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Forord

Velkommen til den nye udgave af Jernbanehistorie. Tidsskrif-
tet har haft samme format siden 2013 og redaktionen har fun-
det, at det er tid til et ansigtsleft. Konceptet er uforandret med
fagfellebedomte og andre faglige artikler samt anmeldelser
af udvalgte udgivelser. Forandringerne er for det forste, som
det fremgar, af grafisk karakter. Vi har valgt en ny og bedre,
laesbar skrifttype. Omslaget har vi valgt at give en mere ’bog”-
agtig karakter med hard ryg. Forsidens udseende er ogsé &n-
dret, sa den i hejere grad signalerer indholdet af artiklerne.
Indholdsmaessigt er der ogsa @ndringer. Redaktionen vil frem-
over i hgjere grad lade en tematisk tilgang styre udvalget af
artikler i de enkelte argange.

I naervaerende udgave er mennesket saledes i centrum — de
ansatte og de rejsende. Faelles for artiklerne er kamp og kon-
flikt. Kampen for ligestilling og for at fa nattog tilbage — og
konflikten i forbindelse med rejsen. Den forste barende ar-
tikel ser saledes pa kvinders muligheder for at fa ansettel-
se ved jernbanerne over tid. Jernbanen har hele tiden varet
mandsdomineret og er det fortsat, nar det drejer sig om drift
og vedligehold af maskiner, mens kvinderne tidligt gjorde
sig geeldende i1 kontor- og salgsstillinger. Et mere uformelt
arbejde, f.eks. rengering, skjuler sig dog i kildematerialet,
da det var udfort af mere lost tilknyttet arbejdskraft. Andelen
af kvinder er vokset over tid — ogsa pé ledelsesgangene —
ikke mindst pa grund af pionerkvinders kamp for anerken-
delse. Alt dette diskuteres i artiklen ”Kvinder pa skinner”.

Rejsen med toget kan bade give en oplevelse af noget kon-
fliktfyldt, noget, der er forbundet med vanskeligheder, og som
genererer utilfredshed og méske ubehag for bade rejsende og
ansatte. Pa den andens side kan togrejsen med et tilpas niveau
af komfort veere en behagelig og efterstraebt transportform.

Konflikten og klagerne er emnet for den naste artikel, ’Proj-
sertyper af hans slags frabedes”, der tager udgangspunkt i de
klageprotokoller, der historisk har veeret kundens mulighed
for at videregive sin utilfredshed med jernbaneselskaberne.
Klageprotokollerne er fremragende kilder til de forskellige
konflikttyper, men bringer os ogsa taet pa den konkrete rejse-
situation igennem tiden.

Komforten og muligheden for at rejse langt med tog er emnet
for de sidste to artikler, der ser pa nattoget. Forst gives et rids
over omfanget historisk set i Danmark, for der i sidste artikel
beskrives fordele og muligheder for moderne nattogsrejser
i ”Nattog — en nedvendighed for at kere langt med tog”.

I anmeldersektionen behandles bager om DSB-design, reno-
veringen af @stbanen og jernbanernes verdenshistorie.

Jernbanehistorie har fortsat en bred tilgang til det samfunds-
meessigt vigtige emne: jernbanen og dens historie. Vi bringer
gerne artikler med vidt forskelligt fagligt udgangspunkt, sa
laenge rejsen og jernbanen er omdrejningspunkt. Jernbane-
historie favner bade den politiske, sociale, teknologiske, eko-
nomiske, kulturelle og miljemassige historie, og vi opfatter
ikke kun emnefeltet som fortid men i hej grad ogsa nutid og
fremtid.

Redaktionen vil som altid gerne opfordre forskere og forfat-
tere af jernbanerelaterede emner til at indsende forslag og
idéer til artikler i form af korte beskrivelser (abstracts). Vi
onsker at Jernbanehistorie skal vere det forende forum for
jernbanehistorisk forskning i dets mange afskygninger, sa
hjlp os ved at skrive artikler.

Redaktaren
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Kvindelige arbejdere under rengoring
af 3. kl. kupévogn, 1932/1933
(foto: ukendt, DJM)




Kvindelig lokoforer, 2004. I 1982 fik Danmark sin forste togbetjent, aret efier den forste togforer og forst i 1984 den forste lokomotivforer.
De korende afdelinger er fortsat et af de steder i jernbaneverdenen, hvor kvinder fylder mindst(foto: René Strandbygard, DJM)

Kvinder pa skinner

Jernbane og ligestilling

Af Steen Ousager

Resumé

Denne undersagelse af kvinders rolle i den danske jern-
banesektor fra slutningen af 1800-tallet til i dag viser,
hvordan ligestilling er blevet til gennem en langsom og
konfliktfyldt udvikling. Jernbanen var oprindeligt en klart
mandsdomineret institution, hvor kvinder kun i begreenset
omfang fik adgang til faste stillinger fra 1870 erne. De
forste kvinder blev primcert ansat i administrative funk-
tioner som skrivere, telegrafister og kontorassistenter, og
pd privatbanerne som ekspeditricer og ledvogtere, typisk
uden samme rettigheder som mandlige ansatte. Kvinder-
ne befandt sig nederst i hierarkiet, havde begreensede
karrieremuligheder og modtog lavere lon end meend for
tilsvarende arbejde. Samtidig var de udelukket fra cen-
trale omrader som togdrifi, sikkerhedstjeneste og ledelse.
Modstanden mod kvinder var bdde strukturel og kulturel.
Den kom til udtryk i lovgivning, uddannelsessystemer og
anseettelsesregler, men ogsd i samtidens forestillinger om

kon. Kvinder blev ofte anset for fysisk svagere, mindre
autoritative og mindre egnede til ansvar. Pa trods af dette
opstod der interne kampe for ligestilling, anfort af kvin-
delige ansatte som Nico Kornerup, Anna Westergaard og
Xenia Jernbo. Seerligt Jernbos kamp for adgang til prak-
tisk jernbanetjeneste og lederansvar illustrerer de bar-
rierer og den modstand kvinder modte. Forst fra midten
af det 20. arhundrede og iscer fra 1970 erne endrede ud-
viklingen karakter. I takt med samfundets bredere lige-
stillingsprocesser fik kvinder gradvist adgang til flere
funktioner, herunder tekniske, korende og ledende stillin-
ger. [ dag er kvindeandelen steget markant, scerligt i admi-
nistration og ledelse, men jernbanens operative omrader
er fortsat preeget af en skeev konsfordeling. Artiklen kon-
kluderer, at jernbanens historie afspejler bredere sam-
Sfundsstrukturer: Ligestilling er ikke opstdet af sig selv, men
er resultatet af vedvarende pres, politiske cendringer og
individuelle pionerers indsats.



a vej mod ligestilling?

Fra 1960’erne begyndte kvinder for alvor at sege ud pa

arbejdsmarkedet. I kvindeéret 1975 nedsattes da ogsa

et ligestillingsrad, der skulle gore op med de traditio-
nelle forestillinger om maend og kvinder og iser at fa kvinder
ind pa de sékaldte mandefag.! En betydelig del af marts-
nummeret af DSB-bladet var da ogsé helliget ligestilling og
droftelse af de hindringer, der ved DSB stod i vejen for dette.
I bladets leder hed det, godt nok forsigtigt i spergsmalsform,
om det ville vaere bedre for begge parter, hvis der blev skabt
ikke blot en formel, men ogsa reel ligestilling.?

Tre ér senere sogte DSB imidlertid om undtagelse fra den nye
ligestillingslov, der blandt andet beted, at man ikke matte an-
sege om specifikt mandligt eller kvindeligt personale. DSB
onskede ikke mandlige togstewardesser, og det forudsatte der-
for en dispensation.’ Neaesten samtidigt var der i pressen en
historie fremme om en kvinde, der netop havde segt ind som
lokomotivferer, men blev afvist som falge af sit ken, selv om
hun angiveligt havde de fornedne faglige kvalifikationer.*

I det hele taget kom ligestillingen ikke af sig selv, og i 1988
fik DSB derfor sin ferste ligestillingskonsulent, der endda
som noget ret useedvanligt fik chefbefojelser. Konsulenten,
Anette Sommer Wolther (f. 1944), havde til opgave “at scette
de kolbatter i sving, der pd alle traditionelle mandearbejds-
pladser skal til, for ligestillingen er hverdag. > Der skulle
simpelthen flere kvinder ind i DSB, hvor kun 14 % af de
nasten 22.000 ansatte var kvinder. Fem &r senere konstate-
rede DSB-magasinet Ud & Se samtidig, at kvinder godt nok
udgjorde 74 % af kontorpersonalet og 38 % af akademikerne,
men 1 grupper som lokomotivferere, handvarkere og sefarts-
personale var det under 1 %.°

Fra artusindskiftet har et kensligestillet samfund veeret offi-
ciel politik i Danmark,” men allerede i 1990’erne var det for
alvor begyndt at ga steerkt med at haeve andelen af kvinder
ved jernbanen. Det skal dog med, at det spillede ind, at DSB
op mod artusindskiftet helt @ndrede karakter: Mange mands-
dominerede afdelinger og tjenester blev udskilt. I det nye DSB,
der fra 1997 kun var et operaterselskab for persontrafik, var
den samlede andel af kvindelige ansatte i 2010 derfor naet
op pa ca. 30 %.8

12026 bestar den udpegede del af bestyrelsen af fire kvinder
ud af seks. De tre medarbejdervalgte er sa til gengeeld alle
mand. Direktionen menstrer tre ud af syv. Kvindeandelen pa
ovrige ledelsesposter end direktionen er kommet helt op pa
39 % fra 7-8% 1 1993. Men ud af det samlede antal arsveerk,
godt 6.200, var andelen af kvinder i 2024 med 28 % lidt
under 2010.°

Banedanmark, der indtil 1997 var en afdeling i DSB, angiver
i en publikation om diversitet m.v. fra 2024, at andelen af
kvinder er steget fra 24 % 12010 til 36 % i 2023 — og altsa

markant anderledes end i DSB. Mange af de udferende op-
gaver ved anlaeg og vedligehold, som afdelingen i DSB’s tid
stod for, er da ogsa lagt ud til underleveranderer. Bade DSB og
Banedanmark har fortsat et mal om en mere balanceret keons-
fordeling og helt konkret et anske om minimum 40 % kvinde-
lige ledere pa alle ledelsesniveauer i 2030. Hermed er de to
statslige selskaber ikke helt i mal, heller ikke i egen optik.'

Situationen pa lokalbanerne landet over er noget forskellig.
Det naststorste selskab, Lokaltog med 564 fuldtidsansatte,
som omfatter lokalbanerne est for Storebelt, har i henhold
til den seneste arsrapportering ingen specifik politik. Men det
konstateres, at der er en ligelig fordeling i bestyrelse og den
overste ledelse — selv om den syv mand store ledelse kun har
to kvinder.!! Selskabet har dog selv, senest i en pressemed-
delelse fra 2024, konstateret, at antallet af kvindelige loko-

motivferere “er meget begreenset”.'?

Midtjyske Jernbaner, der med hovedkontor i Lemvig har en
raekke opgaver pa nogle af de vestjyske streekninger, har én
kvinde i den ni mand store bestyrelse og en kvindelig direk-
tor. Der foreligger ikke oplysninger om evt. diversitets- eller
ligestillingspolitikker. Det sidste er heller ikke tilfeeldet i
Nordjyske Jernbaner, hvor dog bestyrelsesformanden er
kvinde. Det galder ogsd en ud af tre medarbejdervalgte
bestyrelsesmedlemmer.

Aktuelt er det sterste selskab i lokalbanedriften vest for Store-
bealt Go Collective, tidl. Arriva. Go Collective har i de sidste
driftsér staet for kerslen pa ca. 25 % af det danske banenet
iJylland samt Svendborgbanen. I ledelsen er 60/40 % malet
néaet. Sammensatningen i medarbejderskaren kendes ikke,
og der er heller ikke offentliggjort ligestillingsmal her. For de

Banekolonne sammensat af kvinder pa Alsener Kreisbahnen,
1914-1918. Pa de sdkaldte kredsbaner i Nordslesvig var der under
1. Verdenskrig indsat kvinder ved anleg og banevedligehold. Der
er ikke kendskab til noget lignende nord for Konged-greensen til
1920, og det blev heller ikke genoptaget efter Genforeningen i
1920, hvor kredsbanerne blev til amtsbaner (foto. ukendt, DJM).



ganske mange godstogsoperaterer kniber det ogsé med infor-
mationer pa dette omrader. Et enkelt selskab skiller sig dog
ud. Det er det statsejede, svenske Green Cargo, der i sin mar-
kedsfering laegger stor vaegt pa at fremsta som en arbejds-
plads med mange kvinder og en politik om at gge kvinders
andel. Men i den senest publicerede arsrapport fra 2024 var
kvindernes andel af personalestyrken pa 22 % og kun lidt
hejere pa ledelsesniveau.'

Et samlet udtryk for kenssammenszatningen i operaterselska-
bernes kerselsafdelinger kan man delvist fa, nir man ser pa
medlemssammensatningen i Dansk Jernbaneforbund. DJF
reprasenterer som fagforening personalegrupper som loko-
motiv-, tog- og letbaneforere, tog- og stationsbetjente, metro-
stewards samt bane- og elektropersonale. Forbundet har p.t.
ca. 5.000 medlemmer, hvoraf kun de 15 % er kvinder. Det
ligger derfor ligefor — fortsat — at karakterisere i hvert fald
jernbanens udferende afdelinger som en klar mandearbejds-
plads med en hejere grad af ligestilling som en udfordrende
fremtidsopgave.

Problemstilling, litteratur og kilder
Men hvad var udgangspunktet? Hvornér begyndte kvinderne
deres indtog pa jernbanen, og hvor mange var der tale om og

L

med hvilke funktioner? Og endelig: hvordan var modtagel-
sen af kvinder pa en mandearbejdsplads, der var vokset ud af
militeeret, konkret i de administrative ansettelses- og fast-
holdelsesprocesser. Og hvordan i forhold til kollegerne, bade
nar det gjaldt ligestilling og ligevaerd?

Der er ikke meget, der er skrevet om denne del af jernbane-
historien.!'* Lidt mere har der veeret tale om, nér det gjaldt til
dels, men ikke helt sammenlignelige forhold i de ovrige
danske etater som post-, telegraf-, telefon- og toldvasen.
Maske karakteristisk, var der 1 Kvindehistorisk Leksikon fra
2000-2001 kun to opslag med jernbaneansatte kvinder.'
Ogsa internationalt er det gjensynligt et felt, der ikke har
veret serligt i fokus, selv om emnet trods alt har veret
berort bl.a. i museumsudstillinger.'®

Ser man mere bredt pa kvinde- og kensforskningen, har
fokus i vidt omfang rettet sig mod de generelle strukturer i
det offentlige rum i samfundet, det private i hjemmene og
selvfolgelig ogsa arbejdsmarkedet. Centrale spergsmal har
veret og er, hvilke graenser der er blevet sat for kvinders liv
og udfoldelse, og den kulturhistoriske proces, hvori den mo-
derne kvindelighed er blevet formet, skabt og konstrueret.!’
Hvorfor var der sé fa og i mange tilfelde ingen kvinder i en
lang raekke funktioner pa arbejdsmarkedet helt frem til

) o

Togrevisorer fra DSB S-Tog, 2001. Kvinder havde veeret en del af personalestyrken fra de tidligste baner. Det var imidlertid forst fra 1980 erne,

at kvinder i storre antal kom til banerne ved andet end kontorarbejdet (foto: Peter Thornvig, DJM).
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1960’erne? Hvad var argumenterne og menstrene i virkemid-
lerne mod kvinderne dels i forhold til en retslig ligestilling
dels til en (manglende) anerkendelse af kennenes ligeverd
i det hele taget.'® Jernbanen har imidlertid ikke veeret brugt
som studieomrade.

Et primert formal for denne artikel har derfor veret at give
et forste overblik ved at fastlaegge antal, funktioner, karrierer
og placeringer i jernbanchierarkiet med udblik til eksem-
pler pa den modstand, kvinderne kunne opleve bade mere
personligt og systemisk. Undersegelsen omfatter primeert de
statslige baner. Men de sékaldte privatbaner, altsa lokalbaner,
hvor aktionarerne eller ejerkredsen typisk var kommuner
og stat i fellesskab, er i mere begraenset omfang ogsa ind-
draget.

Det foreliggende omfatter for statsbanernes vedkommende
ansatte i “embeder” med kongelig udnavnelse som chefer
samt “bestillingsmend”, dvs. fast ansatte i underordnede
stillinger uden kongelig udnavnelse, men bl.a. med pen-
sionsret. Det galder ogsa de overenskomstansatte, der fra
1960’erne begyndte at overtage funktionerne fra disse an-
satte, der efterhanden i forlebet benavntes tjenestemeend.
For privatbanernes vedkommende er de stillingskategorier,
der ved statsbanerne forudsatte tjenestemandsansettelse,
ogsé inddraget.

Det har derimod ikke varet muligt at medtage det sakaldte
ekstrapersonale, der typisk var honorar-, time- og ugelon-
net, og som der heller ikke findes personaleakter efter. Efter
andre kilder at domme var der ellers en del kvinder i denne
gruppe. De var bl.a. beskaftiget ved rengering pa stationer,
i administrationslokaler og tog — helt parallelt til det private
arbejdsmarked. Heller ikke kvinder, der har varet beskaef-
tigede som folge af deres &gteskab med banearbejdere som
ledvogtere eller med billetsalg m.v., har med enkelte und-
tagelser kunnet inddrages, selv om deres antal formentlig
naede mange hundreder allerede i 1800-tallet.* Ved abnin-
gen af den private lolland-falsterske jernbane i 1874 var der
saledes tilknyttet hele 55 ledvogtersker, og i en fortegnelse
fra 1886 er omtalt 57 ledvogterske i det sjeellandske distrikt.
Heraf var dog langt sterstedelen netop gift med en ledvog-
ter eller baneformand, og andre igen var enker efter ledvog-
tere.!

Der var séledes tale om sarlige ansettelsesforhold knyttet
til en mandlig ansat, typisk pa honorarbasis og pa helt andre
og ringere vilkar end de fastansatte, de senere tjenestemeend,*
faktisk i et segment, der bedst kan sammenstilles med arbe;j-
derklassse. Som historikeren og kensforskeren Birgitte Pos-
sing beskriver det i sin bog om Argumenter mod Kvinder:

“Det var ikke de voksne madammer fra det arbejdende
folk, vaskekoner, tjenestepiger [...] man talte om. De
havde altid arbejdet og kunne ikke undveeres.

Chokoladescelgerske Camilla Larsen, Strib Station s.m. avisscelger:
Camilla Larsen blev kendt over det danske land for sin virksomhed
ved Strib-Fredericiaoverfarten i flere dartier i forste del af 1900-tallet.
Men talte ikke med i statistikken over kvindelige ansatte. Hun var
selvstendig (Foto: ukendt, u.a., DJM)

Som kvinder med sadanne traditionelle kvindejobs, hvortil
tydeligvis mange af de kvindelige ledvogtere m.fl. ogsa hen-
regnedes, var det heller ikke ved jernbanen noget, der blev
droftet og/eller registreret, som tilfaeldet var med mandejobs.

Det gjaldt ogsé de kvinder, der var tilknyttet som stations-
bestyrere og betegnet som “Koner” eller ”Bestyrersker” pa
nogle fa statsbanestationer eller som “ekspeditricer” pa en
raekke privatbaner. Men i hvert fald ekspeditricerne er dog
modsat de fleste ledvogtersker og det evrige lostansatte
kvindelige hjelpepersonale navnt med navn i oversigterne
over privatbanernes ansatte og har derfor kunnet inddrages.

Kilder

Kilderne er forst og fremmest de personalefortegnelser, der
blev udgivet fra 1870’erne og frem, i begyndelsen og for
privatbanerne med svingende udgivelsesfrekvens. De er
suppleret med oplysninger i Statsbanernes lgbende udsendte
Personalia og med undersegelser i Personalejournaler og
stamboger fra Det Sjellandske Jernbaneselskab og DSB,
begyndende med de jysk-fynske statsbaner. Ogsa de trykte
Ordre-samlinger fra Statsbanerne og visse personaleakter
samt enkelte relevante sager fra Ministeriet for Offentlige
Arbejder har veeret benyttet. Det samme gaelder pressen og
visse uge- og fagblade.*

n
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Ind- og udvendig vask af personvogn, 1955. Fra slutningen

af 1800-tallet blev der i ligestillingens tjeneste fokus pd at fd
kvinder ansat i det, der senere blev til tjenestemandsstillinger,

i det offentlige. Der var dog allerede mange ansat i lose stillinger
bl.a. ved rengoring, dog uden nogen neevneveerdig opmeerksomhed.
Sadan fortsatte det (foto: ukendt, Kobenhavns Foto-Service, DJM).

Modstand mod kvinder

Var der gjensynligt ingen problemer i at betale kvinder for
visse rengeringsopgaver eller, hvis de var gift med en jern-
banetjenestemand, for bistand til denne f.eks. ved ledbevogt-
ning, sa var der fra begyndelsen en rakke forhindringer for
andre ansattelser. Det skyldtes dels generel lovgivning, dels
en kulturel og strukturelt betinget modstand mod kvinder pa
arbejdsmarkedet. I statutterne fra 1843 for jernbanen Altona-
Kiel, hed det saledes, at kvinder godt matte fa lov at kebe
aktier i selskabet, men de matte kun stemme pé generalfor-
samlingen med fuldmagt fra en mand.”

En vasentlig drivkraft bag etableringen af Dansk Kvinde-
samfund i 1871 var da ogsa netop at abne op for adgangen
til arbejdsmarkedet.?® Der var nok at kempe imod: med en
anordning af 25. januar 1875 blev det saledes bestemt, at kvin-
der nu kunne fa lov at tage studentereksamen og optages pa
universitetet. Men det blev samtidig fastslaet, at det ikke gav
adkomst til de mere overordnede stillinger i staten, de sa-
kaldte embeder. En af dem var Nico Kornerup (f. 1863), der
kom pa universitetet i 1886 som en i pionerholdet af kvinde-
lige akademikere med de forste studentereksaminer. Hun tog
filosofikum og kunne kalde sig cand.phil., men matte efter
godt tre dr opgive pa grund af manglende ekonomisk stette.”’
Til gengaeld blev hun en af de ferste kvindelige ansatte i cen-
traladministrationen, nemlig i Statistisk Bureau, men kun
som ekstraskriver, altsd som lost ansat. Efter et ar segte hun
i 1892 ind og blev elev ved Statsbanerne.
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Embede og bestillinger

Samtidig var det offentlige Danmark og ikke mindst Rigs-
dagen begyndt at interessere sig mere bredt for kvinder som
arbejdskraft i statsadministrationen. 1 1895 blev det f.eks.
fastslaet med lovgivning, at kvinder og mend skulle have
lige adgang til “Bestillinger”, men altsa ikke "Embeder” i
Statistisk Bureau, det nuvarende Danmarks Statistik. Det
ville folketingsmedlemmerne Ingvard Jensen (f. 1842) og
Svend Hegsbro (f. 1865) have &ndret i 1903. Bl.a. som med-
lem af Dansk Kvindesamfunds styrelse frem til ar 1900 havde
Heogsbro konstateret, at der fortsat var mange steder, hvor der
ikke var lige adgang for kvinder.

Der var da ogsé med styrelsesloven for Statsbanerne af 1903
indfert en formalisering af forskelsbehandlingen ud fra bade
en arbejdsevnevurdering og et mere generelt syn pa mand
og kvinders rolle i samfundet. P& den ene side var det altsa
nu formelt accepteret at ansatte kvinder som "Bestillings-
meend.” Pa den anden side skete det ved at oprette en serlig
og lavere lonklasse for kvindelige assistenter grundlaeggen-
de ud fra den antagelse, at kvinder ikke kunne det samme
som mend. Det var Jensen og Hagsbro ogsa uenige i, og
derfor forsegte de i januar 1904 at eendre lovgivningen om
Statistisk Bureau ved at tilfeje ordene “"Embeder og” foran
ordet "Bestillinger” i den geeldende lovs § 3.2 Efter lovfor-
slagets foreleeggelse i Folketinget og inden behandlingen i
Landstinget var det spergsmal imidlertid ogsa blevet rejst,
om det ikke skulle gores generelt for hele statsadministra-
tionen.

Sagen om Statistisk Bureau var derfor ogsé en principiel
provesag i ligestillingens tjeneste. Men i Landstinget havde
man gjensynligt fundet, at det herved kunne &bne en alt for
stor ladeport af muligheder for kvinder. Derfor blev Finans-
ministeren bedt om at undersege mulighederne for, at kvin-
der kunne sege og blive ansat i statslige embeder og stillin-
ger i det hele taget — underforstaet: hvorfor de ikke skulle
kunne.? Det blev finansministerens lod at indsamle oplys-
ninger om synspunkterne i de forskellige etater og pa uni-
versitetet.

Det hed i redegerelsen, at det var et problem, at der var sa
fa praktiske erfaringer med spergsmalet. Derfor matte man
indskranke sig til at konstatere, at

... der selvfolgelig er en Del Embeder, saaledes
navnlig de militcere Embeder, som ifolge deres Natur
ikke egne sig for Kvinder, samt at der under forskel-
lige civile Etater, som for Eksempel Toldetaten, Post-
etaten og Statsbaneveesenet, ligeledes er Embeder, der
ikke egne sig for Kvinder, fordi de ved at stille Krav om
Arbejde baade ved Dag og Nat og i al slags Vejr under
aaben Himmel forudscette et saadant Maal af legem-
lige Kreefter og Evne til at udholde Strabadser, som
Kvinder i Almindelighed ikke ere i Besiddelse af.”*



I svaret, hvor betegnelsen "Embede” tydeligvis var gaet lidt
i oplesning, blev det imidlertid ogsa konkluderet, at der med
visse undtagelser ikke kunne ses de store problemer. En vis
ligestilling i ansattelsesvilkar og len burde derfor gennem-
fores.’! Konklusionen var vel ikke den forventede, og Lands-
tinget fandt derfor meget belejligt, at der ikke var tilstraek-
kelig tid til at behandle det udvidede spergsmal, hverken i
forste eller anden omgang.

Sagen om en generel lige adgang til statslige stillinger blev
derfor henlagt og var dermed effektivt bremset. Hermed kunne
det oprindelige lille forslag om en lovaendring vedr. Statistisk
Bureau vedtages i begge ting. Nu kunne kvinder godt nok sege
“Embede” og dermed ledende stillinger i Statistisk Bureau,
men altsa ikke nedvendigvis i resten af centraladministra-
tionen og ved etaterne. Her var kun de underordnede stillin-
ger en mulighed og altsa ikke engang dem alle.*

Fokus pa jernbanekvinderne?

Men udviklingen var i gang, og presset var stigende ogsa i
forhold til de underordnede stillinger. En artikelraekke i 1907
i Dansk Kvindesamfunds blad, Kvinden og Samfundet, under
overskriften Arbejdskaar for Kvinder i Samarbejde med Mcend,
opgjorde for forste gang, negternt og faktuelt, men som op-
laeg til noget storre, hvordan det stod til med kvinders an-
seettelse rundt om i staten.

Ifolge artiklen var der pa dette tidspunkt fast ansat omkring

150 kvinder ved statsbanerne. Men dertil kom det ret store
merketal i form af ansatte ved rengering, ledbevogtning og
andre opgaver — eller i det som i artiklen blev betegnet som
“Underklasserne”.* Der var heller ikke lige lon for samme
arbejde, og artiklen pegede da ogsa péa den forskelsbehand-
ling, der var blevet indfert med statsbaneloven af 1903. Ifolge
artikelserien og dens grundige forfatter, Louise Neergaard,
var jernbanen i dette spergsmal den mest konservative af de
store statslige etater i tiden. Mange kvindelige assistenter
var pa vej i Postvasenet, og ved Telegrafvaesenet var nasten
halvdelen af telegrafisterne nu kvinder.*

Det afspejlede sig i nogen grad igen ved etatslenningsloven
af 1908, der var under forberedelse pa samme tid. Med den
ny lov blev grundlennen godt nok ens for mandlige og kvinde-
lige assistenter, men alderstilleeggene begrundet i forserger-
rollen var sterre til maendene. Ligelon kom tilsyneladende
forst ved den store tjenestemandslov i 1919, men helt reelt
var det heller ikke her: mand fik saledes fortsat serlige
tilleg begrundet i forsergerstatus. Og forst i 1921 gennem-
fortes lovgivningen om lige adgang for mand og kvinder til
tjenestemandsstillinger — med prastegerningen og funktio-
nen som officer i den danske forsvarsmagt som undtagelse.*

Rejste man med tog gennem landet pa dette tidspunkt og
ogsé de kommende artier, kunne man da heller ikke andet
end at fa det indtryk, at jernbanedriften blev bestyret og kun
kunne bestyres og udferes af mend.

Personale pa Skjern station, ca. 1909. Blandt portorer og assistenter ses som nr. 2 fra venstre stationsforstanderens frue, som dog ikke havde
Jjernbaneopgaver. Som nr. 4 og 3 fra hajre ses Marie?, der var ansat i restaurationen og garderobepasser Johanne Hermansen, enke efter

en banearbejder, begge ansat ved den udliciterede banegdrdsrestauration. Der VAR kvinder ved jernbanen, men de tre fotograferede havde
ingen anscettelse ved statsbanerne (foto: Ida Frelin, DJM).




Agnes Jensen, gift Brammer. Fru
Brammer indledte sin jernbane-
karriere i 1874 som 27-arig og var
den forste kvindelige "bestillings-
mand”. Hun begyndte som elev i
1876, fortsatte efter ca. 11 dr som
“skriver”, altsa kontorist, og blev
i 1905 "Kvindelig assistent”, en
stillingskategori, der blev oprettet
med henblik pd det stigende antal
kvinder, som derfor kunne gives

en lavere lon end deres mandlige
kolleger (foto: ukendt, Fr. Brammer:
Amtsforvalter Frederik Christian
Brammer og hans agnatiske
Eftersleegt, 1945, s. 98).

