarelse
af bygning og omgivelser (Danmarks Jernbanemuseurmn).

sontog, der altsa var den hurtigste made at krydse Fyn pa.
Persontog gjorde kun holdt ved stationer, mens de langsom-
mere, blandede tog ogsa gjorde holdt ved holdepladserne efter
en narmere plan. Togene krydsede altid hinanden i Odense.
Som det snart fremgik af aviserne, var der utilfredshed
med kgreplanen - ikke sa meget rejsetiden over Fyn, men
den manglende tilpasning med faerge- og togtrafikken mod
Kgbenhavn. Pa grund af spildtid ved postbaden i Nyborg og
darlig tilpasning med togafgangen fra Korsgr blev rejsetiden
ikke meget kortere end fgr den fynske banes abning, nar man
skulle til Kgbenhavn - rejsetiden var ca. 9 timer. | 1866 kgrte
togene derfor efter en ny, forbedret kgreplan, der muliggjorde
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en rejse fra Odense til hovedstaden pa ca. 7 timer og 20
minutter. De tre daglige toggange blev udvidet til fire, og den
fynske bane var nu gaet ind i en egentlig driftsfase, hvor ma-
teriellet skulle sta sin prave.

Det er via driftsberetningerne muligt at fglge de enkelte
lokomotivers skabne pa den fynske bane, men dette er
maske ikke meget sigende - en enkelt maskine kan variere
og have medf@dte fejl eller svagheder. | denne sammenhang
er det mere interessant at se pa det samlede driftsforlgb ud
fra den forventning, at de stort set ens maskiner i Jylland og
pa Fyn naeppe har afveget meget, og at vurderingen af deres
stabilitet bedst kan finde sted pa grundlag af det samlede
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Stregtegning af de oprindelige canada-maskiner efter
ombygning, dvs. med farerhus og det red-hvide band
pd skorstenen, altsd efter 1867 (Steffen Dresler 2015).
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driftsforlgb. Det kan konstateres, at der var vaesentlige af-
vigelser i driften blandt de leverede fynske lokomotiver, idet
iszer litra 11 og 12 i fgrste driftsar kerte mindre end det halve
af de bedst fungerende (litra 9 og 10), som tilbagelagde over
5.000 mil. | driftsaret 1867-68 gennemgik litra 9 da ogsa
"fuldstaendigt Eftersyn og Reparation, indsat en Luftbeholder
med 7 Rer, malet og lakeret..." og litra 10 gennemgik "Starre
Reparation, forskjellige Kedelrgr fornyede.” Det var hurtigt
efter anskaffelsen, men de narmere arsager til problemerne
med disse delvis fynsk samlede lokomativer fremgar ikke. Fra
1868 kagrte nu ni lokomotiver pa den fynske bane - lokomo-
tiverne fra Stephenson var ankommet.*® Med abningen af
den fgrste jernbanefaerge pa Lillbzlt i 1872 blev der forbin-
delse mellem landsdelene, og godsvogne kunne nu overfgres
mellem Fyn og Jylland. Fyn var ikke lengere et afgraenset
driftsomrade.

| de felgende ar arbejdede canada-maskinerne side om side
med de nye lokomotiver i differentierede roller. Brud pa stem-
pel, brud pa cylinder, brud pa en glider og et braek ved en fyr-
kasse - ar for ar var der forskellige reparationer, uden at der
var anledning til serlige bemaerkninger, eller at der opstod
bemarkelsesveerdigt kritiske situationer. Canada-maskinerne
fungerede, om end de nok narmere var talte end elskede
blandt datidens jernbanefolk, som betragtede den hastige
udvikling pa omradet og de nye, steerkere lokomotiver, der
kgrte i udlandet*

Efter 1868 blev den jysk-fynske bestand af lokomotiver og
vogne udvidet med andre enheder, og trafikken var stgt sti-
gende. Da statsbanerne omnummererede til bogstavbeteg-
nelse i 1879, blev canada-lokomotiverne tildelt litra A. | arene
1883-84 blev de udrangeret og havde dermed naet nasten
20 ars aktiv drift - slet ikke darligt pa dette tidspunkt. Den
canada-maskine, der var lzengst i drift, naede den hgje alder
af 24 ar. Alle lokomotiver blev hugget op, mens tendere fra
seks lokomotiver blev ombygget til broprgvevogne, dvs. be-
lastningspraver pa broer. 11912 blev disse udrangeret, og kort
efter var alle fysiske levn efter den farste generation af loko-
motiver pa den fynske bane vak.*®

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

KONKLUSION OG PERSPEKTIVER

I denne artikel er der set nermere pa anskaffelsen af drivkraft
og person- og godsvogne til den fynske bane. Det har ikke
vaeret muligt fuldstaendig at adskille denne historie fra histo-
rien om de samlede jysk-fynske baners anlzggelser, fordi det
i store traek var én og samme ting med hensyn til de foretagne
valg.