De forste kvinder

Ser vi i denne sammenhzng bort fra kvinderne i de sakaldte
”Underklasser” med deres alternative ansettelsesforhold,
var kvinder i faste tjenestemandsagtige etatsstillinger dog
begyndt deres indtog pa jernbanen i hvert fald fra 1875.%
Pa grund af manglende kilder kan det vel ikke helt udeluk-
kes, at der har vaeret ansat enkelte kvinder i denne kategori
ogsa for. | hvert fald havde der vaeret kvindelige ansatte ved
Statstelegrafen siden 1863, herunder den senere kendte
kvindesagsforkemper Mathilde Fibiger (f. 1830),%” men alt
tyder pa, at jernbanerne pa dette punkt var noget bagud.*®

Det @ndrer heller ikke pa dette billede, at der pa den private
lolland-falsterske bane ved abningen i 1874 var blevet op-
rettet en stilling som “stationsholderske” til Louise Nielsen
ved Bursg Holdeplads. Den primare opgave var i den forste
tid formentlig ledbevogtningen ved Bursevejen, og holde-
pladsen fik da ogsa ferst billetsalg 1 1889. I gvrigt skulle an-
seettelsen have fundet sted pa anbefaling af hendes halvfatter,
etatsrad Tietgen, hovedmanden bag denne banes anlaeg.*

Fru Brammer

Med disse forbehold kan man derfor udpege Agnes Jensen
(f. 1847) som den forste kvindelige ansatte i jernbanernes
administrationer.* Hun var datter af en inspektor ved det
sjeellandske jernbaneselskab og blev gift i 1878 — uden at
blive afskediget, som det ellers var praksis — med en elev i
Kassererkontoret med navnet Brammer. Hun blev dog enke
allerede i 1880 og var nu alene med en datter fodt aret for.

Hun indledte sin lange karriere ved de statslige jernbaner den
1. maj 1875 ”... som Pengetcellerske i Kasserercontoret med
50 Kr i maanedlig Lon, dog uden at meddeles fast Anscet-
telse.”*! Vist nok havde hun allerede i 1874 veret sekreter
for de sjeellandske jernbaners direkter Viggo Rothe, men det
er ikke navnt i personalejournalen.*? Fra 1876 fik hun fast
ansattelse i banernes centraladministration pa Sjeelland som
elev, og det forblev hun helt frem til 1887, dog med en grad-
vis lenstigning op til 75 kr.
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Herefter overgik hun til en stilling som "Skriver”, en slags
kontorist, i det sjellandske hovedkassererkontor i Kaben-
havn. Aret efter opnaede hun en berneunderstettelse pa 100
kr. arlig til datteren. Det kunne dog ikke skjule, heller ikke
for hendes foresatte, at ”... hendes okonomiske Stilling er
uheldig.” Forst i 1905 avancerede hun til "Kvindelig Assi-
stent”, 1 kassekontoret i Kebenhavn med en vis lenstigning
til folge. Som 65-arig blev hun afskediget med pension
“paa Grund af Svagelighed” 1 1912 efter 36 ars tjeneste.

Agnes Brammer fik de bedste bedemmelser, man kunne fa.
1 1897 hed det siledes fra Hovedkassererkontorets chef, at

“Hun har nui 22 % ar gjort Tjeneste her i Kontoret og
altid vist sig som et dygtigt, flittigt og samvittigheds-
fuldt Menneske, der tilmed i Pengesager er fuldt ud
paalidelig og cerlig, hun har derhos erhvervet sig en
saadan Routine i Kontorets forskjellige Forretninger, at
Jjeg ikke kan andet end anbefale hende pd det Bedste.”*

Det samme gentog sig i 1901, hvor hendes chef direkte
konstaterede, at det ville veere “inhumant” ikke at fa hende
sat op i lon. | begge situationer gjaldt anbefalingen at lade
Agnes Brammer avancere til en storre og bedre stilling,
hvilket altsa sa forst skete i 1905.

Avancement op til assistentstillingen var normalt for mand-
lige elever og medhjalpere, der havde gennemfort elevtiden.
Der var imidlertid generelt i enten ministeriet eller maske i de
overste lag i direktionen en vis modvilje mod at lade kvinder
avancere. Endnu i 1919 haevdede Statsbanerne med en forblef-
fende los, dobbelt og ikke-faglig argumentation saledes, at:

”Om Avancement har der hidtil kun veeret Tale for Elevers
og Medhjeelperes Vedkommende, nemlig til Assistens-
stillingen, ud over hvilken ingen Kvinde hidtil er avance-
ret... Hvor der ifolge det foranstaaende foreligger Uens-
artethed i Aldersbetingelserne, skyldes dette administra-
tive Bestemmelser, byggede paa en gennem Erfaring ind-
vunden Erkendelse af, hvad der i saa Henseende tjiener
saa vel Statsbanernes Tarv som de paageeldende unge
Menneskers egen Udvikling og deres Interesser bedst.”*

Nar det gjaldt kvinder, var der altsa serlige regler, som byg-
gede pé en individuel vurdering pa et andet grundlag end
for meend. I indstillingen om avancement for fru Brammer
fra 1897 fremgik det da ogsa, at indstilleren var bekendt
med de ovre lags modstand, og derfor havde et subsidiart
forslag i form af et tilleeg i @rmet:

"Skulde det imidlertid af principielle Grunde ikke lade
sig gjore at anscette Fruen som Assistent, tillader jeg mig
at bede om, at man af Hensyn til hendes lange og tro
tjeneste giver hende et beskedent Tilleeg af 10 Kr. om
Maaneden til hendes Gage...”



Adolfine Fold (f: 1859), nr. 3 fra venstre ved telegrafbordene pa inspektionskontoret pa Kobenhavns 2. Hovedbanegdrd, 1902. Frk. Fold var
endnu en monsterbryder og en af de forste kvindelige trafikassistenter og i ovrigt karakteriseret "som stor og steerk.” De to ovrige er: telegrafist,
frk. S.E.H.J. Weistrup (f. 1875), senere fru Skjold, og siddende telegrafist, frk. K.S.A. Nielsen (f. 1880). Frk. Weistrup var i ovrigt blandt de
forste til at blive gift uden at veere blevet preesenteret for krav om udtreeden af etaten, sddan som tilfeeldet ellers normalt var frem til 1902
(foto: ukendt, 1902, DJM).

Det skete imidlertid heller ikke. Hendes manedslen 1a derfor
fast pa kr. 75 om maneden fra 1887 til 1904 i en periode, hvor
prisstigningerne ellers var betydelige.* P4 mange omrader
skulle Agnes Brammers karriere blive ganske tidstypisk:
Mange ar i bundstillinger som elev og skriver og nok en stor
anerkendelse fra de lokale ledere, men kun en uendelig lang-
som opstigen til den egentlige stilling som assistent, som
mand normalt ndede ved en alder af 25 eller kort derefter.

Adolfine Fold

Det samme kan man ikke sige om en anden ansattelse: Frk.
Adolfine Fold (f. 1859), fodt som datter afen stationsforstan-
der og noget af en mensterbryder, der som ugift endda tog et
barn i pleje.*® Hun var i 1876 som 16-arig blevet ansat pa
Tingsted station ved Det Lolland-Falsterske Jernbaneselskab,
hvor hun gjorde tjeneste i 16 ar, men segte om forflyttelse,
da stationens porter-stilling blev nedlagt og banen overtaget
af staten: "Skont Frokenen er stor og steerk, saa turde hun dog
ikke paatage sig det grove Arbejde, som er uundgaaeligt pd en
Station, [...] hvorefter hun kom til Kobenhavn og fik Tjeneste
pd Hovedbanens Telegrafafdeling, ” hed det i Husmoderens
Blad fra 1900.

Hun var da ogsa som den ferste blevet udnavnt til trafikas-
sistent, endda af 3. klasse ved forflyttelsen. Allerede i 1898
rykkede hun op i 2. klasse, endnu som eneste kvinde i Trafi-
kafdelingen ud over telegrafisterne. Pa det tidspunkt var der
i alle fire trafikassistentklasser over 600 mandlige assisten-
ter. Hun rykkede med til den ny hovedbanegard i 1911,

hvor hun forblev som assistent til sin ded. Det var sdledes
ikke helt umuligt at stige en smule i graderne, men fortsat
var det omkring 1900 og flere artier senere helt usedvan-
ligt. Ved 30-ars jubileet hed det, at hun — og frk. Klixbiill,
der omtales i naste afsnit, var ”... seerdeles afholdte saavel
af deres kvindelige som mandlige Kolleger. ¥

Fruen og frokenerne

I Jylland og pa Fyn har vi fra omtrent samme tid vidnesbyrd
om tre ansattelser, nemlig i august og september 1876 samt
1. januar 1877. Den forste var Georgia Christofine Jensen,
gift 1880 som “Hansen, G.C., Fru” (f. 1855). Hun rykkede 1.
august 1876 direkte ind som assistent af 3. klasse — ud af tre
— pé en ret prestigios plads i direktersekretariatet i Aarhus.
Hun kom dermed teet pa den alleroverste jyske ledelse, der
forst i 1885 blev sammenlagt med den sjellandske og flyttet
til Kebenhavn.

I forbindelse med giftermalet tog hun dog — eller blev
tvunget til at tage — sin afsked. Gifte kvinder var pa dette
tidspunkt som naevnt ildesete ved statsbanerne, selv om der
som med Agnes Jensen blev gjort undtagelser, maske fordi
der var forskellige traditioner i det gamle sjallandske jern-
baneselskab og de statslige jysk-fynske baner. Hun vendte da
ogsa tilbage i 1886 til Tarifkontoret i det ny generaldirektorat
i Kebenhavn. Her rykkede hun ret hurtigt op fra kontorassi-
stent af 4. klasse til det, der nu hed "Kvindelig Assistent” af
3. klasse — ud af fire — i Bogholderkontoret. Hun gik pa
pension i 1916 efter 34 ar i Statsbanernes tjeneste.
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Dernzst blev der i 1876 og 1877 ansat to kvindelige, sékaldte
stationselever. Den forste var den 20-arige "Frk.” Charlotte
Frederikke Aldewelt (f. 1856) pa Aarup station pa den fynske
hovedbane.* Det var ret useedvanligt, for udover Aarup havde
kun Redkeersbro af landstationerne i Jylland og pa Fyn (mand-
lige) elever tilknyttet. Hun var et par ar &ldre end alle andre
elever, og var bemarkelsesvardigt nok datter af stations-
forstanderen.

Da han dede 1 1883, fratradte hun da ogsé to méaneder efter,
maske i forbindelse med agteskab med en jernbaneassist-
ent fra Nyborg samme ar. Meget peger pa, at hun var ansat
som medhjelp for sin far. Han havde maske ogsa for gje, at
to kvindelige familiemedlemmer i Kebenhavn var ugifte og
noget op i drene og matte bo hos en tredje soster.’® Det loste
sig sa endeligt med agteskabet.

Den anden var den 17-arige "Frk.” Fanny Laura Charlotte
Holst (f. 1860), der blev ansat i Odense 1/1 1877. Ligesom
Charlotte Aldewelt var hun familiemeaessigt knyttet til jern-
banen, idet ogsa hendes far var stationsforstander, her imid-

lertid pa den store station i Odense. Allerede aret efter blev
hun gift med en assistent pd samme banegéard, C.B. Kaars-
berg, og fadte snart sit forste barn.>! Inden var hun dog fratradt
eller matte af samme grund fratreede og flyttede til Aarhus
med assistenten. Heller ikke hun fik en senere karriere ved
Statsbanerne.*

Frk. Klixbiill og frk. Petersen

Hvor de to ferstnavnte altsé ret hurtigt i forbindelse med gifter-
mal tydeligvis var ude af billedet, forholdt det sig anderledes
med de to nastfelgende elever. 1. januar 1881 ansattes endnu
en kvindelig, men noget &ldre elev, den 26-arige fik. Elisabeth
Dorthea Thora Emilie Klixbiill (f. 1854) i Fredericia. Hun kom
1 1885 til Odense og en del ar senere tilbage til Fredericia.
Hun var efter 12 ar som elev blevet telegrafist fra 1893 og
meget senere, i 1906, forfremmet til “kvindelig Assistent”.
Ligesom de fornavnte havde hun familiemassige relationer til
jernbanen. Faren havde veret stationsforvalter i Marslev, taet
péa Odense, senere stationsmester i Eltang mellem Kolding og
Fredericia. Hun forblev ugift. Hun gik pa pension som 67-
arigi1921.%

Personalefoto, Odense station 1892. Det er formentlig frk. Klixbiill, der ses som nr. 5 fra venstre i forste reekke. Nr. 6 er uidentificeret.
Trods tilknyttet i 1881 var kvindelige ansatte, bortset fra ved rengoring og ledbevogtning samt i banegdrdsrestaurationerne, endnu i 1892
et absolut scersyn (foto: ukendt, DJM).
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Nasten samme karriereforleb havde Marie Jensine Karoline
Petersen (f. 1868), der efter anbefaling fra sin jernbanean-
satte morbroder som 17-drig begyndte som elev i Odense i
1885 pa samme dato som Klixbiill. Hun blev pa samme méde
telegrafist i 1893, 1 1906 “kvindelig Assistent” og ansat ved
trafikkontoret i Fredericia, men efter ansggning forflyttet til
generaldirektoratet i Kebenhavn i 1907: “Assistenten er flink
og paalidelig, men Tjenesten maa siges at veere for streng
til, at en kvindelig Assistent i Lengden kan udholde den.
Leegeattest vedleegges.” Hun kom dog ret hurtig tilbage til
Odense og fik som 53-arig “paa Grund af Svagelighed” sin
afsked i 1921 — samme &r som Klixbiill.**

Imellem de to finder man Vilhelmine Franciska Gjemsee (f.
1832), der som 50-arig blev ansat i en uoplyst stilling. I 1885
fik hun titel af ”Skriver”, altsa kontorist, 1 Revisionen i Ko-
benhavn. Hun indledte sin karriere med fem timer om dagen
at ordne afbenyttede billetter, der jo blev indsamlet ved billet-
tering i togene eller ved udgangen.” W.F. Gjemsge tog sin
afsked som 68-arig, som de forrige ogsa som ugift: En tese
kunne derfor vere, at hun som de andre af gkonomiske
grunde havde fundet det nedvendigt i fraveer af andet livs-
grundlag at sege ind til statsbanerne. Bortset fra de to sta-
tionselever var de forste kvindelige ansatte som "frekener”
béade pa Sjalland og Fyn da ogsa pa vej ind i livsstillinger.

1875 - ca. 1920

Til denne undersogelse er der skaffet data i det omfang, de er
tilgeengelige, pa alle kvindelige medarbejdere, der blev til-
knyttet de statslige jernbaner i faste stillinger fra ca. 1875 og
frem til 1. verdenskrigs slutning. Fra det tidspunkt var princip-
pet om ligelon som naevnt knaesat i henhold til anbefalin-
gerne fra Lonningskommissionen af 1917, og man kan der-
for haevde, at pionertiden var ved at vaere overstéaet.® Det skal
dog med, at lige adgang til tjenestemandsstillinger forst blev

Assistent Elisabeth
Dorthea Thora Emilie
Klixbiill (. 1854).
Ansat som elev i 1881 i
Fredericia og fra 1885
i Odense. Efter 12 ar
som elev (!) blev hun
ganske typisk telegra-
fist og i 1906 kvindelig
assistent. I Odense er
der i marts 2026
opkaldt en plads efter
hende (foto: ukendt,
1904, Lokalhistorisk
Arkiv for Fredericia
0g omegn).

indskrevet —1i forleengelse af Lenningskommissionen af 1917
— 1 lovgivningen i 1921. I den bredere sammenhang kan
navnes, at formel ligestilling 1 eegteskabslovgivningen forst
kom pa plads i 1925, men efter et leengere tillgb fra 1918.%

I alt ansattes, som det fremgar af tabel 1, 325 kvinder, idet
der er taget hgjde for, at 52 af kvinderne blev gift i perioden
og dermed andrede navn — bortset fra en enkelt frk. Hansen,
der blev til fru Hansen.

Selv om altsa de forste blev ansat i 1870’erne, var det, som
det ogsa fremgar af tabel 2, der viser antallet af kvindelige
ansatte 1 udvalgte ar, forst i 1890’erne, at udviklingen tog
fart med bl.a. ansattelse af adskillige telegrafister og med-
hjelpere i billettrykkeriet. Det sterste antal nyanszttelser
fandt sted omkring 1905-06 med mange “Skrivere” og i
1915-17 med sakaldt “kvindelige Kontorhjeelp” og sé efter
1919, hvor og den nye lovgivning om kortere arbejdstid,
fridage og ferier var blevet gennemfort.

Tabel 1: Fordeling af kvindelige ansatte pa forste ansettelsessted 1875-1917

Total | Gmnst.- Civil-stand: | Civil-stand: | Fra ”Frk” | Generaldirektorat, | Trafikafdelingen inkl. | Bane-, maskin- | Uoplyst

antal | alder ”frk” ”fru” til ’Fru” | herunder overordnet trafik- og telegraf-adm
regnskabsafd. ledelse i Gen.dir.

325 25,0 304 21 52 153 126 16 8

Kilde: Data fremskaffet fra Personalfortegnelser 1875-1922; Rigsarkivet: Sjcellandske Statsbaner, 1849-1885: Journal over Betjente og
Embedsmeend, pk. 1, 111, fol. 152.: Danske Statsbaner, Personaleafdelingen: Statsbanedriften alfabetisk register over personalet (1844-1922),
1: 1844-1922 m.m.: Jysk-Fynske Jernbaner: Stambog for stationspersonalet, Jylland og Fyn (1878-1888).

Tabel 2: Kvindelige ansatte i % af alle ansatte

1877 1885 1890 1895 1900 1908 1912 1915 1917 1922
Ansatte i alt DSB 5701 6367 7103 9962 11408 13254 13256 14313 19533
Kvinder DSB 4 8 17 37 88 168 176 171 235 547
Kvinder i DSB % 0,1 0,3 0,5 0,9 1,5 1,3 1,3 1,6 2,8

Kilde: Data fremskaffet fra personalfortegnelser m.m.1875-1922; DTU Danmarks Tekniske Kulturarv: Statsbanedriften 1867-1892;

Statistisk Aarbog/Arbog, 1895ff.
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Telegrafkontoret pa Odense station ca. 1912. Arbejdsforholdene
var ganske kreevende bl.a. pa grund af de ringe pladsforhold og
telefonens indtog. Pa billedet ses formentlig frk. M.J.K. Petersen
(. 1868), der begyndte som elev i Odense 1885, blev telegrafist i
1893 og kvindelig assistent i 1906 (foto. ukendt, DJM).

Den store gruppe af ansatte ved Statsbanerne udgjordes af
assistentgruppen. I generaldirektoratet benavntes de en over-
gang kontorassistenter og i trafikafdelingen, herunder ogsa
ude pa stationerne, som trafikassistenter. De mange hundrede
assistenter var jo helt udpraeeget mand, men der var faktisk
ogsé nogle kvindelige ansatte, der som Adolfine Fold som
navnt var rykket op (i kontor-assistentstillingen) allerede i
1893. 11897 skete det sa for en hel lille gruppe pa syv.

Endnu i 1904 var de kvindelige assistenter i antal kun 16 mod
35 ”skrivere” og fire billettrykkere i generaldirektoratet. I
trafikafdelingen kunne man telle til 41 telegrafister, der
som fornaevnte Klixbill og Petersen primert var stationeret
ude pa stationerne. Telegrafisterne og mange af skriverne
rykkede dog fra omkring 1906 over i en assistentstilling, og
i 1917 var antallet af kvindelige assistenter naet op pa 130
foruden otte “kvindelige Medhjeelpere . De havde efter elev-
tiden gennemgéet en reduceret assistenteksamen. Skriverne
var nu blevet til kvindelige kontorhjelpere i et antal af 92
eller nzesten fire gange s mange som den tilsvarende gruppe
af mandlige kontorhjalpere.”

Tabel 3: Kvindelige ansatte ved Danske Statsbaner 1919

Stilling Kvinder | Mand Ialt Kvinderi %
Kontorhjzlpere 152 43 195 78
Elever 7 225 232 3
Medhjzlpere 12 240 252 5
Assistenter 123 1125 1248 10
Ledvogtere 3 535 538 1

Kilde: Lonningskommissionen af 1917: 3. Bd., s. 362.%°
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Lenningskommissionen opgjorde i 1919 tallene saledes, som
det fremgar af'tabel 3. Alt i alt var kvinderne derfor primaert
blevet knyttet til stillinger lavest i hierarkiet og til den dar-
ligste eller i hvert fald laveste len. Ud over assistentstillingen,
som jo i virkeligheden var en grundstilling, man kom ind i
efter elevtiden, var der ingen eksempler pa avancement.

Londiskrimination

Som det er navnt, oprettedes i 1903 en ny lavere lonnings-
klasse for kvindelige assistenter. Ganske vist blev grundlen-
nen ensrettet i 1908, men alderstillaggene til mandene var
storre og kom hurtigere. Ligeledes i Billettrykkeriet havde
mand féet en hejere lon end kvinder for det samme arbejde.
Men ogsa i kontorhjelper-klassen var der lenforskelle. Om-
kring 1916 var begyndelseslennen for kontorhjelpere 960 kr.
for mend, men kun 720 kr. for kvinder.*!

Samtidig var og havde avancementsmulighederne veret ringe
og forskellige fra mandenes, som eksemplet med fru Bram-
mer viste det. Telegrafisterne havde oprindelig slet ikke nogen,
men fra arhundredets begyndelse lykkedes det at fa mini-
steren gjort opmarksom pa problemet. Stadig ville general-
direktionen ikke give garantier for automatisk oprykning til
assistent efter syv ar, som det var praksis for mand. Her
henviste man til finanslovenes vedtagelse og dermed til poli-
tikerne.®? Reelt begyndte en del skrivere og telegrafister al-
ligevel langsomt at rykke op i assistentklassen, men altsa
uden nogen garanti.

Sammenlignet med de tre andre etater, Post-, Telegraf- og
Toldveasenerne, var kvindeandelen ved Statsbanerne meget
lav. I det hele taget var det samlede antal kvindeligt ansatte
ved Statsbanerne ikke stort. Omkring 1917 var f.eks. antallet
afkvindelige ansatte ved Telegrafvassenet oppe pa naesten 700.
Alene i assistentgruppen var andelen af kvinder ca. 58 % og
i medhjelpergruppen 78 %. Ogsa i Toldvaesenet var kvinde-
andelen noget hgjere end ved Statsbanerne. I Postvasenet
var det bemearkelsesverdigt, at antallet af elever pd samme
tid var oppe pa 85 mod 238 mandlige.®® Det ser saledes ud til,
at Statsbanerne generelt var mere tilbageholdende med an-
saettelse af kvinder end de ovrige etater.

Men antallet af kvindelige ansegere til statsbanernes stillin-
ger var stigende. Ved den her behandlede periodes slutning
var antallet af ansatte steget fra 88 i 1900 til 235 i 1917.
Som det fremgér af tabel 2, var det kun begyndelsen. Frem
mod fredskrisen efter 1920 nesten fordobledes antallet i
forhold til 1917. Andelen af den samlede personalestyrke
var da ogsa géet fra 0,9 % i ar 1900 til 2,8 % i 1922. Ikke
desto mindre kan man konstatere, at fast ansatte kvinder
ved jernbanen fortsat var en sjeldenhed, og at det for den
enkelte ma have kravet en helt serlig stamina.



Personaleopstilling foran Hs-rangerlokomotiv og rangerhest, Struer, ca. 1900. 1 forreste reekke til hojre ses yderst rengoringskonen med den
karakteristiske kittel og kost og herefter fire kvinder, formentlig for de tres vedkommende telegrafister, som var den typiske kvindestilling, hvis man
var “bestillingsmand”. Det er formentlig frokenerne V.S. Kyhle (f. 1863), K.L.G. Jensen (f- 1877) og C. Petersen (f. 1878) (foto: ukendt, DJM).

Personalefoto, Odense station 1909. I forhold til de andre etater var der forholdsmeessigt ansat feerre kvinder ved jernbanen i drene op til
og lige efter arhundredeskiftet. Ganske karakteristisk ses da ogsd kun én kvinde pd personalefotoet, formentlig kvindelig assistent, frk. N.A.
Heise (f. 1866), der var blevet ansat i 1898 som telegrafist (foto: ukendt, DJM).
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Skriver, dvs. kontorist, frk. S. E.M. Fremming, sammen med kontorpersonalet i 4. Banekreds’ kontor, Struer, 1911. Fremming (f. 1886, ansat
1906) ses her typisk nok ved kontorets eneste skrivemaskine. Til hajre for hende en — efterhanden lidt uscedvanlig — mandlig ekstraskriver,
altsa kontorist, der med denne tilknytning var lost tilknyttet og derfor ikke ncevnt i personalefortegnelserne. Fremming skulle dret efter avancere
til trafikassistent og blev i 1926 en af de meget fd kvindelige trafikkontrollorer II og dermed en af de forste kvinder, der opndede en egentlig
avancementsstilling (foto: ukendt, DJM).

Hvor arbejdede de?

Flere forhold er imidlertid bemearkelsesveardige. Bortset fra
de tre ledvogtersker, der i 1917 var ansat i selvstaendige stil-
linger, var og blev der ikke ansat nogen kvinder i alle de af-
delinger, der havde med afviklingen af den konkrete trafik
at gore: togkersel, det fysiske arbejde pa stationerne med
sikkerhedstjeneste og godsekspedition, overfarter og bane-
anleg — i virkeligheden alle udenders aktiviteter.

Som det fremgar af tabel 1, fandt kvindeanszttelser stort set
kun sted i Generaldirektoratet og Trafikafdelingen. I General-
direktoratet var hovedarbejdsstedet Revisionen og dermed
regnskaberne suverant det storste arbejdsomrade, efterfulgt
af Statistisk kontor og Blanket- og billetforvaltningen med
billettrykkeriet. I Trafikafdelingen var det ved trafikkontorer-
ne eller -kredsene i Kebenhavn, Aarhus, Fredericia og Struer.
Pa de sterste stationer var der ogsé enkelte kvindelige elever,
medhjalpere og assistenter ansat, formentlig primeert til tele-
graf-, telefon- og skrivearbejde samt revision og regnskab.

Det sidste passede fint til udviklingen pa det private arbejds-
marked. Her var kvinder ogsa begyndt at rykke frem i kas-
serer- og bogholderstillinger i sterre tal. I 1914 var ifolge en
undersggelse godt halvdelen af detailhandlens bogholdere
og kasserere kvinder, der i evrigt typisk sagde op, nar de
blev gift.* I forhold hertil var udviklingen ved statsbanerne
saledes ikke serlig bemarkelsesvaerdig. Faktisk tvaertimod.
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Kun i syv tilfeelde gik man uden for Kebenhavn og de sterre
byer: Det var i Moselund vest for Silkeborg, vist nok i for-
bindelse med en stor trafik til en tervegrav (1898), Humlum
i Thy (1906), Kolind pa Djursland (1915), Nykebings Mors
(1916), Brabrand (1916), Vamdrup (1908) og Snekkersten
(1912) enten som elev, skriver, telegrafist eller kvindelig
kontorhjalp. Det kan derfor ogsa konkluderes, at det var
kvinder fra Kebenhavn og de sterste byer, der udgjorde an-
sacttelsespotentialet.

I kontorstillingerne i de tekniske afdelinger som maskin- og
banetjenesterne samt ved overfarterne var der som hoved-
regel ingen kvindelig arbejdskraft. En undtagelse var dog fik.
K. Halvorsen (f. 1887). Hun blev skriver i 2. Telegrafdistrikt
i Aarhus i 1910 og i 1913 kvindelig medhjalper i 5. Bane-
kreds i Kebenhavn. Ved periodens slutning kom der desuden
enkeltstadende eksempler pa anszttelse i kontorjobs ved regn-
skabskontorerne i centralvaerkstederne i Kebenhavn og Aar-
hus (seks), i Maskinafdelingen i Aarhus eller ved Maskin-
kredsene (fire) og hos Sefartschefen.

Uddannelse

Generelt havde uddannelsen af assistenter m.fl. vaeret noget
flydende bade ved de sjellandske og de jysk-fynske baner.
Mens der fra omkring 1902 var etableret forskellige kurser
og atholdelse af fagpreve for kommende mandlige assisten-



ter, var der i perioder hverken kursus eller fagpreve for kvin-
der. Dog skulle kvindelige elever i regnskabs- og tarifafde-
lingen efter arbejdspladsoplering aflegge fagprove, men
uden forudgdende kursus.®

Fra 1907 kom der mere styr pa uddannelse og proveaflag-
gelse. Ser man pa disse regler, var der imidlertid fortsat for-
skellige bestemmelser for mand og kvinder. For ansattelse
som assistent i de centrale regnskabsafdelinger og tarifkon-
torer gjaldt for kvinder, at uddannelse og anvendelse samt
eksamen havde deres sarlige bestemmelser. Mand derimod
skulle opfylde bestemmelserne for anszttelse som assistent
i Trafikafdelingen. De skulle derfor vaere eksamineret i sik-
kerhedstjeneste og togekspedition.

Nar det kom til kvindelige elever i generaldirektionens kon-
torer, dvs. sekretariat, tarif- og trafikkontorerne var det dog
ikke en selvfolge, at de fernaevnte bestemmelser for regn-
skabsafdelingen blev anvendt. Her skulle det ... afgores i
hvert enkelt Tilfeelde af Generaldirektoren, henholdsvis ved-

-
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Statsbanernes Jernbaneskole ved fragtgodsekspeditionen ved Kobenhavns Godsstation, 1909. Uddannelse til trafikassistent var en af

kommende Direktor.”% Der var séledes ganske forskellige
krav til maend og kvinder og dermed langt fra lige adgang til
stillingerne.

Anszttelse som eller oprykning fra stationsbetjent til porter
var pa samme made udelukket for kvinder: det forudsatte
afholdt militeertjeneste og uddannelse som menig.®”” Dermed
var videre avancement til stationsmester, der var en slags
forstander pa sma stationer, ogsa umuliggjort.

Xenia Jernbos kamp

Var man ansat under trafikafdelingen, skulle man som ud-
gangspunkt have gennemgaet en uddannelse, der indebar,
at man havde stiftet bekendtskab med alt forefaldende pé en
station. Men: "De mandlige elever skulle tillige indoves i ud-
vendig Tjeneste, ved Betjening af Sporskifier og Bremser, Kob-
ling af Vogne samt Pakhustjeneste og Ind- og Udlcesning af
Gods og Kreaturer m.m.”, underforstaet, at det skulle kvin-
der ikke. Ogsa uddannelse i togtjeneste var forbeholdt mand-
lige elever.

-y --' :

kamppladserne for de kvindelige pionerer. I 1907 var der kommet regler for proveafleggelse, men de var forskellige for meend og kvinder,
der forelobigt fik forbud mod som meendene at uddanne sig i trafiktjeneste og stationsledelse. Foran en celdre personvogn beskiltet som
damekupé ses 1909-holdet med tre kvinder. Det er antageligt Anna Westergaard, der ses som nr. 2 fra venstre. Anna Westergaard var
formentlig den kvinde, der fik storst betydning for kvindesagen i jernbanesammenhceng (foto: ukendt, DJM).
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Anna Westergaard (1882-
1964), ansat i 1900, var
den forste og i mange drtier
eneste kvindelige ansatte,
der opndede en regulcer
topstilling med kongelig
udncevnelse som fuldmeegtig
i 1929 i generaldirektoratet.
Hun spillede en stor rolle i
de mange kampe i 1900-
tallets forste drtier; en afgo-
rende rolle i Dansk Kvinde-
samfund og fik senere en
politisk karriere, bl.a. som
landstingsmedlem for Det
radikale Venstre (Vor Stand,
nr 16, 31. august 1941, 5. 219).

Efter 1907-reglerne kunne mand ved bestéet prove overga
i en stilling som underassistent, fra 1910 medhjalper, hvis
man ikke gik direkte over i en trafikassistentstilling. Det
kunne kvinder ogsa fra 1910, hvor reglerne blev opdateret,
men nu blev der skelnet mellem mandlige og kvindelige
medhjalpere, ligesom der i nogen tid havde varet skelnet
mellem mandlige og kvindelige assistenter.

Det var fortsat “'Stationsbestyrelse” og "udvendig Tjeneste”,
der var skillepunktet, og disse dele kunne kvinder, der indstil-
lede sig til medhjelpereksamen, ikke tage. Sikkerhedstjene-
sten var ellers en helt central del af trafikelevernes uddannelse,
og de karakterer, der blev uddelt ved praven heri, talte da ogsé
dobbelt.®® Dette var hovedreglen, men efter ministerkrav og
klart imod generaldirektionens enske og pa foranledning af
en kvindelig og meget ihardig elev, Xenia Jensen, senere
Jernbo (f. 1887), kom der en dobbelttydig tilfojelse i 1908.
Heri meddeltes det, at ministeriet havde givet generaldirek-
toren ordre til at eendre 1 uddannelsesordren, D 1856, som
der var tale om. Samtidig hed det ansvarsfraskrivende:

"... at det forsogsvis vil kunne tillades de kvindelige
Elever som fremscette Andragende derom, for egen
Risiko og efier Trafikafdelingens ncermere Bestemmelse
at scette sig ind i den ydre Stationstjeneste og under-
kaste sig Prove i samme Omfang som Mcend. De paa-
geeldende maa med Hensyn til Klededragt indrette sig
efter Tjenestens Krav.”®

Det var noget af en kamp, Xenia Jensen/Jernbo her havde
stdet igennem, ret alene i jernbaneverdenen, men understet-
tet af Jernbaneforeningen, men ogsa imedegaet af en raekke
kolleger. De fandt simpelthen ikke, at et sadant ansvar kunne
overlades til kvinder med disses pastaede mangel pa arbejds-
evne, logisk sans m.v.”

Selv om hun bestod eksamen og herefter var medhjalper,
havde hun imidlertid ikke vundet endnu. P& trods af krav
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om ligestilling i henhold til 1921-loven opretholdt hendes
kommende chefer i Roskilde, Skalsker og Humlebak med
billigelse fra bade distriktsledelse og generaldirekter et for-
bud for kvinder mod som stationsbestyrer at fungere som
overste ansvarlige for en stations tog- og sikkerhedstjeneste.
Dette i tiden meget omtalte fungerforbud” blev — igen med
ministermellemkomst — reelt ophavet i 1923, men forst
efter, at Xenia Jernbo, stettet af Jernbaneforeningen, havde
varslet et sagsmal mod generaldirekteren for lovbrud.

Med en s stor gruppe af kontorhjalpere, tidligere betitlet som
skrivere og telegrafister, var kvindegruppen i Statsbanerne
klart en lavtlensgruppe, der for assistenternes vedkommende
blev palagt en reckke begraensninger i forhold til mandene.
Uddannelsesmassigt var der heller ikke noget at rdbe hurra
for, og selv om de fleste assistenter efterhanden havde en for-
udgdende preliminaereksamen, gjaldt det ikke nedvendigvis
for de mange skrivere og kontormedhjalpere. For de ansatte
ved privatbanerne var der heller ingen uddannelse endsige
prover ud over almindelig skolegang. Der var jo godt nok de
fire, der havde den indledningsvist omtalte universitetsek-
samen som cand.phil. Men det beted heller ikke noget: de
havde ogsa mattet starte som skrivere.

N. Kornerup

Den ene af dem var den tidligere naevnte Hanne Nicoline
Kornerup (f. 1863). Hun var som mensterbryder begyndt ved
Statsbanerne i 1892 som skriver. Hun rykkede i 1897 pa et
tidspunkt, hvor nasten alle andre kvinder ved statsbanerne
var skrivere eller telegrafister, op som kvindelig assistent af
4. klasse, hvor ogsa den anden af de tre akademikere blev
placeret. Helt usedvanligt og som forste kvinde var hun en
overgang omkring 1920’ernes begyndelse ogsa ansat i Se-
fartschefens administration. Hun afgik som 68-arig i 1931,
senest som assistent i trafikkontoret.”

"Frk H N Kornerup”, der brugte navnet Nico Kornerup,
var, og skulle som en nasten 30-arig i sin startstilling, blive
et ledende medlem af den kvindegruppe, der siden 1901 havde
gjort opmearksom pé forskelsbehandling i lenspergsmalet.
De havde ud fra tankegangen “samme Arbejde har Krav paa
samme Lon” protesteret mod planerne om oprettelsen af den
seerlig, lavere, langruppe for kvindelige assistenter i 1903.7

Hun havde ogsa i 1902 efter en bemarkelsesvardig mobili-
seringsindsats med mange kvindelige assistentkolleger som
medunderskrivere taget initiativ til et andragende til Rigs-
dagen om forhgjelse af alderstilleg. Hun havde ligeledes
protesteret mod tilsideszttelse til fordel for mand, nar der
skulle ske avancement.” Hun havde endelig, bl.a. ved at
bruge sine gode politiske kontakter, arbejdet for, at skrivere
og telegrafister efter maksimalt syv ar kunne rykke op i as-
sistentklassen.”



Kampen mod den serlige og klart diskriminerende lavere
lenningsklasse for kvindelige assistenter lykkedes ikke i
denne omgang, og der blev endda lige s& diskriminerende
oprettet en ny stillingskategori udelukkende for mand som
en overgangsstilling fra elev til assistent.” Men i 1905 fik
Kornerup foretreede for generaldirekteren om avancement
og grundlen, og med indblanding fra den ny trafikminister,
Svend Hegsbro, kunne hun her notere sig for en sejr med
penge pa neaste ars finanslov til skriveres avancement til
assistenter.”®

Her var hun helt pa linje med en skriver og senere assistent
og fuldmegtig og meget aktiv i ligestillingsspergsmalet, fik.
Anna Westergaard (f. 1882), der ogsa blev kraftigt involve-
ret i tidens mange andre opger om ligestilling. Det gjaldt —1i
den her behandlede periode — eksaminationsreglerne fra
1907, der som naevnt i form af den efterhanden herostratisk
berygtede Ordre D 1856 — og gentaget med D 21031 1910
— nu ogséd i uddannelsessporgsmalet formelt indforte for-
skelsbehandling af kvinder og mand.

Jernbaneforeningens
tillidsmeend, 1904. En
kvindelig tillidsmand var
det blevet til i Jernbanefore-
ningens forste dr som
fagforening. Det var

Nic. Kornerup (f- 1863),
der ses yderst til hojre i

den overste del. Kornerup,
ansat 1892, var nok den
mest aktive for ligestilling,
ret til avancement og
kampen mod lonmcessige
forskelsbehandling
(Guldsnore pa sporet, 1991,
s. 92, Vor Stand, nr. 16,

31. august 1941, 5. 218).

Hun stettede, 1 hvert fald indirekte og principielt, ogsa Xenia
Jernbos kamp mod disse ordrer, der sa ud til primert at have
til formal at holde kvinder uden for sikkerhedstjenesten og




Telegrafkontoret pa Kobenhavns 2. Hovedbanegdrd 1864-1911,
ca. 1905. Pd billedes ses frk. A. Fold, der i billedteksten er ncevnt
som leder af kontoret, sammen med telegrafist, fiu K.S.A.
Rasmussen (f. 1880), der var en af de fa fruer ved jernbanen pd
dette tidspunkt og som endda var blevet gift under anscettelsen.
Hun blev ansat 1901 som telegrafist og var stadig i aktiv tjeneste
som trafikassistent i 1950 (foto: ukendt, DJM).

funktionen som stationsbestyrere. Anna Westergaard var sam-
men med Xenia Jernbo nogle af de fa, der blev uddannet og
eksamineret som trafikassistent og derfor principielt kunne
”fungere”. Derudover var hun ogsa aktiv mod forskelsbehand-
lingen af mand og kvinder i lonningsloven af 1908.

Den tredje cand.phil., frk. A. Hansen (f. 1873), begyndte pa
samme made som skriver i 1894 og rykkede ogsé op som
assistent af 4. klasse allerede 1 1898. Hendes karriere ved
Statsbanerne blev dog kort, og hun var allerede ude igen om-
kring 1901. Det samme var tilfaeldet med den fjerde, der ikke
néaede leengere end til ansattelse som “kvindelig Medhjcelp”
og hejst fik et par ar her.

Endelig var der uden for det normale system statsbanernes
forste og i lang tid eneste kvindelige jernbanelaege. Det var
Eli Moller (f. 1863), der fra 1905 blev etatens specialist 1,
som det hed, kvindesygdomme. Efter sin medicinske eksamen
i 1895 havde Eli Moller specialiseret sig i gynakologi og
fodselsvidenskab. I 1906 blev hun Danmarks forste kvinde-
lige dr. med. med en doktorathandling om tidlige og vanske-
lige fodsler. Hun var kendt som kvindesagsforkemper, og
tilknytningen af hende var derfor ganske progressiv.” Det
var 0ogsa hende, der i en reekke tilfelde gennemforte de un-
dersogelser, som kvindelige ansegere til stillinger skulle
gennemga, nar det gjaldt fysik og helbred i det hele taget.
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Karriereforlob og civilstand

Ser man endelig pa ansattelsesperioderne, er det karakteris-
tisk, at de fleste var ansat i artier. Det almindelige var mindst
10-20 ars ansattelse og for en dels vedkommende endnu
leengere. Ogsa Lenningskommissionen af 1917 konstatere-
de, at en tidligere afgang for kvinder ikke havde gjort sig
geldende.” Som for Klixbiill og Petersen var der i alminde-
lighed tale om livsstillinger. Séledes kan man i personale-
fortegnelsen for 1950 stadig finde hele 22, der var begyndt
ved Statsbanerne mellem 1901 og 1910. Heraf var de 13
fortsat ugifte.” Fra det efterfolgende tiar var endnu flere i
arbejde 1 1960, endda en enkelt tilbage fra 1910.%

Netop civilstandsstatus falder da ogsa i gjnene, nar man igen
ser pa tabel 1, hvor det fremgar, at langt den sterste del var
ugifte ved anseattelsen. Det var vel ikke overraskende, hvis
ansggerne pa ansattelsestidspunktet netop havde forladt
skolesystemet, evt. med en praliminaereksamen, som mange
havde og efterhdnden skulle have. Men hvor de mandlige
elever typisk var 16-18 ar ved deres forste ansattelse — nor-
malt som elev — var kvindernes gennemsnitsalder med 25 ar
markant hegjere. Med en gennemsnitlige vielsesalder for
kvinder i femarsperioden 1875-79 pa 27,4 faldende til 24,7
1 1915-19 var de dermed néet op til eller ud over den alder,
hvor de fleste kvinder var blevet eller blev gift.®!

Tallene indikerer derfor, at et flertal af de kvindelige ansatte
havde behov for at sikre sig et gkonomisk livsgrundlag og
sikkerhedsnet som alternativ til aegteskabet, hvilket heller
ikke var nogen hemmelighed. Det kom bl.a. frem i 1907 ved
en voldsom debat om ligestilling, hvor den senere formand
for Jernbaneforeningen, fagforeningen for etatens hejere em-
bedsklasser, de sékaldte ”guldsnore”, D.O. Hogsgaard udtalte,
at de kvindelige assistenters slutlen var alt for ringe:

”... de celdre kvindelige Assistenter skulde jo dog gerne
have samme Ret som Manden til at skaffe sig et lille
hyggeligt Hjem, hvor de — naar de ikke bliver gifte —
kan nyde Tilveerelsen.”®

En mindre del af de ugifte, nemlig 52, blev gift under ansaet-
telsen. Det forte som navnt endnu omkring 1895 til afsked.
Et spergsmél om udbetaling af pension i en sddan afskedigel-
sessag omkring 1902 bledte dog op pa praksis, om end fore-
lobigt ikke pa reglen. Faktisk matte direktionen erkende, at
den befandt sig pa gyngende grund med folgende top-bureau-
kratiske formulering:

"Man skal [...] bemcerke, at det ligger i Forholdets
Natur, at den gifte Kvindes Anvendelse i Kontorerne
kan medfore Ulemper med Hensyn til Arbejdets regel-
meessige og tilfredsstillende Udforelse, men man mang-
ler dog i Ojeblikket neermere Erfaring for, hvilken Be-
tydning, der kan tillegges disse Ulemper. %



Vogterhus nr. 26 mellem Engesvang og Bording, ca. 1924 eller for.
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antagelig var tilknyttet som ledvogter, preecis som tilfeeldet var i nabovogterhusene. Modsat meend var kvinderne ansat pa helt andre vilkar
med et beskedent honorar og ingen pension, men til gengceld arbejdstid fordelt over alle dognets vigne timer og lidt mere til (foto: Troels

Christiansen Posborg, DJM).

1 1905 havde trafikminister Svend Hogsbro da ogsé direkte
givet ordre til, at kvinder ved Telegrafvaesenet ikke kunne
afskediges efter indgaelse af agteskab.3* Det matte selvfol-
gelig ogsa galde ved de andre etater.

Reglen var imidlertid for 1905 heller ikke blevet brugt kon-
sekvent. De to sjellandsk ansatte, fornevnte Agnes Jensen,
senere Brammer, og G.C. Jensen, senere Hansen, blev som
navnt gift i 1879 hhv. 1880 uden at vere blevet afskediget.
Ogsa ved Statsbanerne var der efter sammenlagningen med
de sjeellandske baner faktisk ansat tre gifte kvinder for 1902.
Det ser ogsa ud til, at seks af de gifte kvinder tilsyneladende
sogte deres afsked for sa efter en kortere arreekke at lade sig
ansette igen. Formentlig har der i denne periode veeret tale om
graviditet og barnefedsler, men det er dog ikke noget, der er
undersegt i denne sammenhzang.

Statsbanernes modvilje mod at ansette gifte kvinder blev
endegyldigt brudt i 1905. Forst efter dette ar ansattes med
de nvnte undtagelser gifte kvinder i sterre tal. Deres gen-
nemsnitsalder pa 33 var ret hej og kan indikere, at ansat-
telse var sket efter et antal barnefodsler. Alle de &gteskaber,
der efter ansattelsen blev indgéet i perioden, fandt da ogsa
sted efter 1905.

I ovrigt skete vielse ikke sjeldent med en jernbanekollega,
ligesom det ser ud til, at anbefalinger fra eller kendskab til
familiemedlemmers anseattelser ved jernbanen spillede en
betydelig rolle. Men hovedmensteret for i hvert fald de tid-

ligt ansatte var, at et stort flertal forblev ugifte. Adskillige af
dem var derfor nok det, som bl.a. en senere tids kensforsk-
ning har betegnet som borgerskabets “overflodige” detre, der
ikke matte ernare sig som syerske, modehandlerske eller
porcelaensmaler.®

Ser man i 1922 pa civilstand for de kvinder, der blev ansat
i meget stort tal efter 1917, ser billedet ret ueendret ud. Godt
10% var ved ansattelsen gifte. For dem, der var ansat for 1917
og stadig i arbejde fem ar senere, var tallet ikke overrasken-
de hgjere. Men stadig gjaldt det kun 32 %. ”Selverhverv”,
som Dansk Kvindesamfund havde kaempet s hardt for ved
stiftelsen, kunne som alternativ til agteskab og familie fort-
sat veere bade en gkonomisk og social nedvendighed.®

Ledvogtere og ekspeditricer

Synet pa kvindelige ansattes civile status fik imidlertid
ogsa andre udfald af klare skonomiske arsager. Ved de store
veje var der mandlig bom- eller ledbevogtning. Pa de min-
dre beferdede var det ikke ualmindeligt som navnt, at det
var konen til den lokale baneformand, der havde tjansen
som ledvogter. Det var nok sarligt hyppigt foreckommende
ved de sékaldte privatbaner, der stod for trafikken pa de
mindre oplandsbaner til og fra landets kebstader.

Ogsa billetslgersker pa de allermindste stoppesteder pa
privatbanerne kunne vare kvinder, der ligesom ledvogter-
skerne ofte var gift eller skulle veere gift med en baneansat.
Efterhanden fandt man dem ogsa ved flere landstationer nu
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Hjemtransport af krigsfanger fra Beekkelund station, 1918. Under 1. Verdenskrig modtog Danmark syge og sdrede tyske og ostrigske krigsfanger
fra Rusland mhp. indkvartering i Hald ncer Beekkelund pa Hernings-Viborg-banen. Det var en af de stationer, der blev bestyret af sakaldte

“koner”, en slags ekspeditricer. Men ligesom der pd visse sommersondage med stor trafik kunne veere udsendt en mandlig stationsbestyrer, sd
blev det ogsa tilfeeldet i Beekkelund i forbindelse med afsendelsen af de store fangetransporter. I pressen (Jernbanebladet) blev det i forlengelse
af dens kampagne mod kvindelige stationsbestyrere til, at det var for at sikre kvaliteten af togekspeditionen (foto: ukendt, DJM).

r

Generaldirektor Charles Ambt (f. 1847) og den ovrige generaldirektion, 1915. Det var en meget konservativ DSB-ledelse, der havde hdndteret
de voksende krav om en hajere grad af ligestilling, og selvom Ambt blev erstattet af Th. Andersen Alstrup (f. 1868) i 1915, var der ingen
cendringer i dette syn. Til Lonningskommissionen af 1917 hed det lige ud, at vanskeligere eller mere betydningsfulde arbejder mdtte overlades
til meend (foto: ukendt, DJM).
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benavnt som ekspeditricer, billetsaelgersker eller stations-
holderske. Lonnen var et beskedent honorar, evt. i form af
en procentdel af billetsalget og fri bolig, men uden pension
som for bestillingsmandene”. Det var det i tiden vel mest
udbredte eksempel pa forskelsbehandling som felge af ken
og civilstand.

Fra Dansk Kvindesamfund s& man da ogsa til med staerkt
rynkede bryn: “Disse Kvinder staar i et ejendommeligt Tje-
nesteforhold til Statsbanerne,” hed det, og det var det jo
virkelig ogsa.’” Men for de sma baneselskaber udgjorde de
et okonomisk meget fordelagtigt alternativ. I ar 1900 var
der saledes ansat 53 kvinder pa 11 baner som ekspeditricer,
mens ledvogternes antal er ukendt. Til gengzld var der kun
ansat ti kvinder i andre stillinger.®®

”Koner”

Ogsa Statsbanerne forsegte at kopiere ekspeditriceordningen.
Generaldirektion havde i 1906 indfert begrebet “Stationer,
der bestyres af Koner”. Det var det udtryk, der anvendtes efter
de nu udsendte “serlige Regler for togpersonalets deltagelse
i Udforelsen af Stationstjenesten” pa den nye bane fra Her-
ning til Viborg. Fra 1908 blev det udvidet til ogsa at omfatte
Silkeborg-Laurbjerg.

Konceptet var, at kvinder, der var gift med en baneformand,
og hvor manden ville tage bolig pé stationen, mod fri bolig
og et meget beskedent honorar og efter preve kunne an-
sattes som “Kone”, som det hed. Det forudsattes dog, at
den pageldende havde ”...ef teekkeligt Ydre og Optreeden,
mindst jeevnt gode Forstandsevner samt almindelige Skole-
kundskaber...”. Der var ikke noget, der hed hejeste tjeneste-
tid 1 praksis: Det var teenkt, at hun kunne vare der nasten
hele dognet fra forste til sidste tog. Det kunne pa Herning-
Viborg banen vere fra ca. 5.30 til 22.20 — selv om det hur-
tigt blev klart, at de seks timer, der var tilbage til sevn, trods
alt var for lidt. ”Konerne” fik derfor lov til at lade sig aflose
af deres mand fra kl. 20.30 mod en ekstrabetaling til ham pa
50 ore pr. dag.®

De var heller ikke omfattet af uniformsreglementet for udven-
digt personale. ”Konerne” havde dog krav pé en vinterkabe
af merkeblat stof hvert tredje ar og fik ogsd "...et £rme-
bind af hvidt stof med haj-rade Kanter iveevet i hojrodt et
Vingehjul med Krone.”*® Og sa fik de kun fa lov til at udfere
mindre dele af den normale stationstjeneste. Det indebar
bl.a., at de skulle satte signal for indkersel, tilbagemelde og
afmelde tog til foregdende og nzste station, men den egen-
tlige sikkerhedstjeneste matte de ikke deltage 1.°' For Stats-
banerne var der tale om en undtagelse, der ret hurtigt blev
opgivet. Men den levede videre pa privatbanerne, naermest
som det normale, til op 1 1960’erne. Det var forst i de senere
ar, at omverdenen begyndte at interessere sig serigst for eks-
peditricernes forhold.

g

Armbind at beere ved togekspedition, 1918, til stationsbestyrersken
eller “Konen”, som det officielt hed i Beekkelund. Modsat mandlige
kolleger kunne det ikke blive til uniformer til denne nye personale-
kategori, der da heller ikke optreeder i personalefortegnelserne pd
linje med mandlige stationsforvaltere. I ovrigt forudsatte anscettelse
cegteskab med en DSB-ansat, der skulle tage bolig i stationsbyg-
ningen (DJM).

”Det rode skilt”

Men kunne maend og kvinder overhovedet samarbejde? Net-
op dette var emnet for en novelle i samlingen Stationshisto-
rier, som Vilhelm Ohlsson udgav i 1895. Ohlsson skulle blive
den maske storste drivkraft bag omdannelsen af Jernbane-
foreningen fra selskabsforening til fagforening. Samtidig
spillede ligestilling mellem kennene en vigtig rolle for ham.
Novellerne var typisk bygget over et tema eller drama med
store folelser: hittebern, ubrydeligt venskab, méske ligefrem
keerlighed mellem mand som i Nattevagt,’* darlig ekonomi
og vanskelige leve- og arbejdsforhold samt dedsulykker pa
jernbanen.

Det var maske ikke stor litteratur, slet ikke som samtidens
Herman Bang og hans banebrydende (!) novelle om stille
eksistenser og Katinka Bai i Ved Vejen fra 1886. Men trods
den ganske sentimentale ugebladsnovelleagtige tilgang var
sigtet tydeligvis at gare opmaerksom pa betydningen af steerke
menneskelige relationer og de vanskelige og delvist ogsa
urimelige forhold, banepersonalet arbejdede under. Vilhelm
Ohlsson var da ogsa en trafikassistent, der i samtiden blev
kendt for sin sociale bevidsthed og fortaler for ligestilling
mellem kennene og som politisk modstander af regerings-
partiet Hojre. Han var sammen med fernavnte Anna Wester-
gaard senere medstifter af Det radikale Venstre.

Med novellen, Det rode Skilt, skubbede han til opfattelsen
af, at mand og kvinde ikke skulle kunne samarbejde pé en
jernbanestation. I historien var det i den lille by blevet be-
sluttet at etablere postekspedition pa stationen, og nu havde
stationsforvalteren, der hed Faye — som rimer pa Bai og
dermed Bangs hovedperson — sa ansat en kvindelig assist-
ent til at tage sig af postforretningerne. Men snart efter
havde betankelighederne indfundet sig: Var det, og det var
det nok, “En af disse Hvad-vil-vi-Piger med kortklippet Haar,
Pincenez [nasebriller], Opstopperncese, fladt Bryst og uden
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saa meget som Antydning af Tournure [draperet skert pa
bagdelen]. For hun havde taget Preelimincereksamen, 3 Sprog,
[...] Tilleegseksamen i Latin med rent ug og — var kun 18
Aar” og havde sikkert mange specielle fremskridtsidéer.
Hele byen ville grine af ham.”

Avistegninger af Xenia
Jensen, senere Jernbo
(1887-1982), " Trafik-
Quinden i Skanderborg”,
der selv mdtte sorge for
en passende uniform,
1907. Den offentlige
omtale af Jernbos kamp
for ligestilling ved jern-
banen var nadeslos (Jysk
Uge-Revue, 1908, nr. 59).

~ Danmarks lerste kvindelig
‘ Traflkassistent Elev.

Fer, Senia Jenfen, Slauberborg S, Danmaits Tocfte Ioinbelige
Frafilelen, har indgivet Unbragende til anﬂilmmiﬂuﬂ: om at mantic
bare Maubfollefinber. B #indt ook !

iy e
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Det var nogle af tidens kvindesagsforkeempere, og hvad han
opfattede som deres uniformering, han teenkte pa og tilsyne-
ladende udstillede. Men det viste sig selvfolgelig hurtig efter
ankomst, at den unge freken havde et smilende ansigt og lyst,
fyldigt har. Hun var steget ud af en 2. klasses damekupé,
havde klare tanker om det kommende arbejde, og s viste
det sig med det samme, at hun var kvinde for at fa sat alle
stationens beboere i sving.

Sé godt fungerede samarbejdet mellem stationsforvalteren
og postekspedienten, ogsa ved opsatningen af det rede post-
skilt, at de endog meget hurtigt blev forelskede og senere gift.
Séledes endte alt i fryd og gammen, men vigtigst i den mere
politiske sammenheng: i respekt for de kvinder, der netop
omkring 1895 var begyndt at erobre en rakke forposter i
jernbaneetatens efterhanden store personaleflok.

Mangel pa autoritet, overblik og klededragt?
Allerede ansattelsen af de ferste kvinder ved de jysk-fynske
baner havde givet anledning til nogen modstand. Anderledes
kan det ikke tolkes, nar de tre tydeligvis helt bevidst ikke
var medtaget i den forste udgivne personalefortegnelse pr.
1. februar 1877.% Var der i de forste artier imidlertid ikke ud
over de navnte konfliktpunkter om lenningslov, overgang til
assistent-stilling m.v. nogle videre ligestillingsbetingede sam-
mensted, begyndte det efter arhundredeskiftet at stramme
til, nar deteksplicit gjaldtligevaerd. Uddannelsessporgsmalet
og en aktivistisk trafikelev pustede til ilden, da Generaldirek-
toratet i 1908 overfor ministeriet havde slaet fast, at kvinder
ikke havde den fornedne autoritet og myndighed til, at “kunne
fore den nodvendige Kommando...”. Desuden ville deres
kleededragt leegge dem hindringer i vejen.”

Det var i det konkrete fornaevnte Xenia Jernbo, der her blev
refereret til. Hun havde den 15. juli 1907 bestaet sin assistent-
eksamen pa lige fod med mandlige elever, der ikke havde
problemer med hende. En mandlig eksaminand bragte hende
1 1960 saledes en varm tak i forste afsnit af sine erindringer
for bistand under selve proven!*® Ogsa fagforeningens blad
Vor Stand markerede med tilfredshed begivenheden, endda
med noget sé sjeeldent som med et foto af “den forste kvinde-
lige Eksaminand.”® Ikleedt hjemmesyet uniform i form af
lange bukser var Xenia Jernbo nu parat til som den ferste
kvinde at fungere”.

Det gik da heller ikke stille af sig. Ved hendes forste optrae-
den pa perronen i Skanderborg havde Jydsk Uge-Revue sendt
en reporter. Han skrev nu om “Trafik-Quinden i Skanderborg
”Og vi stiger ud. Vi soger hende, med en Folelse af Nysgerrig-
hed blandet med sod Leengsel”. Han fortsatte med bidende
sarkasme, at han herefter mistede talens kraft stillet overfor
"En dame med alle Energiens stramme Treek i et rigtigt For-
svarskvinde Ansigt.” Herefter kom han til at “beeve og synke
halvt i Knee.” Interviewet afsluttedes med, at Xenia Jernbo
skulle have sagt, at "Hvis jeg gifter mig, skal min Kone veere



Jernbaneforeningens repreesentantskab til mode, 1907. Selv om der i dele af jernbanepressen var stor modstand mod kvinder pd andre poster
end det rene kontorarbejde, stod den unge fagforening helt bag Anna Westergard, Nico Kornerup og Xenia Jernbo i deres kamp for lige lon,
lige adgang til stillingerne og muligheder for avancement pa lige fod med meend (foto: Johannes Hauerslev, DJM).

et Mandfolk. ” Artiklen endte da ogsé med det, der abenbart var
det mest interessante for den sexistiske reporter: En kvinde i
mandebukser og en ngjere gennemgang af antallet af lommer.*

Men sagen om Xenia Jernbo stod ikke alene. Nico Kornerup
havde i Vor Stand samme ar rejst kritik af de klart diskrimi-
nerende, nye eksamensregler. Adskillige abonnenter reage-
rede med raseri og perfiditeter om len, avancement og posi-
tiv seerbehandling, men jo ogsd, som ledelsen gjorde det, om
kvinder virkelig kunne udfere det ssamme arbejde som maend.”
En del af debatten gik med konkrete argumenter for og imod
eksamenskrav, sygelighed og ligelen f.eks. i forhold til for-
sergerrollen. Men ogsa fysikken blev inddraget, selv om der
i ovrigt ikke blev stillet sarlige fysiske krav til mandene.
Andre indlaeg igen gik pa forestillingen om kvindernes mang-
lende logiske sans og nedsatte arbejdsevne.