Artiklen har bl.a. peget pa, at der trods det faktum, at der
blev valgt én type lokomotiv med mindre variationer til alle
de jysk-fynske straekninger, faktisk var indledende planer om
at differentiere traekkraften ved at anskaffe tungere loko-
motiver til hovedstrekningerne og lettere lokomotiver til
tvarbanen mod Holstebro. Ligeledes er det pavist, at opfat-
telsen af, at anskaffelsen af materiel pa dette tidspunkt var
meget Igst og svagt defineret, ikke holder stik - derimod var
der meget omfattende beskrivelser af al materiel, helt ned til
3. klasses vogne og godsvogne.

Gennem de seneste ar har problemerne med at sette de
nye |C4-tog i drift givet anledning til omfattende medie-
omtale, og det er neppe helt forkert at sige, at mange dan-
skere undrer sig over, at det kan vaere sa vanskeligt at kgbe
et tog, der kan kgre. Der er mange flere nuancer i den sag,
end de fleste nok forestiller sig, men helt enkelt kan det ogsa
konstateres, at anskaffelser af teknologi pa det niveau aldrig
har vaeret let og enkel. DSB's maske bedste beslutning pa det
felt var anskaffelsen af MY-lokomotiverne i 1954 - det var
sardeles driftssikre lokomotiver, som for mange vedkommen-
de stadig eri drift. | dag overvejer DSB i fremtiden at kgbe dét,
man kan kalde hyldevarer - dvs. velafpragvet teknologi, der
kerer andre steder - og det var praecis, hvad den danske stat
gjorde ved anskaffelsen af traekkraft til de jysk-fynske baner
i1860'erne.

Pa mange mader var de anskaffede standard-lokomotiver
hverken vaerre eller bedre end de lokomotiver, der blev leveret
fra andre fabrikker pa samme tid. De blev kgbt fra en fabrik,
der om nogen havde erfaring med fremstilling af samme type
lokomotiv. Det var derefter den danske stats opgave via den
tekniske kontrollant at foretage sma tilpasninger til danske
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forhold - og det var her, forlgbet ikke blev ubetinget heldigt.
Trods den stgrre hedeflade, som de 20-tons lokomotiver fra
Canada Works havde, matte man dog hurtigt konstatere, at de
led under en relativt svag trakevne, som indimellem voldte
problemer - isrom vinteren. Pa Fyn gav den ringe traekkraft
ikke i samme grad problemer som mellem Fredericia og Hor-
sens, hvor der ofte var problemer med at traekke store tog,
og hvor der tit matte kgres med forspand. Det problem skyld-
tes efter alt at dgmme en for stor forsigtighed, der efter et
enkelt banalt uheld fgr banernes abning medfarte en ned-
saettelse af kedeltrykket og dermed ringere traekkraft.

DSB's lokomotivekspert Otto F.A. Busse jun. skrev senere
om canada-maskinerne, at "Det var gode og velkonstruerede
Lokomotiver for deres Tid og som de sidste med udvendige
Cylindre, som i det Tidsafsnit byggedes i England.”s” Busses
dom var saledes ikke hard, og den forholdsvis lange driftstid
pa ca. 20 arvar helt pa linje med tidens standard.
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33.1B0n2 vil sige et lokomotiv med (1) = en forlgberaksel direkte i rammen,
(B) = to koblede drivhjul, (0) = ingen efterlgberaksel, (n )= ingen overhe-
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én pa hver side af lokomotivet.
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THE FIRST ROLLING STOCK OF THE FUNEN LINE

When the Funen railway line opened, it was a separate ope-
rating area - separate from Jutland and Zealand. According to
the contract with the Danish government, the British-owned
operating company DJDS (the Danish Railway Operating Com-
pany) was to acquire rolling stock and operate the Jutland-
Funen railway lines. The rolling stock, consisting of locomotives
(engines) and coaches, that was acquired for the Jutland-Funen
lines was of the same type for both Jutland and Funen. The rol-
ling stock is well-known among railway history enthusiasts,
but so far less focus has been on the question of whether the
Danish state did in fact conclude a favourable contract with
the British, which meant that we got the best and most reli-
able rolling stock at the price.