Nogle af indleggene var under pseudonym. Men en M.E.
Jensen, der senere kom til tops i statsbaneledelsen og blev
en del af modstanden mod Xenia Jernbo i de personsager,
der fulgte, var nok serligt nedgerende. | kommentarerne til
et indleg fra Anna Westergaard forsggte han saledes at
vende ligestillingsproblematikken: Det var i virkeligheden
mend, der blev tilsidesat, selvom den “kvindelige Skude”
var blevet taget pa slab af "Mendenes Skib”, fordi det kun
kunne sejle for halv kraft. Og "Frokenen”, hun forstod jo ikke,
hvad det handlede om ”... skont det ellers er ret lige til. 1%

De statslige ”"Konestationer” og deres bestyrersker fik lige-
ledes det glatte lag: Lige efter abningen af banen kunne en
mandlig skribent séledes i medlemsbladet skadefro vide-
regive en andenhandsberetning om en uheldig episode:

"Stationsforstandersken paa en af Viborg-Herningba-
nens Stationer havde forleden en af sine store Dage,
idet Toget, der forte Isleenderne [en delegation fra Is-
land, forf. bem.] til Viborg, skulde passere Stationen
med Iltogsfart uden Standsning, efter noje Instruktion
havde Stationsforstandersken anbragt sin Fribaneor-
dre paa en "Pilekeep” for paa denne Maade at over-
reekke den til Lokomotivforeren, men i sidste Ojeblik
tog Angsten og Nervositeten Magten fra hende, saa hun
fuldsteendig lod Toget i Stikken og tabte baade Fatning
og Fribaneordre. Toget standsede, korte tilbage og gav
saaledes Islenderne Lejlighed til at se, hvorledes vi
herhjemme bestyrer vore Jernbanestationer ved kvinde-
lig Hjeelp. "'

Hojreflojen pd krigsstien

Angrebene fortsatte, og modstanden mod kvinder i jernbane-
tjeneste sa ud til at vare voksende iser i det Hojre-drejede
Dansk Jernbaneblad. Det var netop det tidsskrift, som Jern-
baneforeningens nye blad, Vor Stand med V. Ohlsson i spid-
sen som redakter var opstéet i opposition til, og det var her-
fra den mest udskammende kritik kom. I 1909 matte Nico
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Kornerup ligefrem opfordre “mine kvindelige Kammerater”
til ikke at bruge kreefter pa at imedega angrebene:'® Vi kvin-
delige Ansatte under Staten er her, og vi behover ikke at ind-
lade os i nogen Diskussion om, hvorvidt vi maa faa Lov til at
veere her. 1%

De kritiske og nedgerende indlaeg fortsatte f.eks. med be-
skrivelsen af “den store Kvindefare analog med den gule
Fare.”" Den havde ogsa ramt de kvindelige ansatte pa pri-
vatbanerne og “konerne” pa "Hun-stationerne”, som de nu
blev kaldt, som om det var det rene kineseri.'® Det gik lige fra,
at "den frugtsommelige Stationsbestyrerske alle Dage blive
et Tegn paa manglende moralsk og cestetisk Forstaaelse hos
Banernes Styrelse, ” til skamfuldhed pa standens vegne over
“konernes” optraeden i forskellige situationer.!® Dels var der
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Helsides hyldest til Anna Westergaard. Westergaard naede i 1929
som den forste og i drtier frem eneste kvinde en egentlig topstilling
som fuldmeegtig i Generaldirektoratet. Generelt var der i det hele
taget meget fa avancementsstillinger for kvinder, indtil de forste
kvindelige trafikkontrollorer blev udncevnt op mod 1930, i ovrigt
med Westergaard som den forste i 1925. Og modsat de ovrige, der
var i Regnskabskontorerne, var Westergaard ndet neesten til tops i
Trafikafdelingen (Ugens Rost, 1929, nr. 4, 5. 4-6).
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manglende tiltro til, at kvinder faktisk kunne varetage stations-
bestyrerstillinger, dels beted konestationerne péa den ene side
faerre avancementsstillinger, mens det pa den anden side ansas
for deklasserende at blive sat i bas med disse banearbejder-
og underklassefamilier.'"’

Det var heller ikke et usaedvanligt synspunkt, at samtlige
kvinder burde afskediges, i hvert fald efter indgaelse af eegte-
skab, bl.a. med henvisning til forholdene i Amerika efter
verdenskrigen. Desuden kunne bladet og dets indsendere
anonymt referere til en engelsk forretningsmand, en tysk leege
og psykolog, Dr. Mebius, samt en tysk postembedsmand.'%
Iser sidstneevnte syntes at have ladet vreden fa frit aflob
over udsigten til tabet af det, sociologen og antropologen
Pierre Bourdieu (f. 1930) senere skulle kalde Den maskuline
dominans og herunder magten over samfundets institutioner,
kultur og strukturer i det hele taget.!®

Den tyske postembedsmand blev saledes citeret for, at kvin-
der var naesten uanvendelige ogsé som kontorarbejdere. De
betragtede nemlig ikke jobbet som en livsstilling, men som
en provisorisk tilstand:

“Alle Damer, selv de, over hvis Tillokkelser Tiden har
begyndt at gyde lidt af de falmede Tings Ynde, regner
bevidst eller ubevidst med Agteskab som en befriende
Mulighed, eller naar dette Haab modstrebende maa
opgives, med Afgang tidligst mulig paa Pension.”

Kvindernes interesse i arbejdet var derfor fravaerende og krae-
vede mandligt opsyn: “Saa snart et saadant Opsyn mangler,
stopper alt op. Under Sladren og Sludren og Skeendsmaal,
glemmes Tjenesten” af de rethaveriske, skinsyge og misunde-
lige kvinder, hvor "Partiskhed, Nid og Ondskab...” domine-
rede, og hvor ... Skenderi og Strid og gensidige Drillerier
og Angiveri [udger| en Livsfornodenhed...” Derefter fulgte
med knusende foragt dommen over kvindernes arbejdsevne:

"Samvittighedsfuldhed, Grundighed og Opmeerksom-
hed [...] mangler de ganske |...] Til alt Arbejde, der
kreever storre aandelig og legemlig Anstrengelse, saa
vel som til alt Arbejde, der kreever Selvstendighed,
Beslutsomhed og ~’Konduite”, er Kvinderne, siger han,
aldeles uanvendelige. Kun til lidet indviklet Arbejde,
der mekanisk beveeger sig i et og samme Kredslob,
kan de benyttes. Afbrydes et saadant Arbejde af en Ube-
tydelighed, der er blot lidt uden for det dagligdags,
saa staar de der, raadlose og forvildede, som en Flue
i Flaske.”

Sluttelig slog han det sidste som i kisten ved at konstatere
manglen péa ordenssans og properhed: “Det kvindelige Per-
sonales Garderobe- og Frokoststuer flyder med Madrester,
spildt Kaffe og Mcelk, Madpapir og Haarnaale.” Og sa var
de meget mere syge.''



Accept?

Det maske bedste billede af jernbaneadministrationens syn
pa statsbanernes kvindelige ansatte fas nok i forbindelse med
det arbejde, der udfertes i og omkring Lenningskommissio-
nen af 1917 frem til 1919. Her var der endnu en gang fokus
pa spergsmalet, om mand og kvinder ville kunne udfere det
samme arbejde pa samme tid og i samme kvalitet, samt om
kvindeligt sygefraver og barsel. Statsbanerne lagde da ogsé
ud med at konstatere, at:

"Kvindernes Arbejde er ikke aldeles tilsvarende, men
i det veesentlige ensartet med det, der udfores af Mcend
i de ncevnte Stillinger. Kvinder anvendes saaledes ikke i
den ydre Stationstjeneste eller i Stillingen som Bestyrer
af egentlige Stationer, ligesom det gennemgaaende er
fundet hensigtsmeessigt at overlade vanskeligere eller
mere betydningsfulde Kontorarbejder til de mandlige
ansatte. Paa den anden Side benyttes Kvinder fortrins-
vis ved Telefon- og Telegrafijenesten. Forskellen i An-
vendelse beror paa Administrationens Bestemmelse, og
Onsker fra de paageeldende i saa Henseende vides ikke
at have haft nogen Indflydelse. ”"!

Som det fremstod i Lenningskommissionen, var det ikke noget
problem. Ganske vist var der en kvinde i Tim mellem Ring-
kebing og Vemb pa den vestjyske laengdebane, der havde sogt
om ansattelse som togbetjent og endda erkleret sig villig til
at ifore sig "Mandsdragt”. Lakonisk hed det i indberetningen
blot, at "Ansogningen blev ikke taget i Betragtning. "

Pa spergsmélet, om kvinderne var lige s anvendelige som
mend med samme uddannelse og job, var svaret da heller
ikke overraskende nej: Det hed godt nok, at kvinder i det
store og hele har "vist sig vel anvendelige.” Men pa basis af
erfaringer fra Regnskabsafdelingen ... formenes, at Kvinder
i Almindelighed staar noget tilbage for Meend, dels fordi
deres fysiske Arbejdskrafi synes mindre, dels fordi de oftere
forsommer...”’. Aflosningstjeneste pa smastationer i yderom-
rader frygtede man, ikke kunne lade sig gore “som folge af,
at Kvinder mere end Mcend er bundne til Arbejdet i Hiemmet
og med Bornene.” Det sidste var jo i tiden rigtigt for de gifte
kvinder. Men de fleste kvindelige ansatte var jo som vist
netop ikke gifte.

Fra Banegardspostkontoret i Kebenhavn konkluderede le-
delsen simpelthen om kvinder, at

"Alt nyt falder dem vanskeligt, og de har ikke samme
Respekt for Overholdelsen af de geeldende Bestemmel-
ser som deres Mandlige Kolleger, selv om de i Reglen er
lige saa vel instruererede [ ...] De savner ogsad disses
Overblik over Arbejdet, men er hurtigere til de lige-
fremme Enkeltheder...”,

og sa var de heller ikke sa "fremadstreebende” som Meendene. '3

Efter hvad der fra administrationernes side kunne synes at
veare den fremherskende opfattelse, sa havde kvinderne sa-
ledes et problem med deres fysik og sygefraver, deres an-
svarlighed, overblik, ambitioner samt hjemlige forpligtelser.
Det sa da ogsa ud til, at der faktisk var visse — nok med et
moderne udtryk — stressproblemer for de kvindelige ansatte
i kontorer med konstant telefon- og telegrafbetjening og
skiftende arbejdstider. Der er i de undersegte — men i denne
sammenhang tilfaeldigt udvalgte personalakter — adskillige
eksempler pa leengere sygeperioder begrundeti “Nervasitet”
og leegelig henvisning til kurophold bade i udlandet og Dan-
mark. Ogsé Lenningskommissionen noterede sig, at kvin-
dernes sygefraver var hegjere end mandenes.

Ude pa arbejdspladserne var der fra den naermeste ledelse
ofte ret stor opbakning til syge kvindelige ansatte bl.a. med
imadekommelse af ensker pa baggrund af laegeattester om
rekreations- og orlovsperioder. Men i bredere forstand var
der en vis — og nogle steder stor — modstand fra kolleger og
arbejdsstedernes side mod kvinder, ikke mindst af mere
ideologisk karakter. Det gjaldt f.eks. moder- og a&gteskab,
arbejdsfordeling og arbejdskraft i hjemmet samt ekonomisk
ansvar, som det f.eks. kom til udtryk i spergsmélet om for-
sergerrollen. Men som vist handlede det ogsé i hej grad om
forestillingen om kvinders sarlige samfundsmaessige place-
ring som begrundet i biologiske forhold.!!

Det var ogsa synspunkter, der delte kommissionen. Dens rela-
tivt progressive flertal havde nok den juridiske ligestilling i
fokus og ville ligelennen. Derimod stod spergsmalet om
kvinder og maends ligeveerd som mennesker knap sé klart.
Det kunne da ikke passe, papegede to kvindesagsaktivister
fra Telegrafvaesenet og Statsbanerne, Margrethe Mathiassen
og fernaevnte Anna Westergaard, i en markant henvendelse
til kommissionen. De fremforte, at det efterlod et pinligt ind-
tryk, nar kommissionen i ligestillingsspergsmalet beskef-
tigede sig med kvinder som en helt sarlig kategori, hvis
anvendelighed skulle underseges. Det var ... som om Kvin-
derne ikke regnes for Landets Borgere, men for en Maskine,
hvis Rentabilitet skal udregnes.” Konkret havde de derfor
kritiseret de opgarelsesmetoder, der blev anvendt til at male
de kvindelige ansattes sygefraveer.'!

Ligelon og forsorgerrolle

Det er sveert at vide, hvor dybt forankret disse opfattelser var,
men i forbindelse med lenningskommissionens arbejde var
der pé kort tid tre kvindefjendske og meget lange indlaeg i
Dansk Jernbaneblad. Det var tydeligvis frygten for overord-
net at miste det bestaende i en verden og et samfund under
kraftig forandring. Hvor det for Kornerup, Westergaard og
Lenningskommissionen af 1917 samt Jernbaneforeningen
drejede sig om lige lon for samme arbejde og til dels ogsa
ligeveerd, var mange af de negative indlaeg séledes bundet
op pa et generelt verdens- og kvindesyn.
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I kommissionen kunne man imidlertid nok anbefale ligelon,
men kunne ikke komme uden om forsergerollen og den tra-
ditionelle merlon for dette. Argumentet var, at en mandlig
assistent eller stationsforstander med familie havde sterre
udgifter end en enlig kvindelig assistent uden familie. Derfor
skulle han stettes i dette ved hejere lon. Kampen var derfor
ogsa i denne sammenhang et spergsmal om et objektivt ar-
bejdsfagligt argument kontra en kensspecifik, politisk og
social betragtning. Kvinder kunne pr. definition ikke veaere for-
sargere, selv om nogle af dem som f.eks. fornevnte Adolfine
Fold og fru Brammer faktisk var det. Forsti 1958 blev skellet
mellem forseger og ikke-forserger ophavet i tjenestemands-
lovgivningen.!!®

Selv om Jernbaneforeningens ledelse klart stod bag Jernbo,
Kornerup og Westergaard, var medlemmerne imidlertid split-
tede. Siden 1906 havde det saledes forelobigt forgaeves varet
forsegt at &ndre vedtagterne, sa kvinderne 1 hgjere grad ville
blive ligestillet med maendene i foreningens sociale liv og i
foreningens organisation. Virkeligheden var imidlertid, at der i

foreningen var sterke kreefter, der ligesom Ohlsson for ar-
hundredeskiftet stattede kampen for ligestilling, lige lon og
adgang til stillingerne. Meget betegnende var Nico Kornerup
da ogsa i 1904 blevet medlem af Jernbaneforeningens reprae-
sentantskab. I 1905 kom hun i hovedbestyrelsen som en af
flere repraesentanter for den store 3. Kreds. Hun blev af kred-
sens mange mandlige medlemmer valgt med det nesthejeste
stemmetal.

Anna Westergaard, der fortsat var meget aktiv i fagforenings-
livet omkring Jernbaneforeningen, fik ligeledes i 1911 med
over halvdelen af stemmerne Professor Rowsings Rejselegat
efter afstemning pa et reprasentantskabsmede.!'” Hun var
sammen med Nico Kornerup i 1912 ogsé medforslagsstiller
til det udvalg, der igen efter fem ars forgaeves forseg skulle
tage foreningens love op til revision. Arbejdet resulterede i
1913 omsider i en helt ny kredsinddeling og oprettelsen af
en sarlig kreds for kvindelige assistenter og billettrykkere
m.fl.: 15. Kreds.

Tabel 4: Ansatte mandlige og kvindelige tjenestemaend 1877-1980

1877 | 1888 | 1895 | 1900 | 1908 | 1912 | 1915 | 1917 | 1922 | 1930 | 1940 | 1950 | 1960 | 1972 | 1980
Ansatte i alt privatbaner 623 | 1209 | 2005 | 2318 | 2680 | 2898 | 3669 | 3279 | 2314 | 2184 | 2978 | 1334 | 1306
Kvinder privatbaner 53 282 220
Kvinder i % privatbaner
Ansatte i alt DSB 7103 | 9962 | 11408 | 13254 | 13256 | 14313 | 19533 | 17609 | 15226 | 19890 | 27868 | 22997 | 21623
Kvinder DSB 4 37 88 | 168 | 176 | 171 | 235 | 547 | 479 | 550 | 740 | 937 | 1022 | 1776
Kvinder i DSB % 0,521 | 0,883 | 1,473 | 1,328 | 1,29 | 1,642 |2,8004| 2,72 | 3,612 | 3,72 | 3,362 | 4,444 | 8,213
DSB
Direktion 0 0 0 0 0 0 0
Ledere 0 0 0 0 1 0 7 3
Avancementsstillinger 0 4 22 35 42 94 131
Trafik:
- kontor og trafikstyring 4 37 88 | 168 | 176 | 171 | 232 | 547 | 475 | 528 | 704 | 895 | 906 | 1595
- togpersonale: togferere og -betjente 0 0 17
- portererer, rangerpersonale, . 0 0 0
pakhuspersonale, trafikekspedienter
Material:
- veerksteder 0 0 0
- lokomotivtjeneste og depot-/
remisetjeneste 0 0 0
- tegnere 0 15 26
A'nlaeg'og' vedligehold (bane- og 3 0 0 0
signaltj.) inkl. Ledvogtersker
Overfarter mv. 0 0 0
Rutebiler (chaufforer) 0 0 4

479 | 550 | 740 | 937 | 1022 | 1776

Kilde: DTU Danmarks Tekniske Kulturarv: Statsbanedriften 1867-1892, Statistisk Aarbog/Arbog, 1895f.
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Kontorpersonale i Banetjenestens kontor ved 1. Distrikt ca. 1930. I forste reekke ses af de kvindelige medarbejdere fra venstre en assistent
og to kontorister. I hojre side ses en assistent og en kontorist. Mens der stort set ikke var ansat elever i 1920 erne, var der til gengeeld ansat
et meget stort antal kontorister til en lavere lon, ncesten alle kvinder og nu ogsd i de mere tekniske afdelinger. Endnu de nceste godt 40 dar
var det dog meendene, der havde monopol pa stillingerne som tegner. De optreeder i et antal af 10 pd fotoet (foto: ukendt, DJM).

Westergaard var medlem af Jernbaneforeningens hoved-
bestyrelse 1912 til 1928. Hun var ogsé blevet formand for
15. Kreds, og i 1914 kom hun med i foreningens bladud-
valg, hvor hun afleste — af alle — fernevnte M.E. Jensen.
Fra 1922 til 1928 var hun den meget betydningsfulde redak-
tor af foreningens blad, Vor Stand, som hun redigerede med
stor autoritet. 1918-23 var hun desuden medlem af Dansk
Kvindesamfunds Feallesstyrelse.!"® Anna Westergaard, der
senere fik en politisk karriere bl.a. som medlem af Lands-
tinget, var den kvinde, der hurtigst ndede en ledende stilling
ved Statsbanerne. Men endnu ved den her behandlede pe-
riodes udgang efter 1. Verdenskrig var ingen kvinder endnu
blevet ansat pa en ledende post.

1920-1980

Med lenningsloven af 1919, og tjenestemandsloven af 1921
sa det ud til at nye tider var pa vej. Ogsa indferelsen af 8-timers
dagen og nye tjenestetidsregler i 1920 matte betyde sterre
opbrud i det bestdende regimente, men spergsmalet var jo
selvfalgelig endnu hvordan.

To umiddelbare effekter blev der tale om. Forst en meget stor
tilvaekst af personale, men stop for elever indtil 1930’ernes
begyndelse. Ud over Jernbo og Westergaard var der ingen

andre, der tog eksamen i praktisk trafik- og stationstjeneste.
Forelabig var der heller ingen ansattelse af kvinder i avan-
cementsstillinger eller lederjobs, selv om noget var pa vej:
Ud over Anna Westergaard, der i 1929 blev ansat i en top-
stilling som fuldmaegtig i Trafikkontoret, avancerede slut-
ningen af 1920’erne tre “kvindelige assistenter” som de for-
ste til trafikkontrollerer af 2. klasse efter 25-28 érs ansattelse.
De to blev ansat i Regnskabskontrollen og den tredje i bane-
tjenestens afdeling i Struer. Der var i 1930 i alt 230 mand-
lige trafikkontrollrer af 2. klasse.!"

Ser vi nu, som i tabel 4, pé antallet af kvindelige ansatte sam-
menholdt med antallet af mand, ser man da ogsa det umid-
delbare resultat. Fra 1917 til 1922 var antallet af kvindelige
ansatte — igen uden de honorarlennede ledvogtersker, renge-
ringskoner m.fl. — mere end fordoblet, iser pa grund af stig-
ningen i kontoristansattelser, 1 @vrigt bade af mend og
kvinder.

Kvindelige trafikassistenter igen

Fortsat var der imidlertid meget fa kvinder, der sogte og blev
optaget pa den fulde trafikassistentuddannelse. Der var da
ogséd i 1931 pa foranledning af den nye, fremskridtsoriente-
rede generaldirektor, Peter Knutzen (f. 1887), blevet indfert
en regel om, at antallet af kvindelige elever pa hvert hold frem-
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Bogholderkontoret i Generaldirektoratet i Kobenhavn, 1949. Det var fortsat primcert i generaldirektoratet og dets regnskabsafdelinger, at
de kvindelige assistenter og kontorister var ansat. Her arbejdes der med de nye bogholderimaskiner. 1 1959 var det hulkort, der kendetegnede
den ny teknologi. Ogsa her var de kvindelige ansatte i centrum (foto: ukendt, 1949, 1959 DJM).

over skulle udgere 10 %. Knutzen var allerede i ungdomsérene
gdet ind for at sidestille kennene, og reglen er da ogsa det —
vist nok — farste eksempel pa en konkret ligestillingsstrategi
ved Statsbanerne.'” En senere trafikassistent, Ellen Rasmus-
sen (f. 1918) konstaterede ganske vist, at de kvindelige elever
i 1930’erne ikke markede noget til forskelsbehandling pa
Jernbaneskolen. Men hun forteeller, at der trods reglerne allige-
vel var flere stationsforstandere, der frabad sig kvindelige tra-
fikassistenter, og at det ogsé blev accepteret af ledelsen.'?!

Séadan sa Xenia Jernbo ikke pé det. Hun fortsatte kampen for
fuldsteendig ligestilling og mod vilkarlige forflyttelser og
mod manglende avancement. Det lykkedes hende godt nok
— igen som den forste kvinde — men kun med bistand fra
fagforening og ministre at blive overassistent i 1931 i den
kategori, som nu var blevet en avancementsstilling for assi-
stentgruppen. Senere gjaldt det sa den relativt nye kontrol-
lorstilling, og i 1939 tiltradte Jernbo en sadan stilling i Kor-
sor med Statsbanernes film- og reklamefolk pa pladserne.!??

Jernbaneforeningens delegeretmode 1931. Antallet af kvinder i den faglige organisation for det administrative og trafikstyringsmeessige
personale var efter 1920 ernes massive udvikling vokset betydeligt. Bl.a. Kornerup og Westergaard havde veeret med fra begyndelsen i
repreesentantskab og hovedbestyrelse (Jernbaneforeningens arkiv, Rigsarkivet, foto: DJM).
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Jernbo matte hurtigt se i gjnene, at det ikke var let. Hendes
chef klagede i 1941 over hende, men situationen udartede
sig. Reelt var der intet samarbejde pa stationen, hvor man
heller ikke ville have hende som 1. stedfortraeder for luft-
vernsledelsen. For som Kornerup og Westergaards mod-
stander fra 1907-dagene skrev det:

“Det maa vel i ovrigt antages, at en Luftveernsleder —
navnlig i Korsor — let vil kunne komme ud for Forhold
og Situationer, som gor det onskeligt at anvende Mcend
som Luftveernsleder.”'

Auditoren i Korsor

11943 var det hele sa ved at gé op i en spids, og der blev nu
foranstaltet en auditerundersegelse. Det var den tredje med
Jernbo involveret. Den nye sag var klart nok ikke upavirket
af de tidligere, der reelt havde handlet om modstand mod
kvindelige kolleger. Jernbo var da ogsé begge gange blevet
frifundet.

Af notater pa sagens skrivelser kan man se, at trafikinspek-
toren havde faet den tanke, “at Kontrollorens Sind sand-
synligvis er sygeligt (Psykopati?) og at Grunden til hendes
Vanskelighed, hendes Optreeden aabenbart maa soges her.”
Trafikinspekteren gjorde sig endda den ulejlighed at sla op
og nedskrive nogle definitioner pa ordet psykopat fra diver-
se ordbeger og leksikaer. Et af citaterne, som han dbenbart
fandt centralt lod, at "Racebiologisk er en P. udpreeget under-
lodig eller direkte farlig for Folkesundheden |...] Samfun-
det maa derfor veerge sig ved at tage de abnorme og farlige
Individer i Forvaring.”'*

Det var herefter indlysende, at Jernbo ikke kunne blive i Kor-
sar, men ogs4, at det fra den everste statsbaneledelse, fra Jern-
baneforeningen og fra politisk hold blev gjort klart, at der
skulle findes en lesning, som ikke var en straf. Forflyttelse
til en station, hvor Jernbo kunne blive gverste leder, syntes at
veere losningen, men ifelge indstillingen fra den sjellandske
distriktsledelse dog kun hvis Jernbo ville underkaste sig en
mentalundersogelse. Det sidste skete selvfolgelig ikke, og i
Korser fandt der nu flere personalemaessige @ndringer sted.

I november 1943 kunne Xenia Jernbo tiltraede stillingen som
Danmarks forste kvindelige stationsforstander pa den den-
gang ret betydelige station i Stremmen ved Randers. Hun
havde, som hun skrev i sine erindringer, vundet sin kamp for
ligestilling og mod et mandligt personales diskriminerende
holdninger til kvinder.'* Men holdningerne var der fortsat.
Ved udnzvnelsen var hun séledes blevet interviewet til
Dansk Togtidende, der som forste havde spurgt om, ... hvor-
vidt hun synes, at Kvinden egner sig til at indtage ledende
Stillinger.” Hertil svarede Jernbo, at det gjorde de da, og
tilfejede sa utvivlsomt med tanke pé det forleb, hun havde
veeret igennem, ... iscer endda i ledende stillinger. "%

Ogsa i slutningen af beszttelsen var der kreefter, der ret uimod-
sagt provede at argumentere for, at kvinder slet ikke skulle
antages som trafikelever.'’ Nee, kvinderne kunne holde sig til
kontoriststillinger, men i gvrigt allerbedst blive derhjemme.
Frygten for at std uden rengering, madlavning og huslig idyl i
det hele taget blev da ogsa direkte anfert i flere indleeg, nejagtig
som i den store fejde om ligelennen for og efter 1. verdenskrig.'*




Xenia Jernbo i
sommeruniform
pd perronen i
Strommen, 1952.
Hendes avance-
ment til stations-
forstander, Dan-
marks forste
kvindelige, blev
omtalt vidt og
bredt. Her i Alt
for Damerne,
1953, nr. 37:
“En kvinde
nar sit mal”.

Kvinderne for sidste Gang

% TU kan jeg ikke lengere! Efter at have lest diverse feminine
k Artikler griber jeg nu Pennen og ser en Kende praktisk paa
SAEEIne.

Hvert Azr melder Avizerne med fede Overskrifter, at der er
050 Ansepers til D.S.B's 40—60 Elevpladser. Altsaa staar
der. naar den 1, September er naaet. ca. 350—450 skuffede unge
Mend op ser de faa udvalgte vandre ind ad DL 5. B's Port,

Blandt dem er der =om [or antydet ca. 10 pCt. unge Piger, of
e faar derelter en Uddannelse nejagtip Mage til den, deres mand-
lige Kolleger faar. Saadan en omfattende Historie siges at koste
ra. 5000 Kr, alt iberegnet (net lille Sum), og naar Eksamen er
soidt op vel overstanet, =na — ja, san gifter de sig som Regel

Heholder de derefter deres Stilling, indkasserer et sandant AEpte-
par dobbelt Lon op tager paa den Masde Brodet ud af Munden
paa en anden ung Mand. Ingen kan nemlig bilde mig ind, at en
sazdan Kvinde gifter sig med en Mand, der ingen Stilling har,
men som skal gaa hjemme of lave Bof, stovsuge, skifte Bleer og
lignende spendende Ting, mens Konen svinger .Spejlegget” til
almindelip Morskab for de rejsende. — Nej, Manden tjener i_d'l:
fleste Tilfzlde sam meget, at han ene kan forserge Familien, men
Luksus er naturligvis ej at foragte selv paa en andens Bekostning.

Opgiver Kvinden sin Stilling ved Giftermnalet, er de Penge,
lendes Uddannelse har kostet, smidt ud ad Vinduet og de ovenfor
omtalte forhigaaede unge Mand nu for gamle til at sege den
kedighlesne Plads. D. 5. B. skal have Besver med at uddanne en
anden Flev, Stationerne skifte Medhjelpere tit. Manden have
seden Ollebrod op hore for, at hans Indtmgt er for lille, efter
det hun er vant til. Ogsaa dette er uholdbart,

Den eneste naturlige Losning paa dette Problem er, at Mzendene
skal have Monopol paa Stillinger, der herer til Trafikassistent-
kategorien, op desuden have en bedre Lon, saaledes at et ungt
FEgtepar kan leve fuldt standsmessigt alene af Mandens Len. —
Ingen vil vel henmgte, hvilken herlig Ting det er at komme hjem
fra Tjeneste til et vel rengjort Hus, god Varme og veltillaver Mad.
Lad o vere enipe om, at Nul & Nix har fuldstendig Ret: Skils-
missernes Antal kan paa den Maade bringes til at dale "'-“Y’“:f':“d*-

.

Indlceg i debat om kvinders anscettelse ved Statsbanerne, 1945.

[ kolvandet pa udneevnelsen af Xenia Jernbo til stationsforstander
i 1943 blev nogle af synspunkterne fra drhundredets begyndelse
atter fort i marken. De drejede sig i stor udstreekning om kvinders
evner og plads i den hjemlige husholdning (Passage 1945, nr. 4:
“Kvinderne for sidste Gang”, s. 3).
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Kontorstillinger fortsat

Man kan diskutere, om hun havde vundet kampen, eller om
hun blot havde vundet sin egen kamp. Omkring 1970 var
det sédledes kun blevet til en enkelt godsekspediter og to
kvindelige stationsforstandere, den ene pa S-togsstationen i
Virum og den anden pa landstationen Hvalse.!?* Heller ikke
antallet af fagprovede trafikassistenter eller overtrafikassi-
stenter var stort. I 1940 var der ganske vist 50 kvindelige
trafikassistenter, men kun de to havde trafikeksamen. Af de
10 overassistenter havde kun én, nemlig Jernbo, faet ansat-
telse pa en station. De gvrige var som for i tiden alle be-
skeeftiget i generaldirektoratets regnskabskontorer.

Selv om antallet af kvindelige ansatte fra 1940’erne vokse-
de sterkt frem mod 1960 og endnu kraftigere i 1970’ erne,
sa kneb det fortsat med trafikassistenterne. I 1960 var der sa-
ledes kun 51 trafik- og overtrafikassistenter, og heraf havde
de 18 ikke indstillet sig til eller bestéet fagpraven. ”Funge-
rende” kvinder var fortsat et sersyn, og kun 16 kvindelige
trafikelever var pa vej. De fleste var da ogsa ansat i Kontrol-
kontoret eller i Rejsebureauet. Og nu som for var en sterre
del ugifte med 26 "frekener” og 25” fruer”. Fortsat sé det ud
til, at jernbanestillingerne var serligt interessante for enlige.

Det var med andre ord i kontorstillingerne, som det altid havde
veeret, at vaeksten 14. Kvindernes kreds i Jernbaneforeningen
var da ogsé i 1920’erne blevet til en ren kontoristkreds, mens
trafikassistenterne fra 1930 var rykket i kreds med de mand-
lige. I 1939 indgik Statsbanerne den forste overenskomst
med HK. Samme ér oprettedes Feellesklubben DSB for kon-
toransatte i Kebenhavn og i 1975 HK Landsklubben DSB
for kontorfunktionarer.'*

Det var ogsa forst fra 1970’erne, at kvinder sa smat begyndte
at rykke ind som togbetjente pa prove, altsd som kerende
personale. Dernast fik Maskinafdelingen og afdelingen for
anlaeeg og vedligehold kvindelige tegnere. I 1983 sd man ogsa
de forste kvinder som stationsbetjente. Omkring 1980 kom
de forste kvindelige rutebilchaufforer, 1 1983 den forste kvin-
delige togfarer og aret efter den forste lokomotivferer.!! Til
gengald var ledvogterne nu helt ude af billedet som folge
af automatisering.

Pa vej mod lederstillinger?

Ogséa mht. avancements- og lederstillingerne var en udvik-
ling ved at komme i gang. I 1930-udgaven af De danske
Statsbaners Tjenestemcend var der nu begyndt at optraede
kvinder i oversigten over det vigtigste personale og deres
ledere i generaldirektoratets afdelinger. Til og med 1950
regnedes overassistentstillingen fortsat med som en mere
overordnet stilling. Den udgar herefter af oversigten, hvor-
efter avancementsstillingen trafikkontroller nu blev den
”laveste”. | opgerelsen i tabel 4 er overassistentstillingerne
dog ogsa efter 1950 regnet som en avancementsstilling, selv
om fravearet fra den indledende oversigt er udtryk for, at der



DSB s 100-drsjubilceum fejres for generaldirektorens medarbejdere i garden i Solvgade, 1947. Antallet af kvindelige medarbejdere er markant
(foto: ukendt, Kobenhavns Foto-Service, DJM).

i forhold til overassistentstillingen efterhdnden gjorde sig
en vis automatik gaeldende.

Efterhanden blev der vel ogsé flere og flere avancements-
stillinger. Ser man igen pa tabellen, kan det konstateres, at der
efter 1940’erne begynder at komme nogle stykker, primzrt
dog i kraft af oprykninger til overassistent. I 1950 finder man
foruden Jernbo og Westergaard saledes fortsat kun tre ud af
240 trafikkontrollerer, to godsekspediterer og én stations-
forstander (Jernbo). Fra 1960 tager udviklingen for alvor fart,
forholdsmaessigt maske lidt kraftigere, end veaeksten i antal-
let af alle kvindelige ansatte indikerede. Tydeligvis var &n-
dringer i samfundskulturen og kvinders adgang til arbejds-
markedet under andring ogsa ved jernbanen.

Samtidig blev hele tjenestemandssystemet presset: HK og
overenskomstansatte kontorfunktionarer var ved at over-
tage mange af kontorstillingerne, og samtidig var nye over-
enskomstansatte ved at overtage andre af tjenestemands-
stillingerne eller ved at skabe helt nye. Det tog kvinderne
ogsa til sig. Ud over som kontorfunktionarer var de pa vej som
akademikere: Som akademiingenierer, arkitekter, ingeniorer,
fuldmeegtige og akademiske sekreteerer.'*?

Pa direktionsgangen varede det lidt leengere, for kenssam-
mensatningen &ndrede sig. Det skete forst fra 2006 med et
enkelt medlem, men aktuelt er som navnt tre ud af den syv
personer store direktion nu kvinder. I bestyrelsen er fire ud

af seks udpegede medlemmer kvinder. De tre medarbejder-
valgte er dog — lidt traditionelt og maske ogsa symptoma-
tisk for virksomheden - alle mand.

Ekspeditricer pd landet

Ved privatbanerne var situationen anderledes. Ved de 55 baner
1 1940 med 2.314 ansatte var der kun én kvindelig elev, tolv
kvindelige kontorassistenter og seks kvindelige regnskabs-
folk, typisk i stillinger som kasserer. Til gengaeld var der nu
ansat 250 af de fortsat meget lavtlennede ekspeditricer.!*
Lokalbanernes ekonomisk meget alvorlige og eksistens-
truende krise 1 1930’erne havde klart befordret dette: Ekspe-
ditricerne havde som ved ledbevogtningen veret en billig
losning pa et voksende problem med de dyre, mandlige sta-
tionsmestre og stationsforstandere.'** Samtidig var jernbane-
ledelserne sa smat ved at indstille sig pa at ansatte ekspedi-
tricer, der ikke nedvendigvis via agteskab sa at sige var giftet
ind 1 banen.

Det skete f.eks. i 1933 ved Frerup station pa Svendborg-Ny-
borg banen, der blev drevet af det private Sydfynske Jern-
baneselskab. Her erstattedes den mandlige stationsmester
med en ekspeditrice, hvis mand lige var ded. Der var altsa
ikke som i mange andre tilfeelde tale om en kvinde, der var
gift med en banearbejder, men om en eneforserger med to
sma bern under skolealderen. Den forste tid fik hun da ogsa
en vis hjelp fra morbroderen, der var ansat pa en anden af
banens stationer.
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En datter til denne ekspeditrice, Astrid Maegaard, senere
Matorp, som i gvrigt altid omtaltes som stationsforstander,
har fortalt om morens utroligt slidsomme arbejde pa denne
mindre landstation. Den var i modsetning til mange andre
ekspeditricestationer en sakaldt togfelgestation, hvor der
dagen igennem var af- og tilbagemelding af tog. Som enlig
mor, der lagde vagt pa ikke at blive omtalt som “enken”,
havde hun stor forstaelse for vigtigheden af sette sig i re-
spekt hos kunderne og togpersonalet, ikke mindst efter en
darlig oplevelse med et lummert postbud.

Der var knyttet en ekstraarbejder til Frorup og nogle af de
andre stationer pa denne del af streekningen, men derfor var
der alligevel en arbejdstid, der 14 mellem ca. kl. 5.30 og 23
med kun én ménedlig fridag. Dagen igennem skulle der til-
bage- og afmeldes tog via telefonen, stilles signal — fordi
stationen modsat de fleste andre var togfelgestation — og op-
saettes og nedtages skiftespor- og signallamper om aftenen,
seelges billetter og skrives fragtbreve. Hun skulle selvfolge-
lig vaere pa perronen ved togtid ifert den seedvanlige Lastin-
kittel, ligesom hun skulle deltage i ekspeditionen af gods, der
i Frorup bl.a. var et utal af oste.

Desuden var der den kraevende postekspedition med salg af
frimerker, handtering af indbetalinger og postpakker, tem-
ning af postkasser, tunge postseekke og overvagning af pos-
tens fordeling til budene pa to landpostruter. Meget arbejds-

kraevende var administrationen af bade jernbane- og post-
delen med den daglige og ugentlige regnskabsfering, afreg-
ninger og indsendelse af bilag bl.a. i form af kontanter, foring
af telefonjournal m.v.

Der skulle ogsa passes bern, der ikke métte vaere i stations-
kontoret, fyres op i kakkelovne bade i stuen med kontor og
ventesal og i lejligheden ovenpa, og taj skulle strikkes, vas-
kes og vedligeholdes. Uden for var der kekkenhave og frugt-
treeer, der gav et nedvendigt bidrag til den daglige madlav-
ning. Den skulle jo laves fra grunden stort set hver dag
suppleret med lebende aktiviteter som pasning af hens, gas
og kaniner. Og sé selvfolgelig servering af et glas portvin
og kager til evt. rejsende og togpersonalet ved sidste tog pa
nytarsaftener.!¥

Efter Statsbanernes overtagelse af driften blev deri 1951 anlagt
et egentligt krydsningsspor og etableret et sikringsanlaeg. Men
fordi ”Fru Maegaard/Matorp” ikke var trafikuddannet og der-
for ikke matte udfere sikringstjeneste, blev stationen betegnet
— noget kreativt — som uegentlig togfelgestation. Sa kunne
det gode og ekonomisk fordelagtige arbejde pa stationen fort-
seette som vanligt.'* Der findes andre beretninger, bl.a. fra dags-
pressen, om ekspeditricers arbejde. Et eksempel var banen
mellem Varde og Nr. Nebel, hvor en ekspeditrice som noget
ret nyt lige ud klagede over lonforskellen til maend."*” Men
vinklen var i alle disse tilfeelde kvinde i et mandejob.

Personale fra Statsbanernes revisionskontor i Kebenhavn ved indvielsen af Storstromsbroen, 26/9 1937 ved festpladsen pa Masnedo.
Revisionen havde fra de forste anscettelser veeret det centrale arbejdssted of kvindelige ansatte. (foto: ukendt, DJM).
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Med lukningen af flere og flere privatbaner faldt antallet af
ekspeditricer og ansatte voldsomt op gennem 1960’erne. Men
inden da havde der ikke vaeret storre ndringer i personale-
sammensatningen. Stadig var der omkring 1960, foruden
ekspeditricerne, af kvindelige ansatte kun en elev, nogle fa
trafikassistenter og efterhanden lidt flere kontorassistenter,
enkelte kasserere samt tre ledvogtersker, i alt 29. Privatba-
nerne var fortsat en udpraget mandearbejdsplads, men for at
spare penge forsegte disse baner til det sidste at bytte flest
mulige mand ud med kvinder. Den kvindelige arbejdskraft
var simpelthen langt mere ekonomisk fordelagtig end den
mandlige.'3?

Privatbanebestyrelser

Hvor der fortsat ikke var mange kvinder i ledende stillinger
pé Statsbanerne, var der nermest ingen pa disse sakaldte
privatbaner. Det gjaldt ogsa for bestyrelserne, hvor de fleste
medlemmer var politisk udpegede. En undersegelse gen-
nemfort ved simpelthen at telle antal bestyrelsesmedlemmer
og kvindernes andel heraf i de danske privatbaneselskaber
viser da ogsa, at der frem til 1930’ernes anden halvdel slet
ikke var nogen. Det endredes efter kommunalvalget i 1937
med udpegningen af en enkelt.

Interior af Billet- og blanketforvaltningen 1949. De mandlige medarbejdere trykker de sakaldte papbilletter. I nabokontoret bundter og

¥ ) -

Droftelse af kampagne for familiebilletter, 1962. I reklameafdelingen
havde der lcenge veeret ansat en del kvinder (foto: ukendt, Kobenhavns
Foto-Service, DJM).

Det var den politisk meget aktive Marie Nielsen (f. 1880), der
var formand for Kvindeligt Arbejderforbund i Horsens.!'
Hun var ferste gang valgt til Horsens Byrad i 1933, hvor
kvindelige byrddsmedlemmer stadig var et sersyn i de dan-
ske kommunalbestyrelser — undtagen netop i Horsens.'*
Horsens var pa dette punkt tydeligvis en foregangskom-
mune, ligesom Marie Nielsen lige sa klart var en foregangs-
kvinde. Udviklingen fortsatte, og i 1940 var der tre kvinde-
lige bestyrelsesmedlemmer, alle med udgangspunkt i lokal-

pakker kvindelige medarbejdere billetterne til forsendelse til stationerne. Denne forvaltning havde fra tidligt i 1900-tallet ogsa haft mange

kvindelige ansatte (foto: ukendt, Kobenhavns Foto-Service, DJM).
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Uniform for kvindelige trafikassistenter, ca. 1970. Pa billedet
optreeder sostrene Else og Kirsten Mouritsen, senere gift
Henningsen hnh. Keergaard. Fortsat var der ret fi uddannede
trafikassistenter (foto: ukendt, DJM).

banerne omkring Horsens: Horsens-Bryrup-Silkeborg banen
med noget sa usadvanligt som en kvindelig sogneradsfor-
mand, Aase Jensen fra Qstbirk; Horsens Vestbaner med Marie
Nielsen samt byradsmedlem og syerske Anna Rasmussen i
Horsens-Juelsminde banen.

Med et mindre antal i 1950’erne steg det samlede antal kvin-
delige bestyrelsesmedlemmer i privatbanerne til hele otte i
1961, nu fordelt pa seks selskaber ud af de endnu eksisteren-
de 38. Det vari 1961 fortsat Horsensbanerne, der var i cen-
trum med halvdelen af medlemmerne. Dertil kom fire andre,
to i Jylland og to pa Sjelland. To af dem var amtsradsmed-
lemmer. Mette Tovborg (f. 1904) var fra begyndelsen af sit
amtskommunale virke i 1954 blevet udpeget til at repraesen-
tere Skanderborg Amtsrad i Horsens-Odder banen som det
forste, danske kvindelige amtsradsmedlem i en banebesty-
relse. Senere kom hun ogsé ind i Horsens Vestbaner. Som
Danmarks forste malkekonsulent havde Mette Tovborg Jen-
sen, der var valgt for Det radikale Venstre, lige som Marie
Nielsen ogsé pa dette omrade brudt nye veje.

En om end yderst behersket udvikling var altsa pa vej, men
sammenholder man det med det totale antal bestyrelses-
medlemmer i privatbanerne var det mikroskopisk. I 1946 var
der 420 medlemmer og i 1961 stadig 324 trods flere og flere
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banelukninger. Kun 1 % af de kvindelige sognerads- og by-
radspolitikere var dermed udpeget til en sddan bestyrelses-
post, selv om kvinder i 1962 udgjorde 5,7 % af disse rads
medlemmer."*! Lidt bedre stod det til med amtsradsmed-
lemmerne, forholdsmeessigt i hvert fald: Kun fa kvinder var
i det hele taget valgt til disse rad, men af de 10 valgte i pe-
rioden 1958-1962 havde altsa de to faet opgaver i de lokale
baner ved Horsens og Hjerring.!*

Alt 1 alt var det séledes meget smat med kvindeligt bidrag
til ledelserne af disse lokalbaner, hvor det i langt de fleste
tilfelde helt var fravaerende. Nar det gjaldt bestyrelserne,
kunne det da i virkeligheden ogsa “’kun” tilskrives nogle fa
mensterbrydere som Marie Nielsen og hendes kolleger i Hor-
sens Byrad samt Mette Tovborg fra Skanderborg Amtsrad.

Nye tider

Som indledningsvist beskrevet endrede det sig efter et langt
tilleb i nogen grad i de selskaber, der fra 2000 og frem over-
tog ejerskab og ledelse af lokalbanerne. I Lemvig overtog
Martha Vrist (f. 1977) fra 2011 direkterposten i Midtjyske
Jernbaner. I trafikselskabet Movia som administrerende di-
rektor siden 2009 og som formand for bestyrelsen i Lokal-
tog A/S siden 2009 har Dorthe Nohr Pedersen spillet en stor
rolle, bl.a. sasmmen med Resli Gisselmann. Sidstnavnte var
fra 2004 direktor i Lokalbanen A/S og efter fusionen med
Regionstog A/S til 2026 adm. direkter i Lokaltog A/S, der jo
nu star for al lokalbanedrift pa Sjalland og Lolland-Falster.

Ogséa Anne-Grethe Foss (f. 1942) fra det selvstaendige, men
reelt jo ogsa offentligt ejede Metroselskab (tidl. @resunds-
selskabet) ber naevnes. Hun tiltradte som direkter i 1993 og
bestred posten frem til 2009 og har dermed haft ansvaret for
anleg og drift af den maske sterste nyskabelse og succes i
den kollektive trafik i de sidste artier. Hun har senest veret
konsulent pa den ny Hovedstadens Letbane, der fra 2025-26
skal st for letbanetrafik mellem Ishgj og Lundtofte.

Var der pa ledelsesniveauet tale om en markant fornyelse i
det nye artusind, var det pa den ene side ogsa karakteristisk,
at der kun i de seneste artier har veeret udnaevnt kvindelige
trafikministre. Men péa den anden side har der kun veere fire
og kun ganske kortvarigt: Sonja Mikkelsen 1998-2000 (So-
cialdemokratiet), Carina Christensen 2007-2008 (De Kon-
servative), Pia Olsen Dyhr 2013-2014 (SF) og Trine Bram-
sen (Socialdemokratiet) 1 2022.

Sammenfatning

Endnu s sent som omkring 1970 udgjorde andelen af kvin-
der ansat som tjenestemand eller som overenskomstansatte
kun omkring 4 % ved statsbanerne. Heller ikke ved de kom-
munalt ejede sakaldte privatbaner sa det anderledes ud. Nar
det gjaldt lederstillinger, nyttede det end ikke at teelle i pro-
center. Her var det kun enkelttilfzelde, der kunne peges pa.



Det begyndte dog fra 1970’erne at andre sig markant i for-
lengelse af den udvikling, der var pa vej nasten alle steder
pé arbejdsmarkedet, som kvinderne i stort tal nu segte ud
pa. I forste omgang var det dog mest udpraeget inden for de
traditionelle omréader, dvs. kontorarbejdspladserne. Men fra
1980’erne begynde de forste kvinder ogsa at vise sig i de
udferende og kerende afdelinger og noget senere desuden pa
ledelsesniveau. Men som vist var jernbanen, nar det gaelder
de kerende og udferende afdelinger, stadig en udpraeget
mandearbejdsplads.

Det er ikke fordi, der ikke har vaeret knyttet kvinder til jern-
banearbejdspladsen og i gvrigt ved de andre etater, som de
begyndte at vokse frem i forlaengelse af den teknologiske ud-
vikling og det voksende behov for infrastruktur fra 1800-tal-
lets midte. Men deres arbejde blev opfattet som arbejder-
funktioner, og de fik ikke faste anszttelser og samme vilkar
som dem, der var ansat i den egentlige jernbanetjeneste. De
blev derfor heller ikke oplistet i personalefortegnelserne. Det
var nermest som om, de slet ikke var der. Karakteristisk nok
kunne et ministerium omkring 1918 da ogsa ligefrem kon-
statere om nogle institutioner, at der ikke fandtes stillinger
”... [ hvilke der er antaget Kvinder, naturligvis [forf. under-
stregning] bortset fra til Rengoring og lignende antagne
Personale.”'

Heri 1a omvendt, at det gjensynligt heller ikke var et "natur-
ligvis”, der var i spil, nar man talte om kvinder i forhold til
”Stillinger”. Dem fik kvinder forst adgang til fra omkring
1875 pé jernbanen. Det var lidt senere, end det var tilfeldet

i nogle af de andre etater og iser Telegrafvasenet. I begyn-
delsen var de meget fa, og deres ansattelser s ogsa ud til at
have vakt en vis modstand. Men iser fra 1890’erne begyndte
kvinder at gore sig geldende i de danske jernbaners admi-
nistrationskontorer og stationer i lidt starre omfang. Det var
typisk ved telegrafen, senere telefonen, med papir og pen,
senere ved skrivemaskinen eller i regnskabsafdelingerne.

Ny sociallovgivning satte ekstra fart i tjenestemandsansaet-
telserne af kvinder omkring 1920 og igen fra 1960’erne og
frem. I den fysiske jernbanedrift var der imidlertid ikke
mange kvinder. Konkret var det heller ikke sa let at fa kvin-
derne til at sege ind her. I begyndelsen og lidt ind i det 20.
arhundrede s det da ogsa fortsat ud til, at kvinder var min-
dre velkomne eller ikke i sd hgj grad segte ind til jernbanen
sammenlignet med de @vrige etater.

Som vist var der da ogsa bade fra dele af ledelseslaget og
fra mandlige kolleger tale om en betydelig grad af diskri-
mination og kensideologisk modstand mod de nye tider og
kolleger. Faktisk var der i 1900-tallets forste arti i forbindelse
med uddannelse og eksamen, om ekspeditricer og ’koner”,
omkring Lenningskommissionens arbejde op mod 1919 og
igen i forbindelse med Xenia Jernbos udnavnelse til Dan-
marks forste stationsforstander i 1940’erne en staerk stem-
ning imod kvinders ligevaerd med mand.

Noget var begrundet i det fysisk meget tunge arbejde ved
jernbanen, hvad det jo faktisk ogsé oprindeligt var, og pa
nogle punkter stadig er. Men andet var lige sd meget en

Ekspeditrice Astrid Maegaard (f. 18??; fra 1945 Matorp) opstillet sammen med togpersonale og med signalstokken, “spejleegget”, ved sin
station Frorup pd den private Svendborg-Nyborg bane, ca. 1949. Banen blev forst drevet af det halvprivate Sydfynske Jernbaneselskab, fra
1949 af DSB. Ekspeditricerne blev ansat, fordi de som kvinder var langt lavere lonnet og ikke skulle have pension. Det fortsatte op til slutningen
af 1960 erne, hvor hovedparten af de sakaldte privatbaner lukkede (foto: ukendt, privat eje).
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ideologisk konstruktion. Forestillingen var ikke overrasken-
de den traditionelle og i tiden grundleeggende, at kvinden
var den primare og nedvendige ressource i hjemmet i den
naturgivne rolle som husmor i den danske familie. Her var
manden traditionelt forserger og blev aflennet som sadan.
Med kvindernes indtog pa en mandearbejdsplads, udgaet fra
militeret, blev den maskuline dominans dermed anfzgtet.

Det kom frem i indleg og udtryk af helt samme art, som
Birgitte Possing rammer ind i sin bog Argumenter mod
kvinder. Her peger hun som andre kensforskere netop pa, at
kvinder gennem tiden er blevet opfattet som en sarart af
mennesket, en serart, der bl.a. manglede logisk sans, kon-
centration, beslutsomhed og evne til at teenke abstrakt og
konkret. Magtbalancen mellem kvinder og mand var godt
nok markant blevet forandret i perioden fra industrialisering
og det moderne gennembrud til velferdsstat og parlamenta-
risk demokrati. Men @ndringen var ikke kommet af sig selv
og havde ifolge Possing da heller ikke pa udgivelsestids-
punktet i 2018 fort til reel ligestilling.!* Det passede meget
godt med forholdene ved jernbanen.

I hvert fald for jernbanens vedkommende er det da ogsa kor-
rekt at sige, at den pd mange omréader forsat er en mandear-
bejdsplads. Men den samlede andel af kvindeligt ansatte er
trods alt vokset fra nogle f4 procent gennem det meste af
1900-tallet til op imod de 30 % et par artier inde i det nye
artusind. Seerlig bemarkelsesvardig har udviklingen veeret
i ledelseslagene, formentlig som felge af de ligestillingsstra-
tegier, der ved jernbanen blev udviklet fra midten af 1980°-
erne og 1 samfundet som helhed, iser efter artusindskiftet.

Historisk set var det byernes kvinder, der segte og fik job-
bene, og det var primart pa kontor og primert i regnskab,
bogholderi og revision. Efterhdnden kom kvinder pé disse
omrader til at overtage nasten alle kontorstillingerne. Kun

ganske fa lod sig inspirere til at sage hen i de traditionelle
mandejobs som trafikstyring, togfremfersel og de tekniske
tjenester. Det var indtil midten af det 20. arhundrede typiske
bundjobs til i stor grad ugifte og dermed uforsergede, der
nar agteskab var uopnéeligt eller ikke enskeligt nu sé en
chance for en gkonomisk sikring uden at skulle pa arbejde i
forretning eller fabrik.

Flertallet gennemlob da ogsd meget lange karrierer bade
ved Statsbanerne og privatbanerne. Der var tydeligvis tale om
mensterbrydere. Blandt dem var der is&r i den tidlige fase
til op mod omkring 1920 tillige adskillige aktivister og kvinde-
sagsforkeempere, der arbejdede for et bryde det mandlige
monopol ved jernbanen. I en reekke situationer var der imid-
lertid ogsé afgerende hjelp fra mandlige fagforeningskolle-
ger, ministre, folketingsmedlemmer og fra 1930’erne senere
ogsa en generaldirektor, der som den forste indferte en kvote-
ordning for kvindelige trafikelever.

Der var i de forste mange artier imidlertid ogsa tale om be-
vidst og omfattende systemisk forskelsbehandling i stor stil.
Den viste sig med lave lenninger og problemer med uddan-
nelse, avancement og helt konkret lige adgang til stillingerne,
lige betaling og en jernbaneledelse, der mildt sagt var noget
betankelig ved at uddelegere ansvar til kvinder. Det var ikke
uden personlige omkostninger. Noget tyder pa en ret hej grad
af stress og dermed leengevarende fravearsperioder for mange
af kvinderne i de forste adskillige artier.

Pa de sma baner s det imidlertid omvendt ud til, at jernbane-
ledelserne havde féet gje pa betydelige besparelser ved at an-
saette kvinder. Det skete primert med de sékaldte ”Koner”
eller ekspeditricer samt ledvogtere og et direkte eller uud-
talt krav om agteskab med en banearbejder eller banefor-
mand. Mange kvinder var saledes ikke ansat i egen ret, og
dermed var denne form for ansettelse eller tilknytning vel
sagtens den mest diskriminerende i perioden uden, at det
vakte nogen sarlig opmarksomhed.

Selv om der op gennem arhundredet efterhdnden viste sig
visse, men meget f4 muligheder for avancement til leder-
stillinger, skete der forst en storre @ndring samtidig med
omveltningerne ude i samfundet, serligt fra tiden efter ar-
tusindskiftet. Isar i bestyrelser og pa lederposter var kvin-
der pa vej ind, og i visse administrative jobs var kvinder
ogsa efterhdnden enerddende. Men i de kerende og tekniske
afdelinger var og er det med fa undtagelser fortsat naesten
omvendt.

Bestyrelsen, alle meend, samlet i forbindelse med anskaffelse af
nyt lokomotiv, Tisvildeleje 1953. Frem til 1960 erne var der stort
set ikke nogen kvindelige medlemmer af de mange privatbane-
bestyrelser. Kun omkring Horsens, der ogsd var foregangsby, nar
det gjaldt kvindelige byradsmedlemmer, og et par andre steder
var der enkelte undtagelser (foto: ukendt, DJM).
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Prajsertyper af
hans slags frabedes

- konflikter mellem de rejsende og jernbanernes personale

Af Lars Bjarke Christensen

Resumé

Modet mellem passagerer og jernbanepersonale gennem
tiden har ofte har fort til konflikter og klager. Artiklen tager
udgangspunkt i en konkret heendelse fra 2018 i et tog,
hvor en konflikt mellem passagerer eskalerer til trusler
og fysisk konfrontation. Episoden bruges som eksempel
pd, hvordan modet mellem mennesker i jernbanen kan
udvikle sig konfliktfyldt. Herefter introduceres Friedrich
Glasls konflikttrappe, som forklarer, hvordan uenigheder
gradvist kan eskalere fra sma uoverensstemmelser til
alvorlige konflikter, hvis de ikke handteres i tide.

Artiklen gennemgar en lang reekke historiske eksempler
pa konflikter og klager fra jernbanens historie gennem de
sakaldte klageprotokoller, som fandtes pa stationer fra
1847 til 1970. Klagerne speender bredt — fra forsinkelser,
manglende service og darlig behandling til direkte over-
greb, konflikter ved billetkontrol og problemer ved jern-

atoen er onsdag den 21. februar 2018. Vinterhalvarets

morke er allerede ved at seenke sig over banegarden

i Nykebing Falster, hvor enkelte rejsende har fundet

sig en plads i IC3-togets store abne falleskupé. Fa
sekunder senere flgjter den kvindelige togferer til afgang
for regionaltoget mod @sterport. De fleste rejsende sidder
ved en vinduesplads og har fordelt sig, sa de sa vidt muligt
sidder for sig selv — vel vidende at dette nok ikke vil vare
ved rejsen igennem. Flere sidder med telefonen, andre med
computeren, for at fortsette det afbrudte arbejde med dagens
goremal. Lidt spredt samtale og lyden fra flere tastaturer
hares, mens toget bevager sig op gennem det nordlige Fal-
ster. Ved Storstrammen meaerkes den karakteristiske rumlen,
da toget kerer ud pa broen. Vordingborg station neermer sig.

48

baneoverskeeringer. De viser, at bade passagerer og per-
sonale kunne bidrage til konflikterne, og at situationer
ofte blev forveerret, nar autoritet, stress eller misforstael-
ser spillede ind.

Artiklen fremhcever, at jernbanen altid har veeret et sted
for menneskelige mader — nogle positive, men ogsd mange
konfliktfyldte. Samtidig understreges betydningen af god
kundebetjening: utilfredse kunder kan skade virksomhe-
dens omdomme, mens en god handtering af klager kan
fastholde dem. Gennem tiden er der derfor kommet storre
fokus pa service og kundeorientering i jernbanedriften.

Det konkluderes, at konflikter og klager er et tidlost feeno-
men. Selvom jernbanen og samfundet har cendret sig, op-
star der stadig uenigheder mellem passagerer og perso-
nale — i dag ofte i nye former, blandt andet pa grund af
digitalisering og mindre menneskelig kontakt.

Da togderene abnes, stiger en rackke nye passagerer op 1 toget
og ind i vognen. Den tyste stemning andrer sig pludselig og
markant. Blandt de nye passagerer er en mindre gruppe unge
mennesker, vel knapt fyldt 20 &r, der er i festligt humer. De
har skruet godt op for musikken. Efter at toget atter har sat
sig 1 bevaegelse, kommer togforeren gennem toget for at
kontrollere billetterne. De fleste fremviser deres billet uden
bemarkninger, men for en af de unge mand er spergsmélet
graenseoverskridende. Ikke om han i livet vil vise nogen
billet. Han har heller ingen billet. "Jeg er psykisk syg. Er du
bange for mig? ", neermest skriger han ind i hovedet pa tog-
foreren, antagelig for at skreemme hende vak. Spergsmalet
hjelper ikke. Kort efter ligger en kontrolafgift pa bordet
foran ham. Den bliver dog fejet ned pa gulvet i et arrigt fej



En pdtale om ikke at kore med

med handen. Nogle af hans kammerater forseger at dempe
ham, men festen og musikken fortsatter. Togfereren fortsaet-
ter sin feerd videre gennem toget uden at tage konflikten op.

Efter en rum tid i festligt lag nér toget Roskilde, hvor der fyl-
des godt op i myldretidstoget mod Kebenhavn. Blandt de nye
passagerer er et &ldre agtepar, hvor den mandlige part — uden
viden om rejsens tidligere tildragelser — sporger, om det er
muligt for det festlige selskab at skrue ned for musikken. Det
teender en gnist i den unge mand med den bortfejede kontrol-
afgift. Han flipper helt og aldeles ud. Trusler, eder og forban-
delser veelter ud over agteparret, sa en anden mand — ogsa
netop steget pa — ser sig foranlediget til at komme parret til
undsatning. Han forklarer, at mange er pa vej hjem efter en

el pd perronen kan blive taget unddigt op. I dette tilfcelde fra Hellerup Station i 2005 er der dog tale om
en opstillet situation til cere for fotografen (foto: Peter Thornvig, DJM).

lang arbejdsdag og opfordrer ligeledes til, at musikken skrues
ned. Igen er det braende pa balet, som far ilden til at blusse yder-
ligere op i den unge mand. Toget er nu néet til Hoje Taastrup.

I et splitsekund gar han til angreb pa manden. Fysisk. Med et
godt, fast tag i hans tej, skriger han som et ekko fra tidligere
parejsen: “Jeg er psykisk syg” og "Er du bange for mig”.
En ung kvinde finder sin telefon frem for at filme optrinnet.
Mange andre passagerer bemarker episoden, men de fleste
lader som om, at de intet ser. Den unge mand fra Roskilde
forseger at vriste sig fri, men det er sveert. Forst efter hjeelp
fra nogle medpassagerer, bliver de stridende parter adskilt i
nzrheden af Valby. Togfereren hentes, men kan intet stille
op. Den arrige mand fra Vordingborg er ikke sadan at fa talt
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ned. F4 minutter senere triller toget de sidste meter ind pa
Hovedbanegérden i Kabenhavn. Klokken er 16:25, da man-
den fra Vordingborg stiger af toget. Gennem vinduerne i
IC3-toget, kan flere af de rejsende se, hvordan flere betjente
setter 1 lob efter ham. For under optrinnet havde flere af de
rejsende veeret i kontakt med politiet, der nu star klar til at
mede den unge mand ved ankomsten.!