By means of information obtained from new source mate-
rial, this article will examine the process of acquisition of the
rolling stock for the Funen railway, what rolling stock was ac-
quired and whether the choice made was sensible in the cir-
cumstances. In addition, the article will take a closer look at
the traditional explanation of the acquisition process of that
time: that, at the time, only general and vague descriptions
of the rolling stock were provided when orders were placed,
which meant that there was in fact no control of the detailed
process in relation to the supplier. Finally, the article exam-
ines the operation of the locomotives, in particular with a
view to assessing the acquisitions in a broader perspective.

The locomotives acquired were part of the contract with the
British civil engineering contractors Peto, Brassey and Betts.
The Danish state committed to a package solution, which
meant that the contractors would supply tractive power for
the Jutland-Funen railway from a factory belonging to one of
the members of the consortium. In 1854 Thomas Brassey had
opened the large locomotive and bridge factory Canada Works
in Birkenhead near Liverpool at the River Mersey. During the
first years, this very large and very modern factory supplied
locomotives for the contractors’ large construction project,
Grand Trunk Railroad in Canada. A number of locomotives



were supplied for this project, and slightly altered versions of
these locomotives were also delivered to a number of other
countries in the 1850-60s, among them Denmark. These loco-
motives were named Canada engines after the factory.

With minor alterations, a total of 20 Canada engines were
delivered for the Jutland-Funen lines. The locomotives for Funen
were slightly maore powerful, but basically the engines were
identical except for varying lengths of stroke and different
cylinder bores. These locomotives were the first locomotives
with two coupled axles in Denmark: the first Odin class for
Roskilde-Copenhagen (1847) and the subsequent Crampton
engines for the Korsgr line (1856) having rear single driving
wheels. However, Peto, Brassey and Betts had supplied Ca-
nada engines for the Schleswig line that was constructed by
the same British contractors as early as in 1854-58.

It turns out that the original plans included two different
types of locomatives (large for main lines and lighter for branch
lines) and in a much larger number than the 20 locomotives
that were delivered. The 20 locomotives were the factory’'s ty-
pical standard product, as it was easy to deliver this number
from Canada Works. The lower number appears to be a way of
saving money in order not to jeopardise the company'’s profit.

According to the legal basis from 1861 and a contract con-
cluded by the Danish state and the contractors on the rolling
stock in 1863 in London, an inspector appointed by the Danish
state was to approve the deliveries. This task was entrusted
to Danish army engineer Niels Henrik Holst, and he made alte-
rations of locomotives as well as coaches during the process.
The most important alteration was the requirement for a lar-
ger heating surface, which provided for more powerful loco-
motives. But the Danish inspector also made a bad decision
based on one single unfortunate incident, which resulted in a
reduction of the boiler pressure, thus making the locomo-
tives less powerful.

Recently recovered archive material from the Danish Rail-
way Museum's archives also shows that the agreements on
the acquisition of the rolling stock were not vague and gen-

eral as has often been presumed; instead very detailed con-
tracts were concluded, including very specific details for loco-
motives and coaches. For each type included in the delivery of
101 coaches for the Funen railway, there are comprehensive
descriptions of individual components, technical specifications,
fitting up and even the fabric used for upholstery in the com-
partments. Also the descriptions of the locomotives were
very detailed.

The coaches were delivered from the factory established
in Randers by the British contractors for building coaches for
the Jutland-Funen lines. It was easier for the British contrac-
tors to build the locomotives at their own factory in England
and then sail the locomotives to i.a. Funen and carry out the
final assembly there. On the other hand, it was presumably
easier, and not too technically demanding, to establish the
coach factory Hvide Mglle in Denmark. The coaches were made
of wood and the most important iron components were ship-
ped over from England.

Was the rolling stock for the Jutland-Funen lines the right
choice, especially the locomotives? The performance of the
individual vehicle varied, but overall the Canada engines per-
formed satisfactorily until they were scrapped approx. 20 years
later. At that time, new tractive power had long since been
acquired for the Jutland-Funen lines from Robert Stephenson
& Co., this time a larger number of types differentiated ac-
cording to their use. The conclusion is that even though there
were ather suppliers of almost identical locomotives in the
1860s, the type selected was more or less the standard type
of that time and the chosen supplier was a factory with exten-
sive experience with building precisely this type of locomo-
tive. The fact that Denmark ended up with locomotives having
slightly inferior tractive power was predominantly a result of
Danish decisions. Basically, the Canada engines were a sensi-
ble and conservative choice which provided Denmark with
thoroughly tested technology - a sensible decision for a small
country without any experience of its own with building rail-
ways and rolling stock.
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