Konfliktens anatomi

Madet mellem mennesker kan en gang i mellem vere in-
tenst, redgledende og konfliktfyldt. Nogle gange kan det
endog udvikle sig til en spreengfarlig cocktail, hvor konflik-
ten udvikler sig til egentlige klager eller i varste fald fysisk
handgemang. I denne artikel ses nermere pa og beskrives
en raekke historiske konflikter mellem jernbanens ansatte og
de togrejsende, men inden vi satter os for godt til rette pa en
hoppende og bumpende rejse gennem fortidens kundeklager,
sa lad os allerforst kaste et blik pa konfliktens anatomi.

Nar man taler om konflikter og lesningen af dem, kommer
man ikke uden om den gstrigske ekonom Friedrich Glasls
beremte konflikttrappe, som han udviklede i en artikel i
1982.2 Glasl peger pa, at en reekke andre forskere tidligere
har beskeftiget sig med konflikter og konflikternes anatomi,
men hans vasentlige bidrag til forskningen er etableringen
af den beremte konflikttrappe. Mens mange deltagere i kon-
flikthandteringskurser i nyere tid har stiftet bekendtskab med
konflikthandteringstrappen og faet vist, hvordan en konflikt
kan optrappes ved at treede laengere og leengere op ad kon-
flikttrappen, sa illustrerer Glasl i sin oprindelige konflik-
trappe, hvordan man ved at treede ned ad trappen bliver mere
og mere uenige. Man kan maske sige, at jo laengere man trae-
der ned, jo mere ender man i sumpen af konflikter, uenighe-
der og fjendskab. Men hvad enten man bevager sig op eller
ned ad trappen, sa betyder hvert trin man tager fremad, at
man bliver mere og mere uenige.

Glasl inddeler sin trappe i forskellige trin. Ved forste trin er
to parter blevet uenige om noget. Der er opstaet en situation,
hvor parterne vil i hver sin retning. Ved alle trin i konflikt-
trappen, kan man deeskalere situationen. Eksempelvis ved
pé trin 1 at indga konkrete aftaler for at bileegge uenighed-
erne, anerkende hinandens synspunkter eller lignende. Men
det er pa den anden side ogsa meget nemt, for ikke at sige
nemmere, at optrappe konflikten, og det er altid meget sva-
rere at traede tilbage til udgangspunktet. Hurtigt kan kon-
flikten udvikle sig til en personlig konflikt. Hvor man som
udgangspunkt for eksempel var uenige om, hvorvidt man
kunne kebe en bestemt togbillet eller ej, sa vokser problemet
sig sterre og bliver personligt. For hvorfor tager stationsfor-
standeren ikke kasketten af, nar man star ved billetsalget,
og hvorfor viser han ikke den nedvendige erbedighed over-
for sine kunder. Naste trin videre pa konflikttrappen er at
problemet vokser.
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Farst havde vi det konkrete problem (billetkebet), dernast
personificeringen (stationsforstanderen er tilmed uheflig),
mens tredje trin er, at problemet vokser. For det er jo ikke
forste gang, at der er problemer med at rejse med toget.
Togene er jo naermest altid forsinkede. Der er i gvrigt heller
aldrig plads i toget, nar det sa endelig kommer, og togbe-
tjentene kan ikke finde ud af at anvise plads og abne deren
ind til kupéen. Ved de tre forste trin er der en spinkel men
svindende mulighed for at lese konflikten. Ved trin fire op-
gives oftest samtalen mellem de stridende parter. Det nytter
jo alligevel ikke at tale med ham eller hende, s man ma ga
videre. I @ldre tid kunne en rejsende pa en jernbanestation
pé dette tidspunkt i konflikten have bedt om at fa udleveret
klageprotokollen af stationsforstanderen. Dermed var al di-
rekte samtale ophert mellem de to parter. Neaste trin pa trap-
pen — hvor en umiddelbar og mindelig lesning bliver umulig
— er naturligvis selve den skriftlige klage. Den ene part be-
skriver konflikten, peger pa hvor urimeligt han eller hun er
blevet behandlet og tilfejer maske noget om stationsforstan-
derens vaeremade for ligesom at understrege den urimelige
behandling. Hvis den klagende part er i sine folelsers vold og
onsker at optrappe konflikten, sa kan man jo i klagen tilfaje
en syrlig bemarkning om, at man forventer, at stationsfor-
standeren bliver afskediget eller far en reprimande. Maske
ogsa indfeje en nedladende bemaerkning om hans store fysiog-
nomi eller oldnordiske, bureaukratiske facon. Der er abent
fjendtlighed, og han skal "ned med nakken”. Hvis situatio-
nen er kort helt af sporet, og klageren tager et ekstra trin op,
sa kan det tilfajes, at man selvfolgelig forventer en klar und-
skyldning fra ledelsens side og ogsa agter at ga til dagspres-
sen med sagen.

Undervejs i konflikten og jo lengere man bevager sig ad
konflikttrappen, jo mere mister de stridende parter ogsé be-
sindelsen. Fra—som udgangspunktet — at holde pa formerne,
veere heflig, men holde pa sit, bliver parterne mere og mere
uenige. Fra at gd fra en mulig “win-win”-situation, hvor
begge parter kan indga en aftale, som er acceptabel for begge
parter, fa lost konflikten, anerkende hinanden, sé bliver det
mere og mere umuligt, sd man til sidst kan sta i en ”loose-
loose”-situation, hvor begge parter taber ansigt — oftest ogsa
udadtil. Man bliver sa fokuseret pa at fa vundet over den
anden part, at man maske risikerer at selvdestruere. I eksem-
plet ovenfor med den utilfredse rejsende, der gar til dags-
pressen, kunne situationen og offentligheden om konflikten
risikere at ende med, at den folkelige sympati ender hos sta-
tionsforstanderen og ikke den rejsende. Men der gar jo aldrig
rog af en brand, for det at rejse med jernbanen er jo besvar-
ligt, og det er jo rigtigt nok det med de forsinkede tog. Med
andre ord, sa har begge parter tabt pa konflikten.

En fallesnordisk rapport om kundeklager fra 2005 peger pa,
at der ikke er noget automatisk reaktionsmenster, nar en kunde
klager. Som det ogsé ses af de gengivne klager i denne ar-
tikel, har hver enkelt klage sine vidt forskellige arsager og



baggrunde, ligesom klagernes form og indhold i sagens na-
tur varierer fra kunde til kunde og fra situation til situation.
"Kunden kan desuden tenkes at have savel tankemcessige
(kognitive) som folelsesmeessige (affektive/emotionelle) reak-
tioner pa utilfredsheden, ligesom utilfredsheden i sig selv ogsd
kan indeholde bdde tanke- og folelsesmeessige aspekter”,
fremgar det af rapporten. En kunde, som er utilfreds over en
ydelse, papeges det, oplever i et storre eller mindre omfang
en mental ubalance (kognitiv dissonans), som kan fere til mere
eller mindre vidtgdende mentale processer. Hvis kunden
foler at have faet en ringere ydelse, en dérlig service eller
hensynsles behandling, vil dette i sagens natur kunne fore
til egentlig vrede, foragt og utilfredshed, der igen kan fore
til, at den pagaldende klager over handelsen eller tjeneste-
ydelsen til virksomheden. Kundeklager og behandlingen af
dem er vigtig i relationen ikke bare mellem den pagaldende
virksomhed og klageren, men ogsd mellem virksomheden
og andre kunder. Der er nemlig evidens for, at en utilfreds
kunde som oftest seger at videregive sin darlige oplevelse
til yderligere 10-11 potentielle eller eksisterende kunder. En
international undersegelse publiceret i begyndelsen af 1990°-
erne viste desuden, at 80 % af de utilfredse klagende kunder
gerne ville foretage genkeb hos virksomheden, hvis de op-
levede, at deres klage blev taget serigst og behandlet fair og
effektivt.® Eller som DSB formulerede det i sin forste egent-
lige vejledning til personalet om Kundebetjening og Trafik-
erhvervelse fra 1955:

“Formdalet med en god kundebetjening skal veere at fi
kunden til at fole sig virkelig velkommen pad vort om-
rdde, fole sig vel behandlet, vi kan godt bruge udtryk-
ket fole sig hjemme, saleenge han befinder sig pd vore
ekspeditionssteder, i vore tog og busser eller ombord i
vore skibe eller ferger. Nar kunden efter en overstdet
rejse eller efter en overstaet ekspedition forlader os,
skal han fole sig tilfreds med, at han har henvendt sig
til os eller har betroet sig eller mdske sit gods til os. Kan
vi derved fa kunden til pa ny at henvende sig til Stats-
banerne, nar han har brug for en transportydelse, som
vi med vore transportmidler har mulighed for at pree-
stere, kan vi fa ham til at blive vor faste kunde, eller
kan vi fa ham til over for familie, venner og bekendte
eller forretningsforbindelser at omtale Statsbanerne pd
en fordelagtig made, har vi ndet formdlet med vore be-
streebelser. Vi har derved tjent ikke blot kundens, men
ogsd vor egen sag, og det er jo i virkeligheden hensig-
ten med al forretningsvirksomhed. |[...] Det gdr altsd
ikke at anleegge den betragtning, at blot sporene er lagt,
blot togene er parat, og blot stationer og godsekspedi-
tioner med personale er rede til at tage mod passage-
rer og gods i det omfang, som vi ifolge statsbaneloven
har pligt til, sa md publikum om resten. Det ville maske
veere fristende for mange, om det kunne veere sdledes;
men den tid er for leengst forbi. Vi ma have begravet den
sidste rest af den gamle ,,embedsmandsand”, have af-

Kunden og den gode betjening var i fokus, da DSB i 1955 udgav
publikationen ~Kundebetjening og Trafikerhvervelse”, der var
rettet mod etatens ansatte. Deres opgave var at sorge for en god
rejseoplevelse og skaffe nye markedsandele. Det var nodvendigt i
en tid, hvor jernbanerne var presset af bade personbiler og lastbiler.
Jernbanen var ikke leengere en nodvendighed, men en mulighed.

skaffet ,, institutionspreeget ”, som sikkert har sin andel
i den i visse befolkningskredse eksisterende aversion
mod statsdrift. Vi ma tilstreebe en endnu bedre kunde-
betjening. Vi ma udvide vort oplysningsarbejde. Vi ma
ud til kunderne og ,,scelge vore varer” og mad med det
for gje effektivisere arbejdet med savel person- som
godstrafikerhvervelse. Vi ma sagt i korthed, anlegge
et forretningsmeessigt syn pd kunden og behandle ham

derefter —vi md veere hans tjener og ikke hans herre”.*

Madet mellem mennesker

Episoden i IC3-toget den merke vinterdag i 2018 er langt
fra noget enestaende tilfeelde. Hverken konflikten i sig selv,
forseget pa at undga den eller de tilfeelde hvor man uforva-
rende ender i en konflikt. Siden dbningen af den ferste jern-
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bane i Storbritannien i 1825 har jernbanen veeret et meadested
mellem mennesker. Nogle har blot flygtigt anvendt toget til
en kort tur mellem to stationer, mens andre er draget ud pa
laengere rejser. Maske i dagevis. Nogle har kun flygtigt inter-
ageret med andre mennesker ved billetkontrollen og ellers
fordybet sig i sin avis, bog, telefon eller egne tanker, mens
andre har varet mere abne for dialog og nye bekendtskaber.
Lige fra et par korte bemarkninger i kupéen til leengere og
dybere samtaler. I visse tilfaelde er endog nye venskaber skabt
og romantiske forbindelser opstaet.> Men som oftest er sam-
talen ebbet ud, nar en af de rejsende har néet sin endestation.
Mens de rejsende som regel selv har haft mulighed for at be-
stemme hvor meget eller hvor lidt de enskede at deltage i
dialogen med andre medrejsende, sa var og er forholdet an-
derledes for jernbanernes ansatte. Jernbanedriften er et kunde-
orienteret serviceerhverv, hvor mennesker og varer mod
betaling transporteres fra et sted til et andet, og det betyder,
at jernbanernes ansatte kommer i kontakt med — og skal vaere
i kontakt med — mange forskellige mennesker. Selvom jern-
banernes arbejdsfunktioner har skiftet karakter i de arhun-
dreder, som er forlgbet siden abningen af de forste jernbaner
i 1800-tallets begyndelse, sa er kundekontakten stadig en lige
s& vaesentlig del af arbejdsopgaverne nu, som de var dengang.
Lige fra indleveringen af godsforsendelser eller salg af tog-
billetter til togbetjening, aflevering og udlevering af rejse-
gods, kontrol af rejsehjemler, vejledning af de rejsende, an-
visning af plads i toget, opsyn og myndighedshandhavelse
og andre publikumsrettede aktiviteter. Jernbanemanden eller
-kvinden har ofte pa samme tid bade fungeret som embeds-
mand, der skulle handhzave reglerne og sikre at de blev fulgt,
og vearet en servicemedarbejder, der i virksomhedens navn
har skullet levere en serviceydelse til kunden. Som oftest har
disse aktiviteter veeret problemfri. De er naermest overstéet i
lobet af fa sekunder eller minutter, og allerede gaet i glemme-
bogen kort efter, at madet er overstaet. Men i andre og sjeeld-
nere tilfeelde — som i eksemplet fra 2018 — har medet slaet
gnister. Interaktionen mellem mennesker er ikke altid pro-
blemfri, navnlig ikke nar medarbejderen har mulighed for at
gore sin indflydelse geeldende overfor den rejsende, eller fordi
kunden ikke har faet den ydelse, menneskelige anerkendelse
eller respekt, som han eller hun havde ventet. Eller slet og
ret fordi kunden eller medarbejderen opferer sig urimeligt.

De millioner af flygtige meder pa jernbanen, som er forlgbet
gnidningsfrit, har ikke efterladt sig spor. Mange af os har op-
levet kontakten med jernbanens ansatte som uproblematisk.
Noget som hurtigt var overstaet. Men i andre tilfeeldet er mo-
det gaet skaevt. Endog sa skavt at den rejsende har klaget
over episoden til jernbanernes ledelse enten ved at indfere en
klage i stationens klageprotokol eller ved at indsende en klage
til jernbanens overordnede. Allerede i juli 1847 klagede vel
nok den forste rejsende i Danmark over uheflig optraeden fra
personalets side.® I andre tilfeelde er jernbanernes ledelse
blevet opmarksom pa uheldige episoder af egen drift og har
i alvorlige tilfeelde igangsat en auditersag eller personalesag.
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I denne artikel praesenteres en raekke eksempler pa konkrete
handelser, som gik galt, i medet mellem jernbanens ansatte
og kunder. I artiklen fokuseres pa bredden i de mange ind-
givne klager, som blev indfert i stationernes klageprotokol-
ler i perioden 1847-1970, for at vise spektret af de mange
forskellige typer af konfliktsituationer, som kunne og kan
opsta ved en rejse med jernbanen. Dette sker ved en udbredt
gengivelse af klagernes indhold, s& man kan fa en fornem-
melse af de brydninger, som kunne opsté under en jernbane-
rejse i @ldre tid. Da klageprotokollerne dog som oftest ikke
indeholder jernbaneledelsens vurderinger og svar pa kritik-
ken, giver protokollerne saledes ikke som udgangspunkt
nogen vurdering af hvorvidt den rejsende fik medhold i klag-
erne. Derfor er eksemplerne i artiklen suppleret med andre
klagesager og auditersager, hvor episoderne kan folges mere
eller mindre til ders. De enkelte beskrevne episoder er ind-
delt i handelser for rejsen, under opholdet pa stationen og i
toget, men naturligvis over et meget langt tidsspaend for der-
ved at give indtryk af de mange forskellige konfliktsitua-
tioner i relation til jernbanerejsen gennem tiderne. Men al-
lerforst praesenteres klageprotokollerne, hvor den utilfredse
rejsende kunne fé afleb for sine frustrationer.

Klageprotokollen

1 DSB’s medarbejderblad for september 1970 kan man lase,
at DSB netop havde taget afsked med en institution, nemlig
klageprotokollen. Siden abningen af Kebenhavn-Roskilde-
banen i 1847 havde der pa alle landets stationer ligget en
klageprotokol, som utilfredse rejsende kunne kraeve udleve-
ret for at indskrive deres klage i bogen. Klageprotokollen var
attesteret af jernbanens ledelse, det var angivet hvor mange
sider, der var i bogen, og i nogle tilfeelde var der endog fort
en forseglet snor (en sakaldt lidse) gennem bogens sider. Alt
sammen for at sikre at jernbanens personale ikke rev sider ud.
Tilmed blev klageprotokollen med jevne mellemrum gen-
nemset af overordnet, gennemrejsende jernbanepersonale,
for at sikre at klager var blevet videreindberettet til jernbanens
ledelse. En klage i protokollen kunne saledes ikke skjules
—1alt fald ikke i leengere tid — for jernbanernes overordnede.
Derimod findes der flere eksempler i klageprotokollerne
pa, at personalet vaegrede sig mod at udlevere protokollerne
eller var ret treege og meget lidt ivrige for at udlevere dem.
Et eksempel herpa findes i Roskilde stations klageprotokol,
hvor arhusianeren Holger Lehmann i marts 1888 klagede
over, at toget mod Masnedsund var kert for naesen af ham:

"Samtidig maa jeg besveere mig over at jeg paa min
Forespargsel om at faa Klageprotokollen udleveret
forst blev anmodet om at opholde mig lidt og noget
senere fik den Underrettelse, at den Herre, som havde
at udlevere Protokollen, og som ved min Opfordring
derom, var tilstede, gik bort fra Kontoret for som der
sagdes mig at spise til Aften, sdaledes at jeg havde at
vente cirka ¥ Time”.



Klageprotokollen var som sadan ikke et nyt faanomen, der
opstod med jernbanens fremkomst. Den institutionaliserede
klageadgang ses allerede at have veret til stede i 1763, da
en kongelig forordning bestemte, at de rejsende mellem
Kabenhavn og Haderslev skulle have adgang til at klage
over postvasenets karle. De rejsende kunne dengang pafere
deres anke pa postkarlens timesedler i diligencen. Senere —
i begyndelsen af 1800-tallet — kom endnu en forordning ved
postvasenet om, at alle rejsende med postdiligencer i hele
landet skulle have mulighed for at indgive klager, ligesom
der pa gaestgivergardene hvor postvasenet gjorde holdt, skulle
veere en klageprotokol, som de rejsende kunne indfere anker
eller klager i.t

Selvom Sjellandske Jernbaneselskab indferte klageproto-
kollen allerede ved den ferste jernbanes abning i 1847, sa var
det dog ferst med dbningen af den forste jyske jernbane i
1862, at det blev direkte indskrevet i banens politireglement,
at der skulle forefindes klageprotokoller pé stationerne. Af
reglementets § 49 fremgik det saledes, at:

“Paa enhver Station skal der fores en af den kongelige
Commissarius autoriseret Protocol, hvori de Reisende
kunne indfore de Klager eller Fordringer, som de maatte
finde Anledning til at fremfore mod Selskabet, dets
Embedsmeend eller Betjente. Denne Protocol frem-
leegges paa Forlangende for enhver Reisende. Den
eftersees af Regjeringens techniske og oekonimiske
Control, saa ofte disse passere Linien”.

Ved vedtagelsen af Politiloven af 11. maj 1897 blev klage-
protokollen lovfastet som et krav til de forskellige jern-
baneselskaber, om end de fleste — hvis ikke alle — allerede
havde indfort klageprotokoller pa stationerne.

Omend der i 1930’erne opstod avisdebat om nedvendighe-
den af at beholde klageprotokollerne, sé pegede et udvalg,
som i begyndelsen af 1940’erne sé pa revision af statsbane-
lovgivningen, pa, at klageprotokollen ikke var nedvendig,
men péa den anden side kunne protokollen have en afsvalen-
de virkning i en ophidset situation mellem en rejsende og
en af jernbanens ansatte. Med vedtagelsen af statsbaneloven
af 27. marts 1946 faldt det lovfestede krav om, at der skulle
findes en klageprotokol pa stationer, faerger og skibe dog
bort. I realiteten eksisterede klageprotokollen imidlertid i
flere artier endnu, og det var forst i 1970, at man hos DSB
vedtog at inddrage klageprotokollerne med den begrundelse,
at de var "en anakronisme i en moderne transportvirksom-
hed”. Man vurderede, at klagere alligevel ville serge for at
fremsende deres klager skriftligt, og pegede pa, at klage-
protokollerne kun anvendtes i meget ringe omfang.’ Man
kan diskutere om denne péstand er korrekt, idet flere beva-
rede klageprotokoller indeholder adskillige klager indskre-
veti1960’erne og endog sé sent som i 1970. Imidlertid blev
det besluttet, at klageprotokollerne skulle inddrages med ud-

Det var ikke kun klager over personalet, som blev indfort i protokol-
lerne. Den forste klage i Tommerup Stations klageprotokol i 1866,
af sognefoged Niels Jensen og gardejer Lars Jorgensen, omhand-
lede saledes en episode, hvor de to meend, der onskede at rejse pd
3. klasse, var blevet anvist plads i en 2. klasses kupé og derefter
afkreevet supplerende betaling. De mange underskrifter nedenunder
klagen viser; at protokollen er blevet fremvist af stationsforstanderen
til overordnede jernbanemcend i 1872, 1873, 1874 og 1877 for at
sikre, at han ikke tilbageholdt ubekvemme klager (foto: forfatteren).

gangen af august 1970 og de eksisterende protokoller ind-
sendes til Jernbanemuseet i Kebenhavn. Senere er storste-
delen af de bevarede klageprotokoller overleveret fra
Danmarks Jernbanemuseum til Rigsarkivet.'

Allerede mens klageprotokollerne var i brug, var man klar
over, at de med deres mangeartede klager var en rig kilde til
oplysninger og fortaellinger om rejsernes nedture. Saledes
findes en indklaebet seddel i Fredericias forste klageproto-
kol, der var i brug i perioden 1866-1918, hvorpa det papeges,
at "bogen er et jernbane-historisk klenodie og ganske uer-
stattelig”. Leaseren opfordres derfor til at behandle proto-
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kollen med sterste omhu.!' Men det er naturligvis ikke alle
klageprotokoller, som er bevaret i dag, og en seddel i Ko-
benhavns Hovedbanegards forste klageprotokol fra 1847
vidner om, at det er et rent tilfeelde, at den stadig eksisterer.
Séledes har Danmarks Jernbanemuseums tidligere forstan-
der Parbel i 1960 skrevet:

“Denne bog Kobenhavns stations forste klageprotokol
undgik tilintetgorelse ved et tilfeelde. En dag for mange
dr siden passerede jeg igennem rejsegodsekspeditionen
pd Kobenhavns Hovedbanegdrd, da mit gje fangedes
af en perronvogn, hvorpd var leesset en masse tryksager,
papirer m.m., pd vej til indlesning i en godsvogn med
papirmallen i Neestved som mal. Iblandt en del gamle
fragtbrevskuponer og billetformularer bemcerkede jeg
en bog af lidt gammeldags udseende, og da jeg under-
sogte den neermere viste den sig altsd at veere et stykke
fra jernbanens allerforste dage. Jeg var derfor ikke sen
til at fjerne den og har nu opbevaret den indtil i dag,
hvor den videregives til Jernbanemuseet”."?

En gennemgang i forbindelse med denne artikel af mere end
82 eldre klageprotokoller deekkende perioden 1847-1970 fra
savel Statsbanerne som privatbanerne, fra alle dele af landet
og fra savel store kebstads- og krydsningsstationer som sma
landstationer viser en rekke en falles treek. Det er sdledes

tankevackkende, at det var pa landets store stationer og sta-
tioner i Kebenhavnsomradet, at klageprotokollerne oftest var
i brug. Derimod er der adskillige eksempler pa, at de auto-
riserede klageprotokoller aldrig kom i brug pa flere af de
mindre landstationer. Det er saledes tilfeldet med den 190
sider store klageprotokol fra Fiskebak station pd Gedser-
banen, der blev autoriseret i 1893 og inddraget i 1970."
Heller ikke den midtjyske Frederiks stations klageprotokol
kom nogensinde i anvendelse.!* Det samme er tilfeeldet med
Over-Jersdals klageprotokol, som blev attesteret i juni 1920,
da den senderjyske station ved Genforeningen blev indlem-
met i DSB. Da klageprotokollen blev udtaget i august 1970,
var der ingen indfersler i bogen."® T andre tilfeelde kunne der
endog gé adskillige &r mellem de forskellige indfersler. Sa-
ledes blev Onsild stations ankeprotokol attesteret den 5. au-
gust 1869, men forste klage i bogen daterer sig til maj 1877,
hvor en mand fra Randers klager over, at stationsforvalteren
nagtede ham at lade sit vand pa "Bondens Mark”. Naeste anke
i bogen er fra november 1913, da en repraesentant klagede
over ikke at have faet tilladelse af stationens assistent til at
rejse med et godstog, der medtog 2-3 personvogne. Reprae-
sentanten fra Arhus klagede bade over assistentens opforsel
og at han blev nagtet adgang til at rejse med toget. Derefter
gik der knapt tre ar, indtil en rejsende fra Kebenhavn i april
1916 indferte en klage over, at der ikke blev fyret i vente-
salens kakkelovn, sa de rejsende skulle opholde sig i en

Som et af landets store jernbaneknudepunkter matte der flere klageprotokoller i brug pa Fredericia station. Mindst fire protokoller blev det
til mellem 1866 og 1970, hvoraf de tre er bevaret i Rigsarkivets samlinger. ("Fredericia, set fra Banegaardterrcenet”, G. Achen, 1. jun. 1885,
fra: "Danmark i Skildringer og Billeder", bind 1, Jylland, 1887, af danske forfattere og kunstnere, udg.: M. Galschiot).
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kold stationsbygning i halve til hele Timer” péa grund af den
uregelmaessige toggang. Dette var samtidig ogsa sidste ind-
forsel i bogen, inden den blev inddraget i 1970.' T flere til-
fzelde var der sa langt mellem klagerne, at selvsamme klage-
protokol var i anvendelse i adskillige artier. En helt seerlig
protokol i den forbindelse ma siges at vaere klageprotokol-
len fra Glostrup Station, der blev taget i brug i juni 1847, og
som anvendtes indtil sidste indfersel i 1969."

Klagernes art er som en vild blomstereng en varm sommer-
dag. Mangeartede og forskellige. Blandt nogle af de hyppi-
gere forekommende klagetyper er eksempelvis manglende
opvarmning i togene, forsinkelser, glippede skiftemuligheder
pé krydsningsstationerne, manglende betjening eller darligt
udvalg i jernbanerestauranterne, klager over overfyldte tog
eller manglende pladsanvisning, rejsegods som ikke er naet
frem, lukkede eller kolde ventesale og i &ldre tid ikke mindst
manglende udrab til toget. Sidstnaevnte var navnlig en ud-
fordring pa skiftestationerne i en tid, hvor togene ikke karte
hele tiden, og hvor en mistet togforbindelse kunne medfere
adskillige timers ventetid. Maske endog til naste dag.

Men hvem var det s&, der klagede i protokollerne? Det svar
er lige sa forskelligartet som klagernes indhold. Det er uden-
landske grever, gehejmeetatsradinder, folketingsmaend, sag-
forere, embedsmand fra samfundets top sé vel som husmedre,
temrere, handelsrejsende og studerende. Men maske nok med
en overvaegt af den skrivende del af samfundet, altsa personer
som var fortrolige med pen og blak, og som oftest havde
ordene i deres magt. Desuden er der en klar overvagt af
mandlige klagere. Flere af klagerne har slet ikke adresseret
deres klage, andre har noteret modtageren som klagekon-
toret et sted 1 "veasenet”, mens atter andre har stilet deres
klage direkte til generaldirekteren. Nogle har afkraevet et
svar — ofte gerne ledsaget af et krav om en reprimande eller
afskedigelse af den jernbanemand eller -kvinde, de er raget
uklar med. I enkelte tilfeelde har klageren veeret sa ophidset,
at der tilmed trues med at ga til dagspressen.

Af klageprotokollerne fremgér ikke hvilke svar de klagen-
de rejsende fik fra jernbanernes ledelse, men i visse tilfaelde
kan en lang reekke ensartede indfersler i klageprotokollerne
dog afslere, at ikke alle klager blev taget til folge. Saledes
ses det af Fredericia stations klageprotokoller indtil Lille-
baltsoverfartens indstilling i 1935, at et af de hyppigere
forekommende klagepunkter var, at de rejsende blev smidt
ud af ventesalene om aftenen, hvis deres tog forst afgik midt
pé natten eller naeste morgen. DSB havde en klar regel om,
at rejsende ikke matte opholde sig i leengere tid i ventesalen
eller anvende den som sovesal, og derfor blev reglementet
nidkeert overholdt, s& mange rejsende gennem tiden har mat-
tet strejfe rundt i byens gader, indtil de atter kunne fa adgang
til ventesalen kort inden togafgang.'® Ligeledes ses blandt
andet i Ordrup stations klageprotokol, at indferelsen af S-
togene i 1930’erne medferte det forholdsvis hyppige pro-
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”Annotationsprotocol for de paa Jernbanen Reisende — Station
Glostrup”. Klageprotokollen pa Glostrup station blev attesteret af
Det sjcellandske Jernbaneselskabs direktor Skram den 27. juni 1847,
og var i brug indtil 1970, hvor protokollen blev inddraget. Den
forste indforsel fandt sted den 7. september 1851 og var en klage
over netop direktor Skram. En rejsende klagede sdledes over, at
han forst var blevet anvist en plads af konduktoren i ~Togforerens
Kupee”, men blev kort efter bortvist af direktoren. Skram burde,
padpegede klageren, have instrueret sit personale, sa sadanne pinlige
episoder ikke opstod (foto: forfatteren).

blem, at holdetiden pa stationen nu var sa kort, at de rejsende
i en raekke tilfeelde hverken kunne na at komme af eller pa
toget, inden der blev flgjtet afgang. I visse tilfelde blev rej-
sende endog fanget midt mellem togets lukkende dere. Et
af de mere grelle eksempler stammer fra november 1942,
hvor mindst 40 rejsende ikke ndede ud af toget, forend der
blev flojtet afgang og toget fortsatte sin videre faerd."

At det ikke nedvendigvis var uden omkostninger for en rej-
sende at indgive en anke i klageprotokollen, viser en sag fra
1897, hvor en mand klagede over behandlingen af hans
hustru, da hun skulle kebe en billet til toget pa en station i
kebenhavnsomradet. Manden anferte i klagen, at hustruen
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var blevet behandlet uhefligt, hvilket den pagaldende jern-
banemand afviste i sit svar til jernbanernes ledelse. Klageren
betegnede dog disse afvisninger som en usandhed, hvilket
jernbanemanden fandt injurierende, og derfor anlagde han
sag ved domstolene. Da den indsteevnede klager ikke kunne
bevise, at jernbanemanden havde talt usandt i sin tjenstlige
indberetning, tabte klageren sagen og blev palagt at betale
bade erstatning og sagens omkostninger, der beleb sig til
over 80 kr. foruden hans egne sagsomkostninger.?’ Selvom
den pagaldende sag maske nok er enestdende, sa viser andre
klagesager, at de rejsende i visse tilfaelde ogsa fik medhold.
En klage i juli 1918 over at der pa en travl rejsedag kun var
ét billetsalg dbent pa banegarden i Esbjerg, medforte sdledes
at klageren fik en undskyldning fra Statsbanernes ledelse.?!

I visse tilfeelde trak klageren ogsa sin klage tilbage. Det var
f.eks. tilfeeldet med den klage som journalisten, det senere
folketingsmedlem Poul Overgaard Nielsen indferte i Ordrup
stations klageprotokol den 10. december 1939. Det fremgar,
at 4-5 rejsende — herunder Poul Overgaard Nielsens hustru
—ikke naede at stige af S-toget i Ordrup, ferend togfereren
flojtede og lukkede derene “for tidligt”. ”’Min Hustru gjorde
Togforeren opmeerksom herpaa, da Toget naaede Klampen-
borg, hvorpaa Togforeren svarede, at han kendte Reglemen-

Onsild station.

tet bedre, og havde man noget at klage over kunde man jo
gore det”. Den opfordring benyttede Poul Overgaard Nielsen
sig af og papegede samtidig, at togfereren ikke burde have
optradt sa uforskammet, som han havde gjort. Poul Overgaard
Nielsen trak dog siden klagen tilbage, da togfererens opfor-
sel var blevet patalt.??

Nar toget er i vejen

Nogle gange kunne stridighederne opsté endog uden, at kla-
geren skulle rejse med jernbanen, men hvor man vel nzr-
mere kan kalde klageren for et ufrivilligt offer for jernba-
nens verden. De fleste af os kender sikkert situationen. Man
er maske lidt sent pa den, kommer cyklende eller kerende
pé vejen og pludselig begynder et blaligt lys at blinke, en
klokke klemter og en red-hvidmalet bom senker sig. Ens
vej bliver fysisk afspaerret og hindrer den videre faerd. Den
oplevelse har talrige mennesker varet ude for gennem ar-
hundrederne, og det har ikke altid veret til udelt glaede eller
begejstring for den, som ma standse op.

Med jernbanens fremkomst i Danmark fra midten af 1800-
tallet, var det nedvendigt at ndre faerdselsreglerne for dem,
der faerdedes til fods eller i hestevogn. Damplokomotivet

Onszld Statton bellggende pa ]ernbanestraekmngen mellem Randers og Aalborg var en af de talrige stationer, hvor en klageprotokol la klar
til de rejsende. Det var dog sjeeldent, at protokollen mdtte findes frem. Da billedet blev taget omkring 1905, var der siden stationens abning
i 1869 kun blevet indskrevet én klage (foto: ukendt, affotografering: P. Thomassen, DJM).
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Ofiest var der stille ved jernbaneleddet som pa dette maleri fra 1895 af Hans Ludvig Smidth, hvor en maler er i feerd med at portreettere ledvogteren.
Men ved togtid — og foran den lukkede bom — kunne de store folelser komme i beveegelse (foto: Bruun Rasmussen Kunstauktioner, DJM).

rummede veeldige kreefter, der ikke kunne standses i et snup-
tag, hvis nogen kom foran et tog i en jernbaneoverskaring.
Derfor indfertes jernbanebommen — eller leddene, som de
ogsa kaldtes — for at sikre, at tog og mennesker ikke kom pa
kollisionskurs. Det var strengt forbudt at passere jernbanen,
hvis leddet var lukket, for sa ventedes der tog. I dag foregar
senkningen af bommen elektronisk, men i @ldre tid var det
en jernbanemand eller -kvinde, som fysisk seenkede bommen,
hvilket kunne give anledning til stridigheder mellem men-
nesker pa hver sin side af bommen. Antallet af udskrevne
bader til personer, der krydsede sporet, efter at leddet var
lukket, var talrige i sidste halvdel af 1800-tallet. Oftest var
det almindelige mennesker, der blev noteret af stationernes
personale eller ledvogterne, nar de krydsede sporet for at
spare tid eller skyde en genvej. En af de mere omfattende
klagesager i DSB’s arkiv forteller imidlertid historien om,
hvordan en af samfundets spidser, hofjeegermester Tycho
Honnens de Lichtenberg, kom i konflikt med loven i den
lille stationsby Laurbjerg mellem Arhus og Langa.

Sagen tog sit udgangspunkt den 25. marts 1882, da fire ar-
bejdsmaend var pa vej til kroen. Egentlig skulle de hjelpe en
mand med at lasse torv pa nogle jernbanevogne ved Laur-

bjerg Station, men der var opstaet en pause i arbejdet, og de
havde derfor besluttet sig til at ga over pa kroen. Pa vejen der-
hen passerede de forbi det nordre jernbaneled i Laurbjerg,
men i samme gjeblik de ndede leddet, kom en lukket heste-
vogn. De genkendte vognen som hofjeegermester Honnens
de Lichtenbergs, og i det samme stak han hovedet ud af vog-
nen og opfordrede dem til at dbne det lukkede led, s han
kunne passere over banen. En af arbejdsmandene, Laurits
Rytter, fortalte senere, at de normalt arbejdede for hofjeeger-
mesteren, men at han denne dag havde givet dem lov til at
hjeelpe andetsteds. Selvom de egentlig havde fii, var hofjeeger-
mesteren en af lokalsamfundets fremtreedende mand, og da
han samtidig var deres arbejdsgiver, var de vant til at adlyde
ham. De gjorde derfor hvad de fik besked p4, til trods for at
leddet netop var lukket, fordi toget ventedes hvert gjeblik,
det skulle vaere. Selv havde Laurits Rytter abnet det sendre
led, mens Peder Simonsen abnede det nordre. Umiddelbart
efter at hofjeegermesterens vogn var passeret, lukkede de igen
leddene. Hofjeegermesteren, der vist var pa vej mod Ham-
mel, korte straks videre. Nogle uger senere forklarede Lau-
rits Rytter, at de nok kendte forordningen fra maj 1847, der
forbed at man dbnede jernbaneleddene, nar de var lukkede,
men at de havde overtradt bestemmelsen, fordi hofjeegermes-

57



teren havde bedt dem om det. Den anden af arbejdsman-
dene, Peder Simonsen, forklarede, at han nok havde pa for-
nemmelsen, at de havde gjort noget forkert, og derfor havde
kikket pa sit ur umiddelbart efter, at hofjeegermesteren havde
passeret overskaringen, og igen da toget var kert forbi. Der
var pa det tidspunkt géet 15 minutter.

Peder Simonsen fik ret i sin formodning om, at sagen ville fa
et efterspil. Inde pa stationen var stationsforvalter Serensen
blevet opmarksom pa, at leddet blev dbnet, og han skyndte
sig derfor derud for at fa arbejdsmandene til at oplyse deres
navne og indkrave den reglementerede bade pa 16 kr. for
overtredelse af bestemmelsen om passage af jernbaneover-
skeeringer. De fire mand, herunder Laurits Rytter og Peder
Simonsen, havde dog ikke villet opgive deres navne, men
ad omveje fik stationsforvalteren alligevel fat i tre af de fire
navne. Episoden blev indberettet til jernbanernes hovedkon-
tor i Aarhus, og som det var reglen, blev sagen videregivet
til den lokale politimyndighed. Da det var Peder Simonsen
og Laurits Rytter, der havde &bnet leddene, blev der rejst
tiltale mod dem. Forherene i Randers viste dog, at det var
hofjeegermesteren, der havde opfordret til ulovlighederne,

Alfred Nerve (1879-1921) var en mand med et begivenhedsrigt liv.
Udover at indskrive sin klage i Statsbanernes klageprotokol, var han
ogsd ivrig motorsportsentusiast og en af dansk flyvnings pionerer.
Som den forste kunne han i 1910 flyve over Kobenhavn. I sit virke
som journalist ved tidsskriftet Verdens-Spejlet og senere dagbladet
Politiken, var det scerligt sporten som havde hans interesse (foto:
Peter Elfelt, Det kgl. Bibliotek).
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og dommer Fauerschou kontaktede derfor Lichtenberg for
at here, om han var indstillet pa at betale arbejdsmandenes
bade, hvilket hofjeegermesteren straks accepterede. Han er-
kendte, at det var ham, der havde bedt arbejdsmandene om
at abne leddene, og han enskede ikke, at de skulle gores an-
svarlige for noget, han havde beordret dem til.

Imidlertid var hofjeegermesteren ikke indstillet pa at opgive
sagen uden svaerdslag, for bag den ret banale, men alligevel
dog alvorlige episode, 1a ogsa en konflikt med stationsfor-
valter Serensen. Lichtenberg, der boede pa det narliggende
gods Bidstrup, havde i laengere tid folt, at stationsforvalte-
ren udnyttede sine magtbefojelser og chikanerede egnens be-
folkning ved at lukke leddene, uden det var nedvendigt. Hof-
jeegermesteren kontaktede derfor jernbanernes leder, etats-
rad Niels Holst, og klagede over, at:

“Stationsforvalteren i Laurbjerg benytter sin Stilling
til at fortreedige Egnens Beboere ved at lukke Leddene
ved Stationen — ikke altid — men efter Lune og Lyst —
langtfor det er nodvendigt”.

Som eksempel fremdrog Lichtenberg episoden fra marts 1882:

“Jeg havde paa Vejen fra mit Hjem overbevist mig om,
at Toget ikke var naaet til Leerbjerg og dog vare Led-
dene lukkede da jeg kom til Laurbjerg. Jeg ved meget
vel at Stationsforvalteren vil paastaae at det kun varede
5 Minutter for Toget indtraf, men Sandheden heraf be-
strider jeg, og jeg er saa heldig i denne Retning at
kunne mode med Vidner — der hengik sandelig fuldtud
Y Time for Toget kom efter at jeg var kommen igjennem
Leddene, og det er altsaa notorisk at Forvalteren har
lukket for tidligt og speerret Passagen utilborligt leenge”.

Hofjaegermesteren forklarede, at han ikke leengere ville finde
sig i denne chikane, og det var derfor, han havde beordret
leddet abnet, sa han kunne passere.

Det var ikke meget, stationsforvalter Serensen og hofjaeger-
mester Lichtenberg var enige om. I sin indberetning til etats-
rad Holst kunne Serensen fortaelle, at han, i de fem ar han
havde bestyret Laurbjerg Station, aldrig selv havde stéet for
abning eller lukningen af leddene, men at dette arbejde ud-
fortes af stationens porter efter den almindelige instruks om
betjening af leddene. Ved planmassige tog blev leddene nor-
malt lukket 10 minutter inden togets seedvanlige ankomst,
mens leddene ved ekstratog forst blev lukket, nar det blev
meldt, at toget var pa vej. Stationsforvalter Serensen afviste
derfor pé det kraftigste, at han eller porteren chikanerede
egnens befolkning med lukning af leddene efter egne luner.
[ gvrigt kunne stationsforvalteren oplyse, at hofjeegermeste-
ren fejlagtigt havde troet, at det var det seedvanlige middags-
tog fra Aarhus, der var pa vej. Det var derimod et gennemke-
rende ekstragodstog fra Aarhus mod Langa.
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Maodet ved billetsalget kunne veere konflikifyldt. Da stationsforstander K. Love Dsterbye modte et par rejsende ved ekspeditionen pd Abybro
station i 1949, gik det dog fredeligt for sig (foto: ukendt, Aalborg Stifisbogtrykkeri, DJM).

"Det var den Dag noget forsinket, over > Time, idet det
efter Planen for Extratog allerede skal veere i Langaa
Kl 12.50, men det meldtes forst fra Hadsten K. 13.05
[...]. Straks efter Meldingen lukkede Portoren derfor
Leddene, og gik til yderste Sporskifie da man maatte
antage at Toget, som Folge af Forsinkelsen, hurtigt vilde
passere. Kl. 13.20 gav jeg mig, som hele Tiden havde
veeret beskjeeftiget i Kontoiret med Expedition af Gods
til Tog 19, i feerd med at afmelde Toget til Langaa, da
det efter Meldingen at domme kunde ventes hvert Qie-
blik, men forinden jeg fik Langaa veekket, er det at jeg
horer Leddene blive aabnede og en Vogn kjorer over
Banen. K. 13.30 passerede Toget i fuld Fart og det var
saaledes ikke ,,fuldtud Y Time efier” som Hofjcegermes-

s

teren siger”,

forklarede stationsforvalter Serensen, og henviste til tog-
journalen for den naevnte dag. Der var kun gaet 5-7 minutter
fra, at vognen havde kert over banen, til toget havde passe-
ret Laurbjerg Station. Selvom leddene maske havde veeret
lukket i laengere tid den neevnte dag og dermed spzerret faerd-
slen pa hovedvejen, sé var der for administrationen i Aarhus
ingen tvivl om, at stationsforvalteren blot havde passet sit
arbejde. [ sagen noterede overdriftsinspekter Frederik Mel-
ler, at man ikke kunne kritisere stationsforvalteren for noget

i den pagaeldende sag. Sagen blev derfor henlagt. Derimod
matte hofjaegermesteren betale de 16 kr. for at have bragt
sikkerheden i fare. Hofjaegermester eller ¢j. Det var jernbane-
sikkerheden, som var det afgerende.?

At en senket jernbanebom netop kunne give anledning til
klager, ses ogsa i Borup stations klageprotokol fra juni 1876,
hvor en lokal mand klagede over, at bommen ved byens
trafikerede overskaring havde vearet senket i mere end 45
minutter og dermed forarsagede trafikprop i byen.?* Flere
steder i klageprotokollerne finder man anker over lukkede
jernbanebomme, som virker mere og ogsa mindre rimelige.
Séledes klagede folketingsmanden Jens Christian Jensen-
Broby flere gange i Sore stations protokol over, at han matte
vente i sit automobil foran den sankede jernbanebom. I det
ene tilfeelde — natten mellem den 8. og 9. februar 1931 —
matte han holde flere minutter foran bommen, forend han
kunne passere over jernbanen:

"Jeg mener det maa veere den vagthavende Assistents

Pligt at sorge for, at Toget korer saa langt frem at Lande-
vejen bliver fri, og jeg kan ikke teenke mig at Regle-
mentet kan tillade, at en saa trafikeret Landevej som
denne speerres i 8 Minutter. Den vagthavende Assistent
var Hr. Jorgensen”.
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Igen i november 1932 sad Jensen-Broby bgjet over station-
ens klageprotokol for at indfere en klage over at have ventet
6 minutter ved bommen, forend han kunne passere over jern-
banen ved Sore for kun i sidste sekund at na med toget mod
Kebenhavn. Netop i tilfzeldet med Jensen-Brobys klager fin-
des i klageprotokollen ogsa de ellers sjaeldent bevarede svar
til klageren. I tilfeldet med den forste klage fra 1931 afviste
Statsbanerne, at stationspersonalet havde handlet uforsvar-
ligt, eller at der var anledning til patale, mens man ved klagen
i 1932 beklagede, at udlesningen af noget gods pa en uhen-
sigtsmaessig made havde forsinket haevningen af bommen.>

En lidt anderledes klage var den som Politikens sportsre-
dakter, motorsportsmanden og flyveren Alfred Nerve, ind-
forte i Nyborg Statsbanegards klageprotokol i 1912. Som
noget nyt var det ikke bare gaende passagerer eller jern-
banevogne, som skulle passere over Storebalt med faergen.
Ogsa de nye automobiler havde meldt deres ankomst, og
det var tilsyneladende ikke uden udfordringer at veere blandt
de forste bilister:

"Tirsdag den 9. April ankom jeg pr. Automobil til Feerge-
stationen mindst 5 Minutter for Feergen, der skulde af-
gaa 1,20, men var forsinket, afgik fra Lejet. Jeg vilde
derfor have veeret istand til at kore mit Automobil om-
bord uden at forsinke Feergens Afgang, hvis ikke at den
for Automobiler anlagte Passage over Skinnerne havde
veeret speerret af en Reekke Godsvogne. Jeg maatte der-
for blive holdende, medens Ombordscetningen af Vog-
nene paa Feergen fandt Sted og forst, da Feergen for-
lod Lejet, blev Passagen gjort fri. Da der i Dagtimerne
kun gaar Feerger med flere Timers Mellemrum, og det
den storste Del af Aaret ikke er tilladt at kore med
Automobil paa Landevejene efter Solnedgang, er det
af stor Betydning for Automobilisterne, at Overfarts-
forholdene er saa gunstige som muligt, og at man ikke
forsinkes, naar der er Mulighed for at naa over. I dette
Tilfeelde foraarsager Forsinkelsen saaledes, at jeg ikke
vil kunne naa Kobenhavn inden Morkets Frembrud,
men maa overnatte undervejs, hvilket baade volder uno-
digt Tidsspild og Omkostninger. Jeg henstiller derfor,
at Passagerne til Feergerne altid holdes aabne, indtil
Ombordseetningen af Vogne er endt, saa det er muligt
at faa Automobiler med, saalcenge dette ikke behover
at forsinke Feergens Afgang”.*

Ankomsten til stationen

En ting er naturligvis de stridigheder, man som trafikant
kunne rende ind i, ndr man medte jernbanen pa sin vej. Noget
andet er de konflikter, som kunne opsta under selve rejsen
med jernbanen. Sa lad os tage ud pé en pinefuld jernbane-
rejse gennem tidernes klagesager med uheflige jernbane-
mand, lumre kondukterer, nidkere billetsaelgersker samt
ikke mindst utdlmodige og urimelige rejsende.
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Som det geelder alle indforte klager i protokollerne, er syns-
punkterne og oplevelserne naturligvis fuldstendigt subjek-
tive og set fra den rejsendes perspektiv. I nogle tilfaelde kan
klagerne virke overdrevne eller ubegrundede, mens man i
andre tilfaelde maske kan have en vis forstaelse for klager-
ens situation. Et sddan tilfelde er den klage, som en mand
indferte i Arden stations klageprotokol i oktober 1944:

“Jeg kom til Stationen i god Tid fra Astrup pr. Cykle.

Da jeg kom til Overkerslen holdt et tysk Tog, som an-
kom til Stationen Kl. 15.05, efier Stationsforstanderens
udtalelse. Jeg skulde syd paa med Toget Kl. 15.26. Saa
snart det danske Tog kom ind korte det tyske og vi som
stod og ventede mente, at Bommene skulde blive slaaet
op, saa at vi kunde komme over og komme med. Nogle
tog selv og loftede Bommene for at komme over, en Del
kom over og kom med Toget, andre blev standset af
Vogteren. Undertegnede som absolut skulde med Toget
kom ikke med og bebrejdede Stationsforstanderen, men
fik til Svar, at han kun havde gjort sin Pligt. Kun disse
der selv loftede Bommene eller benyttede sig der af kom

med Toget, var de ikke blevet loftet var ingen af de ca.

ti som ventede paa den ostlige Side af Banen kommet
med. Har en Mand der benytter de Danske Statsbaner
omtrent hver Dag ikke Lov at vente, at der bliver taget
Hensyn til saa mange rejsende, der er kommet i god Tid?

Bor det ikke undersoges, om der er rejsende paa den ost-

lige Side af Banen, naar der har veeret speerret af et Tog
i over tyve Minutter, for Toget bliver sendt Afsted? "%’

Men nér det lykkedes passagererne at komme ind pa station-
en, var det forste made, den rejsende havde med jernbanens
personale, som oftest ved billetsalget. Netop kebet af en billet
kunne vere anledning til talrige konflikter om personalets
opforsel og konduite savel som billetreglementet. En klage,
som indeholder flere af disse delelementer, blev nedskrevet
i juli 1902, hvor Niels Christian Schmidt pa Roskilde station
klagede over, at personalet havde naegtet at slge en direkte
billet til Knarreborg. Schmidt havde ensket en billet til hur-
tigtoget, men i billetsalget havde han faet at vide, at man ikke
solgte billetter til den pageaeldende afgang til rejser lokalt pa
streekningen Kebenhavn-Strib. Schmidt gjorde billetszlgeren
opmarksom pa, at Knarreborg 14 p4 Assensbanen, og altsa
ikke direkte pa straekningen Kebenhavn-Strib. Denne oplys-
ning havde dog ikke last op for konflikten, og i klageproto-
kollen gjorde han derfor opmaerksom p4, at hvis Statsbanerne
holdt fast i denne definition, ville sdvel Berlin som Konstan-
tinopel ogsa vere:

“Stationer paa Streekningen Kobenhavn-Strib, efiersom
man jo dog kommer til disse to Byer ad et Spor, der ved
Roskilde drejer af fra Streekningen Kobenhavn-Strib”.

Netop denne klage er ogsa et godt eksempel pa, at nar der
forst var opstéet én uoverensstemmelse, sé var det nemt at




finde andre klagepunkter. Séledes fortsatte Schmidt:

“Da denne Klage vel Sagtens tilstilles den den 13de ds.
fungerende Stationsforstander i Roskilde til behagelig
Erklcering, skal jeg endvidere tillade mig at rette folgen-
de Sporgsmaal til samme: ,,Er det ikke lidt ukorrekt,
naar man staar i et Kontor paa Roskilde Banegaard,
og Dorene til neevnte Kontor ere lukkede, saa der ingen
Treek er, overfor en Rejsende, der holder sin Hat i Haan-
den, da at beholde sin Hovedbekledning paa, selv om
man er den lokale Stationsforstander?”.” 2

Netop personalets opfersel i billetsalget var en kilde til utal-
lige former for klager. Det var f.eks. tilfeeldet pA Odense Bane-
gard den 5. maj 1964, hvor en rejsende fra Slagelse noterede:

"Pa banegdrden i Odense blev undertegnede udsat
for uforskammet behandling ved kob af enkeltbillet til
Nyborg. Pdgeeldende dame der ekspederede ved bil-
letsalget onskede ikke at opgive navn, ej heller var der
tale om, pd forespargsel at oplyse hvor klage over ddr-
lig behandling kunne finde sted. Ved gentagne gange
at insistere pd at fa klageprotokol udleveret, lykkedes det
til sidst, efter flere ganges henvendelse til D.S.B. per-

sonale at fa samme protokol udleveret. Pa foresporg-
sel om hvorvidt det kunne lade sig gore at fa tildelt et
,,sted” hvor klage kunne nedskrives, blev blot hanligt
svaret, at det kendte man ikke noget sted til, det mdtte
man selv om, det kunne man ikke tage sig af. Det er
beklageligt, at D.S.B. beskeeftiger personale der ikke
forstar betydningen af kundebetjening, og det ma natur-
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ligvis forventes at dagspressen orienteres om sagen”.

Et tredje eksempel pa et sammensted i salgssituationen
stammer fra Glostrup station og fandt sted i 1900-tallets
midte. Konflikten kredser om den mistenkeliggorelse, som
den rejsende folte sig udsat for, da billetslgeren enskede
at telle pengene inden udlevering af billetten:

"Undertegnede var dags dato paa Glostrup station
for at kobe en billet — Kabenhavn retur — som er i pris
kr. 2,70, jeg betalte med otte femogtyvearer samt syv
tiorer, altsaa kr. 2,70, da den unge dame der betjente
mig saa at det var storste smaamont blev drejeskiven
drejet ind til damen uden at der i den anden halvdel af
drejeskiven var nogen billet til mig; jeg protesterede mod
den maade, nemlig dette — er det almindelig kutyme at
sligt bliver praktiseret paa landets samtlige billetfor-




seelgningssteder? Jeg har kun veeret ude for det engang
for, og da reklamerede jeg som nu, og fik ogsaa et veel-
digt fint formuleret og hofligt undskyldende svar fra dette
departement i D.S.B. under hvilket klager sorterer. Jeg
blev ekspederet (i dag d. 17-5-62) af som omtalt af den
unge dame kl. 14.49, og som tilgift fik jeg til min store
overraskelse en billet der var stemplet for d. 18-5-62,
altsaa for neeste dag. Samtidig var stationsforstanderen
henne og tale med mig da jeg kreevede at faa lov til at
laane klageprotokollen, og da blev det til en lidt leengere
diskussion hvorunder han blandt andet udtalte sig om:
at det kan da ikke betale sig at gore vrovl over saa lidt,
den unge dame var jo i sin fulde ret til at tcelle pengene:
Nu sporger jeg, bliver det 100% praktiseret? Jeg har ofte
betalt med smaameont og har kun den ene gang, som for

omtalt, blevet kontrolleret. Anders Chr. Pedersen”.>

Ofte skulle der kun en enkelt gnist til, forend konflikten udvik-
lede sig fra et konkret emne til at handle om selve ekspeditio-
nens handtering. Et sadant eksempel ses af den klage, som kon-
torassistent Johansen i maj 1949 indferte i klageprotokollen
pa Roskilde Station, hvor forholdene i gvrigt af en anden rej-
sende i 1944 var blevet betegnet som “den mest uforskam-
mede Betjening paa nogen Jernbanestation i Danmark”:

"Ved neerveerende tillader jeg mig at klage over den op-
Jorsel, overassistenten udviste overfor mig d.d. ca. kl. 19,
da jeg henvendte mig ved billethullet for at kobe en
koreplan. Overassistenten stillede sig forst uforstaaende
overfor min anmodning, ,, Neertrafikken”, og sagde, at
det var en underlig uopdragen madde at opfore sig pd og
gav sig til at belcere mig om, hvordan jeg burde udtrykke
mig, hvis jeg skulle gore mig hab om at blive betjent. Da
Jjeg ikke syntes, der tiente noget til vedkommendes und-
skyldning, anmodede jeg herefter om klageprotokollen,
hvortil jeg fik folgende svar: ,, Hvem skal De klage over?”,
hvorpd jeg svarede:,,Dem”. ,, De kan indsende en skrifi-
lig klage”, lod svaret denne gang. Jeg var imidlertid
a jour med klageprotokollens eksistens. I modsat fald
havde jeg ikke faet den udleveret. Begge dele onsker
Jjeg at klage over, idet jeg anser mig for berettiget til at
erholde en undskyldning, hvad jeg imidlertid anser for

at veere hdblost at forvente”.?!

Ogsa ventetiden inden togafgang kunne fore til konflikter
mellem personalet og de rejsende. Séledes ankede urhandler
Christensen fra Kebenhavn i maj 1882 over, at hans barn
var blevet slaet i hovedet af en ansat med en jernstang, og
da han havde pétalt det passerede, havde han som straf blot

1 efteraret 1925 bad en rejsende om at fa udleveret klageprotokollen pa Aalestrup Station i Himmerland. Undervejs i toget fra Logstor havde
han fundet en plads i en rygerkupé, men da der intet toilet var i vognen, var han steget ud i Aars for at benytte stationens toilet. Da han kom
retur, var kupéen imidlertid blevet fyldt, og ingen af de nye rejsende havde taget notits af hans opheengte frakke eller mappen pa scedet.
Hverken togbetjent eller togforer ville skaffe ham pladsen tilbage, og sa mdtte protokollen frem i Aalestrup (foto: forfatteren,).
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Billetterin_g -ca. 1 91 0, Kobenhavns Hovedbanegdrd. En af de sidste klager, som blev indfort i den gamle banegd-rds klageprotokol i sommeren
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1911, var en klage fra en rejsende, der mdtte springe pd toget i Vanlose, efter at det havde sat sig i beveegelse, idet stationsforstanderen
havde ncegtet at scelge ham en billet. Pa trods af uopscettelige forretninger, kreevede han protokollen udleveret ved ankomsten med toget

(foto: Fritz Theodor Benzen, DJM).

faet at vide, at han matte vente til naeste togafgang, forend
de kunne komme tilbage til byen.*? En tilsvarende konflikt
udspillede sig pa Fredericia station i oktober 1908, hvor M.P.
Mortensen fra Kolding i klageprotokollen forespurgte, om
det var almindelig konduite af “Statsbanernes underordnede
Fungtionerer” at beskrive “de Rejsende for en stor Lort”,
da “denne ytring er blevet bragt for mig af Rasmussen N 38
Aarhus” under en diskussion om blandt andet naste syd-
gdende tog.*

Nogle gange kunne konflikten ogsé opsta helt uden, at der
havde veret dialog mellem den rejsende og den ansatte. Et
eksempel herpd er den klage, som den sensible dyrlege
Winther fra Silkeborg indferte i Roskilde stations klagepro-
tokol i november 1894:

"Straks efter at jeg var kommet ind i 2. KI. Ventesal
begyndte en Kone at feie, saa at det stod i et Stov, jeg for-
trak da ind i Restaurationen, men efter 15-20 Minutters
Forlob begyndte samme Kone sin Virksomhed der, saa
at Opholdet ogsaa der blev undholdeligt. Restaurato-
rens Madvarer etc. fyldtes samtidigt godt med stov, Jeg
maatte saa gaa tilbage ind i 2. Kl. Ventesal, der endnu
stod i en Taage af Feiningen. Det forekommer mig at

Feining overhoved er uheldig — Aftorring med vaad

Klud er behageligere og Sundere — men scerligt dog,

naar det sker paa en Tid, hvor der opholder sig Rei-

sende i Ventesalen. Dette Forhold tillader jeg mig at
34

henstille til behagelig Andring”.

Madet i toget

Nar man havde kebt sin billet, afleveret sit rejsegods til for-
sendelse og bevagede sig ud pa perronen, kunne der ogsa
opsta uenigheder. Saledes kom stationsforstanderen i Aale-
strup og en himmerlandsk landbetjent i marts 1894 op at
toppes, da sidstnavnte ventede pa et tog mod Hobro. De to
meand havde tydeligvis talt forbi hinanden pa et spergsmal
om hvilket af togene, som kerte mod Hobro, og i ventetiden
folte betjenten sig forfulgt af forstanderen, som insisterende
hejlydt og flere gange klagede over betjenten i andre rej-
sendes paher. Det er tydeligt i klagen, at betjenten folte, at
stationsforstanderen yppede kiv. Da betjenten folte sig chi-
kaneret, og da stationsforstanderen tilmed truede med at
indberette sagen til politiet, fandt betjenten ogsé anledning
til at indgive en klage. En klage der senere blev trukket til-
bage, da de to mend fik talt ud.*
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En rejse i en kupévogn kunne af og til veere en provelse og give anledning til kritik, Et par rejsende ses i samtale med en jernbanemand inden
de stiger ombord i en 3. kl. kupévogn pa Kebenhavns Hovedbanegard i 1930. Netop det dar blev der indskrevet 18 klager i banegdrdens
protokol. Det drejede sig om alt fra toiletkummernes urenlighed, over en togbetjents opforsel og til langsommelig udlevering af en cykel i
rejsegodsekspeditionen (foto: Ch. Lowenstein, Kurt Jensens samling, DJM).

Men pa et tidspunkt kom toget naturligvis til perron. Ikke
bare i Aalestrup, men ogsa pa landets andre stationer. I &ldre
tid — altsd 1 1800-tallet og nogle artier ind i 1900-tallet —
bestod togene af kupévogne uden mulighed for gennemgang
gennem vognene. Hver vogn havde séledes en raekke dore i
vognsiden, der forte ind til en reekke forskellige kupéer. Det
var ikke usaedvanligt dengang, at kondukteren anviste plads,
eller at man bad kondukteren om at vise vej til en ledig kupé.
Netop spergsmalet om hvor den rejsende kunne fa plads i
toget, er et stridspunkt, man ofte kan folge i klageprotokol-
lerne. Saledes klagede en rejsende i marts 1892 over det, den
rejsende opfattede som en hanlig opfersel fra en kondukters
side. I Bramming var den rejsende ved at stige ind i en kupé,
da kondukteren pa en “meget haanlig maade” havde afvist
den rejsende og henvist til en anden kupé med den begrun-
delse, at der netop i den pagaldende kupé befandt sig en syg
porter. Et argument den rejsende tydeligvis fandt irrelevant.*

I november 1906 klagede en arhusianer ligeledes pa Ger-
ding station over en kondukters hensynslese optraeden, da
han skulle med toget mod Lunderskov. Den rejsende havde
indfundet sig et minut inden afgang og bedt en kondukter
abne kupéderen, da den rejsende havde kufferter i haenderne.
Kondukteren havde dog overhert anmodningen, og da den
rejsende selv forsggte at abne en af derene ind til vognen,
havde kondukteren hindret ham i abningen samtidig med,
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at stationsforstanderen havde givet afgangssignal til toget.
Den rejsende fandt “Behandlingen i hajeste Grad Hensynslos,
da jeg baade var paa Perronen i meget god Tid, og der kunde

veere aabnet Kupedore mange Gange inden Togets Afgang ™'

I juli 1886 var det en jurastuderende, der ikke ndede med
toget pa Kebenhavns Hovedbanegard:

“Jeg ankom paa Perronen 4 a 5 Minutter for Toget til
Frederikssund efier Planen skulde afgaa Kl. 8,25. Der
var mange Folk, som imidlertid for storstedelen havde
faaet Plads, da Toget efter Planen skulde afgaa. Vi havde
henvendt os til en Konduktor, der besorgede Indladnin-
gen ved Vognene nermest Maskinen, og denne under-
sagte da, om der endnu var to Pladser til den Dame der
fulgte mig, og mig. Efier nogen Tid at have set efier i de
forskjellige Vogne, erkleerede han, at der ikke var mere
Plads, men at vi kunde begive os bagud, hvor man var
i Feerd med at heefte en Vogn mere til, hvori der blev
Plads til os og nogle flere Reisende, der imidlertid kom
til. Konduktoren gik da foran, og vi i Heelene paa ham,
men da vi kom omtrent midt paa dettes Lengde, lod
Afgangssignalet og Toget kjorte uden at vi kom med.
Jeg forer Klage over den Mangel paa Omsigt og Vei-
ledning for Passagererne, som udvises fra Konduktorer-
nes Side, at de ikke sorger for, at de Reisende komme



med, naar de forlengst have henvendt sig til dem med
Anmodning om at skaffe Plads, og over den Mangel
paa Orden og Organisation i Personbefordringen, som
det er et Vidnesbyrd om, naar Toget kan afgaa, medens
en af Konduktorerne lober omkring og lukker Dorene
op for at skaffe Reisende Plads” 3

Ombord pa toget var der ogsé alskens muligheder for kon-
flikter. Et af de hyppige stridspunkter var selvfolgelig ved
billetkontrollen. Netop i denne situation havde kondukte-
ren, togbetjenten eller togfereren en myndighedsrolle at ud-
ove, og det var ikke altid, at jernbanemanden havde den takt
og fornemmelse, som fordredes af nogle af de rejsende. Sa-
ledes kunne en rejsende i marts 1914 — ledsaget af fem vid-
ners bekraftende underskrifter — i Brabrand stations klage-
protokol indskrive en klage over:

“Konduktor 230 Hansen, der ved Afgang fra Aarhus
St. Dags Aften med Tog 6.43 overfusede mig og optradte
meget brosigt i Anledning af, at jeg havde glemt mit
Rejsekort Brabrand-Aarhus, og han vilde tvinge mig
til at forlade Toget, skont det var over Afgangstid. Toget
korte umiddelbart efter. Jeg ncegtede ikke men var tvert-

imod villig til at betale taxt” >

Netop sadanne situationer hvor den rejsende af den ene el-
ler anden grund ikke havde en gyldig rejsehjemmel, var en
kilde til stadige konflikter. Embedsmanden matte serge for
at handhave reglementet, mens den rejsende i flere tilfaelde
folte sig forulempet af kondukteren, der i situationen bade
kunne opfattes som nidker, hoven og magtfuldkommen.
Seren Serensen skriver i Daugaard stations klageprotokol i
oktober 1906 séledes om en rejse fra Horsens til Daugaard:

"Efter jeg var kommen inden for Doren bad Konduk-
tor No. 549 2 Gange om Billet, hvortil jeg svarede han
skulde give Tid, der var nemlig 2 Reisende der stod
op, og [jeg] kunde ikke faa min Pengepung op af Lom-
men, hvor min Billet var. Nu lob Konduktor No. 549 op
i Kopeen, tog i mig som en Fange der skulde i Tugthuset,
rev min Frakke i Stykker, og smed mig ud af Toget, fik
ikke Hat og Stok med som jeg havde lagt paa Hylden,
min Medrejsende Kjobmand L. Mathiasen Orum pr.
Daugaard, Gaardejer Lindholm Hauer pr. Vejle, gav
mig Stok og Hat ud paa Perronen. Der var ogsaa en
Reisende Norregaard, N. Juelsgade No. 8 Kjobenhavn.
Efter jeg var kommen paa Perronen i Horsens bad Tog-
foreren om jeg ikke vilde udlevere min Billet, hvortil
Jeg svarede ja. Togforeren gav mig Plads i samme Kope
i Toget. Bedes Erstatning 25 Kr. af Frakken og Maaden
Jjeg blev behandlet paa af Konduktor No. 549”4

I april 1932 klagede en mand ligeledes over en oplevelse,
han havde haft i toget:

“Undertegnede der tog med Toget fra Kobenhavns
Hovedbanegaard KI. 22.57 til Klampenborg, er blevet
udsat for en hojst meerkveerdig Optreeden fra Togfore-
rens Side. Efter at have taget Plads i en af de enkelte
3 K. Vogne de saakaldte smaa Kupe Vogne i et hjorne
neermest Perronen paa Hovedbanegaarden, blev paa
Osterbro Station Kupe Doren revet op af Togforeren,
som forlangte at jeg skulde rejse mig op og vise ham
min Billet. Da det aldrig i Livet kunne falde mig ind at
rejse mig fra min Plads [negtede jeg], men [da jeg] bad
ham komme op i Kupeen, som var mere rimelig, ncegtede
han dette med den Motivering at det var blevet ham for-
budt at gaa op i Kupeen og knaldede Daren i. I Hellerup
kom han igen, da sad jeg nemlig neermest Perronen,
rev Doren op, flaaede Billetten ud af Haanden paa mig,
uden at sige et Ord. Et Saar jeg havde paa Haanden
sprang op at blade. Denne hajst uheldige Optreeden
bedes paatalt, da jeg som Handelsrejsende leegger ikke
saa faa Penge til Kort o.1. ellers maa se mig nodsaget
til helt at undgaa Korsel med D.S.B.”.*!

Selv langt op i 1900-tallet kunne billetteringen i toget vare
anledning til konflikt. I Nastved stations klageprotokol den
8. april 1968 noterede en varnepligtig soldat:

“Undertegnede korte med eksprestoget fra Kobenhavns
Hovedbanegdrd den 3-11-68 kl. 11.50 til Neestved. Da
konduktoren kom og ville se kort eller billetter, havde
min kammerat ikke sit kort eller militeere identitets-
kort, han havde samme formiddag veeret ude at kore med
en ven i dennes bil, og havde mistet det i bilen, hvad
han senere blev klar over. Togmanden overfusede ham
nu, og sagde bl.a. at det var noget forbandet svineri,
at han havde mistet det, og min ven sagde at han jo
ikke havde gjort det med vilje, dertil sagde togmanden
at han vel var klar over at han kun var soldat og bare
havde at opfore sig ordentlig. Da tillod jeg mig at sige
til togmanden at fordi vi var soldater skulle han da
ikke tiltale os pd denne mdde, hertil svarede han: at det
rager ikke dem. Sd blev jeg meget fortornet over dette
og svor og sagde at han kunne jo bare skrive min vens
nr. og navn op, men hertil blev togmanden sa vred, at
han forlangte at se mit togkort igen. Han tog det med
sig, og sagde udtrykkeligt at han kun ville ldne det,
der gik ca. 15 min., og jeg havde stadig ikke fdet det,
sd gik jeg hen til ham og forlangte at fa mit kort til-
bage, men han sagde at han havde inddraget det. Jeg
sagde at ifolge bestemmelserne, kunne et rejsekort for
en veernepligtig kun inddrages, hvis denne opforte sig
provokerende og det havde jeg ikke gjort pd noget tids-

punkt. Han ville heller ikke give mig sit navn”.*

At det kunne veere ubehageligt at fa en kontrolafgift i toget,

vidner en indberetning fra en arhusianer om, da han i okto-
ber 1952 fik en bede mellem Vojens og Fredericia:

65



“Som baggrund for indberetningen skal ncevnes at tog-
betjenten havde ualmindelig travit med at idomme en
bade overfor undertegnede pd en meget fornermelig
mdde. Undertegnede bekreefter herved at henvendelsen
[ra togforerens side ikke var uden begrundelse, men sam-
tidig heller ikke syntes det var nodvendigt med at lave
., offentlig stahej” ud af det skete, da undertegnede

provede at undgd en sadan situation”.®

Udover selve billetkontrollen havde en del af klagerne ogsa
udgangspunkt i kondukterens manglende konduite. I novem-
ber 1908 klagede Marius Als fra Haderslev séledes over den

hardhaendede behandling, han var blevet udsat for:

[ det gennemgdende Tog fra Frederikshavn-Vamdrup
kom jeg som Passager ind i Horsens. En Konduktor
billetterede og saa mit Kort. Jeg lagde mig til at sove
i Toget, men ved Kolding blev jeg veekket ved at en Tog-
funktioncer rykkede mig i Kraven og derefier lovede mig
at jeg skulde blive sat ud af Toget. Saafremt, at Tog-
funktionceren ikke personlig vil give mig en Undskyld-
ning, skal jeg forhaabentlig skaffe mig Opreisning gen-

nem Dagspressen”.*

Manglende konduite var ogsé baggrunden for den klage,
som John Mathiassen fra Glostrup den 27. august 1923 ned-

feeldede 1 Kabenhavns Hovedbanegérds klageprotokol:

"Da jeg tog med 7.25-Toget fra Frederikssund i dag
satte jegmigien 1. KI. Rogkupé (hvor jeg sad alene) med
Vinduet aabent og Doren Lukket. Lidt efter Afgangen
kom Konduktaren for at billettere mig, og jeg viste ham
nu mit Kort. Da han gik lukkede han ikke Doren, jeg
gik da hen og sagde til ham, der var kommen midtvejs
hen i Vognen, at han maatte lukke Doren efter sig. Kon-
duktoren kom hen til mig og sagde. ,, De behover ikke at
raabe og skrige efter mig, det gor ingen dannet Mand,
og hvad er det for en uhoflig Maade at tiltale mig paa”.
Jeg svarede ham: Naar jeg har Vinduet aabent og Daren
lukket, er det Deres Pligt at lukke Daren”. I den Anled-
ning vil jeg henstille at Konduktoren irettescettes saavel
for ikke at have lukket Daren, som at have henvendt den

Tiltale til mig, som anfort”. %

Nogle ar tidligere i september 1918 var en rygende rejsende
ogsa endt i en konflikt med kondukteren:

"Da Toget holdt i Hedehusene billetterer Konduktoren

(Porteur) paa hvilket Tidspunkt jeg stod i Gangen af en

Gennemgangsvogn og rog en Cigar, idet jeg samtidig
konverserede nogle Bekendte som sadi en ,, Ikke Rygere”.

Min Stilling var imidlertid saaledes, at jeg uheldigvis
havde det ene Ben indenfor i Kupéen, og da Konduktoren

blev opmeerksom paa dette opstod der straks Tvistig-

heder mellem ham og mig, imidlertid anmodede han

mig ikke om, eller paa hoflig maade henstillede til mig
at tage det andet Ben ud i Gangen, men skubbede mig
til Side, samtidig med, at han trak Doren haardt i. Han
meddelte mig derefter, at overholdt jeg ikke den givne
Orden, kunde jeg blive sat af, hvortil jeg svarede, ,,at vi
allerede korte”. ,,Lad veer med Deres Spydigheder”, fik
man til Svar, og det tilmed nede fra den anden Ende af
Vognen. Min Klage gaar paa den ubesindige Opforsel
af Konduktoren — har jeg endelig hafi det ene Ben inden-
for Kupéen, som han paastod, burde man dog ikke veere

Genstand for ovenstaaende”.*

Savel rygning i toget som modet mellem rejsende og kontrolloren
kunne fore til konflikter. Billetkontrol i et S-tog 1950 (foto: ukendt,
Kobenhavns Foto-Service, DJM).
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I lighed med de rygende passagerer var andre rejsende ogsa
fortreedelige over den uforskammede opfersel, som de folte
sig udsat for. I december 1930 klagede en fabrikant Frandsen
séledes over at blive tiltalt som "Bondekarl” af en togbetjent.*’
Nogle artier tidligere havde en rejsende i september 1903 kla-
get over kondukterens bemarkninger om hans paklaedning:

“Undertegnede Murermester Winther finder anledning
til klage for den behandling jeg og to andre arbejdere,
en anden Murermester samt en Murerlcerling blev til del.
Vi blev paa en efter min mening unadvendig ublid made
anvist plas i en Beenkevogn for som Togforeren paastod
Uordentlig Paaklcedning. Vi var i Arbejdstaj som ikke
var hverken Laset eller mere tilsmudset end mange andre

Arbejderes toj som var med i samme Tog”.*



¥

Besattelsestidens seerlige forhold kunne ogsd fa uoverensstemmelserne til at blusse op, f.eks. nar den tyske veernemagts repreesentanter rejste
med de danske tog. Tyske soldater i Sindal 1942 (foto: ukendt, Kurt Jensens Samling, DJM).

Nogle gange kunne klagen ogsa bunde i togfererens ind-
blanding i forhold, som den rejsende fandt, slet ikke var den
ansattes gebet. Saledes noteredes i Arhus Hovedbanegards
klageprotokol den 28. august 1924:

“Undertegnede L. Langager finder Anledning til Paa-
tale af Konduktor Jorgensens Optreeden i Hurtigtoget
Fredericia-Aarhus. Fire Mand spiller ['hombre i en
Kupe, pludselig aabner Jorgensen doren, og siger haojt,
maa jeg gore den Herre opmeerksom paa at De spiller
med 3 professionelle Kortspillere, Herren det var hen-
vendt til bemcerkede, at han ingen Barnepige behovede,
Jjeg bad derefter Konduktoren om at gaa, han sagde,
at her gjorde han hvad der passede ham, han kunde
smide mig ud i Horsens om han onskede, desuden har
jeg ,,sagde han” specielle Ordrer hvad angaar Dem.
Mange passagerer kom til og skulde se Spillerne — med
andre ord var man Skive for hele Toget. Kunde den Herre
(Jorgensen) ikke faa et Kursus i Hoflighed. Langager,
Kolind. Kebmand”. %

Besattelsestidens sarlige forhold slar ogsé igennem i en-
kelte af klageprotokollernes indfersler. En civilingenier fra
Arhus folte sig siledes forurettet over den forskelsbehan-
dling, som fandt sted:

"Den 27-3-42 fik jeg i Toget KI. 12.12 fra Aarhus Plads
ien . Kl Kupé (no. 27-32) i Vogn No. 270 sammen med
en Del andre rejsende som havde siddet i Kupeen fra
dels Randers og dels Aalborg. Toget var som scedvanlig
fuldstendig overfyldt. Lige for Afgangen kom Konduk-
tor Rohde (No. 208) og ryddede Kupeen for de rejsende
og alt deres Bagage da en tysk Officer og et Par Korpo-
raler skulde have Plads. Der blev protesteret kraftigt fra
alle de rejsende, hvoraf tre var Damer, men ud maatte vi
og personlig maatte jeg staa til Fredericia. Meget Plads
var der ikke paa Gangen og bedre blev det ikke af at
Tyskernes Bagage blev ladt uden for i Gangen trods der
var god Plads i Kupeen. Det bemcerkes udtrykkelig at
Kupeen ikke paa nogen Maade var reserveret Veerne-

magten”.>

En sarlig gruppe af klager er de tilfaelde, hvor kondukteren
eller togfereren vurderede, at den rejsende ikke havde op-
fort sig i overensstemmelse med tidens normer eller veret
decideret uanstaendige. I april 1887 klagede korporal Arnold
Petersen over en togkondukters opfersel i et tog mellem
Kabenhavn og Roskilde. Allerede ved pastigningen i Keben-
havn var Arnold Petersen og hans rejsefalle A. Hansen kom-
met skaevt ind pa kondukteren, da sidstnaevnte nagtede at
vise dem frem til to ledige pladser i en 3. kl. kupé med be-
skeden om, at de blot selv kunne gé frem, og at han var lige-
glad med, om de fandt plads i toget.
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Manglende forstéelse for den rejsendes situation var ogsa
grobund for klager i protokollen. Séledes noterede redakter

"I Toget, saavidt jeg erindrer mellem Frederiksberg og
Glostrup kom han og beskyldte forncevnte A. Hansen
for at have ladet sit Vand ud af Vinduet, skjont ingen af
de andre Passagerer i Koupeen ligesaalidt som under-
tegnede havde opdaget noget i den Retning. [...] Kon-
duktoren opforte sig i det hele taget paa en meget

uhoflig Maade” ™'

Erik Jensen i november 1913:

Et lignende tilfzelde af behov for at treede af pa naturens
vegne ses 1 den klage, som skolelarer Henrik Christiansen

"Jeg undertegnede bad en Togbetjent paa Kabenhavns
Banegaard anvise mig en 2den Klasses Kupé med Toi-
letrum, da jeg nemlig i disse Dage lider af pludselige
Anfald af Diarrhe. Togbetjenten anviste mig da en 2den
Kl Kupé og sagde at jeg skulde stige ud i Valby eller
Glostrup, hvortil jeg svarede at det kunde jeg ikke saa-
dan paa Kommando, da overnaturlige Magter kunde
tvinge mig til muligvis at veere lcengere om det, og vilde
Skcebnen at jeg da han aabnede Doren i Glostrup,
endnu befandt mig paa Toilettet. Herover maa Togbe-
tienten veere blevet meget vred, for da Toget holdt paa
Taastrup Station modtog Togbetjenten mig paa den mest
uforskammet ncesvise Maade om jeg strax vilde folge
med til Stationsforstanderen, akkurat som det kunde
teenkes, at jeg havde begaaet en storre Forbrydelse,
for at jeg skulde betale en 2den KI. Billet. [...] Jeg
fordrer en aldeles uforbeholden Undskyldning af ncer-
veerende Togbetjent. Endvidere bemcerkes at jeg ellers
er vant til at kore paa 2den Klasse, men Forholdene gor
at jeg Resten af dette Aar korer pd 3die, og Henstiller
da til Generaldirektoratet at sorge for at der i Toget
findes for 3die Klasses Vedkommende flere Kupéer med
Toiletrum, da andre end mig vist hyppigt kan komme i
samme Situation, ligeledes at gore Generaldirektoratet
opmeerksom paa at enkelte Togbetjente godt viser en
passende Opforsel overfor 2den Klasses Passagerer,
men overfor 3die Klasses Passagerer viser en brov-
tende og ufin Opforsel til Skade for den hele Stand” >

fra Flejborg i Jylland indberettede:
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"Undertegnede, der ankom med Iltoget fra Jylland
Fredag Morgen den 17de Januar 1896, bad i Strib en af
Dhr. Konduktorer om Tilladelse til at stige ud af Toget
af en Ill. Klasses Koupee for at gaa paa en Pissoir.
Det blev der svaret til, at der var ventet leenge nok og,
at sligt derfor kunde veere gjort. Det fandt jeg mig i og
bad saa i Middelfart en Konduktor om Tilladelse til at
gaa [pa] Pissoiren lige overfor. Jeg fik Lov til det, men
der blev skyndet saadan paa mig, at det var aldeles
umuligt at gore mig feerdig. I Odense steg jeg saa snart

Toget holdt ud, men naaede forst tilbage lige da Toget
var sat i Gang, og hvor meget jeg end bad en Konduk-
tor om at komme med, maatte jeg blive tilbage i Odense.
Sidste Gang jeg steg ud, i Odense, havde jeg ikke gjort
nogen Konduktor opmeerksom paa dette da jeg mente,
der var saa meget Ophold. Min Klage her afgiver jeg
kun, fordi jeg er Leerer, og har maattet soge Rejsetil-
ladelse, og kun har lige nodvendig Tid til, ja endogen
knap Tid til, at udfore min Forretning”.>

Lage Rader noterede i Haslev stations klageprotokol den
17. september 1891 ligeledes manglende hensyntagen fra
personalets side:

"Min lille Pige blev underveis syg og kom til at kaste
op paa Gangbreettet udenfor Coupeen. Da Toget kort
efter kom til Kjoge, gjorde jeg Conducteuren opmeerk-
som derpaa og antydede, at jeg var villig til at lade det
bortfjerne, hvis han vilde skaffe en Person som kunde
gjore det. Conducteuren overfaldt mig derimod med
Ukvemsord, som ,,at det var et nederdragligt Svineri”
ligesom han idet han lukkede Doren til Coupeen yttrede,
at ,,man kunde scette Liv og Lemmer til ved at gaa paa
det slibrige Gangbreet, men det bryde De dem Fanden
om”. Det er omtrent ordret de Ord Conducteuren brugte,
ligesom han lidt efier [kom] og truede mig med en Bode
paa 2 Kroner, hvilken Bemcerkning jeg ncermest har
opfattet som et Forsog paa Pengeafpresning. Her paa
Haslev Station gjorde han ikke det mindste Forsog paa
at klage over det passerede” >

Pa et tidspunkt ndede den rejsende naturligvis sin endesta-
tion, men heller ikke det at komme af toget var nedvendig-
vis uden vanskeligheder. Saledes klagede en rejsende i au-
gust 1908 over, at togbetjenten havde udrabt, at naste station
var Sorg. Da passageren var steget af vognen og toget kert,
opdagede den rejsende, at der pa stationsskiltet stod Borup.>®
En anden variant af samme problematik blev noteret i
Allingabro stations klageprotokol i 1886:

“Fredagen d. 23. Maj havde jeg lost Billet til Floes fra
Strommen. Jeg teenkte, at det var Togpersonalets Pligt,
at aabne Vogndorene eller i det mindste foresporge, om
der var Passagerer, som skulde staa af, og jeg ventede
derfor, som jeg plejer, men da ingen indfandt sig, maatte
Jjeg kjore med til nceste Station (Allingaabro), hvilket jeg
herved tillader mig at klage over”.*

Pa skiftestationen

Nar rejsens strabadser var overstéet, eller ndr man som rej-
sende matte stige af for at skifte tog, kunne der ogsa opsta
vanskeligheder. Skovfoged E.A. Clausen fra Fyn noterede
saledes:



”Ankommen med min Familie til Borcop Station Torsdag
Aften d. 14. November 1870, blev jeg af Togforeren be-
handlet med en stor lilferdighed at det endog blev mig
Jforbudt at faae alt mit Reisetoj ud af den Coupé, hvor
Jjeg med min Kone, Barnepige og 7 Born sad. Uagtet jeg
i det hurtigste Nu sprang ud da Coupéen blev aabnet
og ligesaa hurtig heele min Familie og vort Reisetoj ud
paa Gruset, kom Togets Forer og en anden Betjent, og
slog Daren i, saa vi neerved ikke selv vare komne ud.
Klagende over at jeg havde formeget Toj i Coupéen,
maae jeg bemeerke at jeg foruden det nodvendige Reise-
toj til mig og min Familie, kun havde en Madkurv (Scham-
pagnekurv) samt 4 Stk. Spadserestokke, 1 Geveer og
Skydetaske og jeg fik ikke Geveeret med uagtet jeg stod
for Daren til Coupéen og anmodede min Son om at reekke
mig Bassen i den allerhurtigste Fart, som jeg fra min
Side lod det gaae. Jeg skal bemcerke at min Reise den
Dag gik fra Aalborg til Borcop for d. 15 at gaae fra
Borcop til Nyborg. Jeg kan bemcerke, at Toget var fort
langt forbi Perronen, saa vi kom ud i Gruset og Op-
holdet var kun 2 a 3 Minutter”.>’

"Jeg leverede i Dag, Onsdag den 23. October, en Kuffert
og et Teeppe paa Frederitsia Jernbanestation til Opbe-
varing i Garderoben. Da jeg i Forhallen spurgte om,
hvor jeg kunde blive det kvit, blev jeg henvist til et Side-
veerelse ved 2. KI. Ventesal. Der i dette Veerelse satte
jeg Tojet fra mig og betalte en celdre Dame 15 Ore for
Opbevaringen. Da jeg om Aftenen kom for at modtage
mit Taj, blev jeg tiltalt af en Mandsperson i Uniform med
et,,Hvad vil De her?” og i en Tone, som om det var en
Forbryder, der var inde for at stjeele — noget saa uhaof-
ligt og raadt, som jeg aldrig har teenkt noget Menne-
ske kunde leegge i sin Stemme. Selvfolgelig gjorde jeg
Rede for mit £rinde, og blev straks affordret Nummer
paa Tojet, som jeg var saa heldig at have ved Haanden.
Jeg henvendte mig derfor til den fungerende Stations-
forstander med Besveering over den Tiltale, jeg var ble-
ven Genstand for. Men han var neesten endnu mere grov
og lod mig vide, at jeg slet ikke maatte have gaaet ind
for at soge efter Tojet. Jeg bemcerker udtrykkeligt, at

klagerne var redakter Svend Johansen fra Gentofte, som i
oktober 1902 bemzrkede:

Et af de steder hvor de rejsende ofte klagede over behand-
lingen, var ved den store skiftestation i Fredericia. En af

der var intet Menneske i omtalte Veerelse, da jeg gik
derind for at finde min Kuffert, men han skeeldte mig

Jernbanerestauranten pa Herning Station i 1905 med restaurator P. Gregersen og serveringspersonale bag disken. Netop banegdrdsrestau-
ranterne kunne veere arnested for kritik bade af maden, abningstiderne og personalet (foto: ukendt, affotografering: P. Thomassen, DJM).
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ud, fordi jeg treengte mig ind hvor Damerne vaskede
sig. Jeg finder det temmelig uhovisk at blive tiltalt og
behandlet saaledes, naar man betaler for Opbevaring
af'sit Toj i den gode Tro at man uden at generes kan
faa det udleveret, naar man igjen onsker det. Kunde
ikke Personalet udvise en noget anstendigere Opfor-
sel overfor de rejsende”.*®

I ldre tid fandtes pa flere af de sterre jernbanestationer ogsa
en restaurant, hvor man kunne stille sulten, inden man skulle
med naste tog. Nogle passagerer fandt, at betjeningen i re-
stauranten var for slov eller at maden var for dyr eller darlig,
men i et enkelt tilfelde var det en hummerklo, som var stri-
dens kerne. Séledes klagede ingenior Ernst, Ingerslevsgade
i Kebenhavn, den 7. august 1916 i Fredericias klageprotokol:

"Da jeg i Dag indtog Middagen i ncerveerende Bane-
gaards Restauration i Henhold til hoslagte Spisekort
tillod jeg mig, da der serveredes ¥» Hummer uden ved-
lagt Klo, at foresparge Tjener No. 1 om der ingen Klo
horte med til /2 Hummer, idet jeg endnu aldrig havde
set 1/1 Hummer uden med 2 Klor. Tjeneren svarede
meget hofligt, at han skulde foresporge Veerten, hvad

han ogsaa gjorde, men jeg fik intet Svar. Derimod stil-
lede Veerten sig op paa den anden Side af det Bord hvor
Jjeg sad sammen med en Del andre Rejsende, og stirrede
stift op og ned af mig, og idet jeg forespurgte ham hvor-
for han gjorde det, svarede han mig at jeg jo kunde lade
Maden staa, naar den ikke passede mig, han havde ikke
bedt mig komme, og jeg kunde jo blive borte fra Restau-
rationen. Jeg tillod mig da at svare, at dette ikke var et
Svar paa min Foresporgsel, hvorefter Veerten, Herr. Jens
Nielsen, begyndte at overfuse mig med alskens ubehage-
ligheder i en meget hojrostet Tone, da jeg bad ham tie
stille, for ikke at veere til Skue for hans Udtalelser i
Restaurationen, blev han endnu mere hajrostet og jeg
bad ham da om at ,, holde Mund”, da dette ikke hjalp,
brugte jeg et grovere Udtryk om han da vilde ,, holde
Keeft”, hvorefter han udraabte hajt i Restaurationen,
at jeg var ,,en Lommel”. Han trak sig derefter tilbage
bag Buffetten, og fortsatte med Skeeldsordene, hvor han
endnu 2 Gange brugte Bencevnelsen ,, Lommel . Jeg ved
godlt, at Restauratoren skal veek til Oktober, men fort-
seetter han paa den Maade overfor det rejsende Publi-
kum, da odelegger han jo Restaurationens Renommé
i Fremtiden for sin Efterfolger, og jeg vil tillade mig at

Spiritus kan veere en kilde til fornajelse, fest og gleede, men ogsa strid og uoverensstemmelser. I det satiriske blad Bleeksprutten fra 1909
indfangede tegneren Alfred Schmidt, hvordan opstemte svenskere sogte med jernbanefeergen til Helsingor under et spiritusforbud i Sverige
(tegning: Alfred Schmidt, Bleeksprutten).
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henstille til Statsbanerne at de gor Brug af deres Ret i
Henhold til Kontrakten, at opsige Restauratoren med
1 Dags Varsel saaledes, at han ikke odelegger alt for
meget for sin Efterfolger i den Tid han har tilbage”

Selv langt op i 1900-tallet kunne jernbanerestauranterne veere
grobund for en klage. Saledes pétalte en temrer i januar 1964,
at han var blevet nagtet servering pa jernbanerestauranten i
Roskilde med den begrundelse, at han var i arbejdstej:

"Jeg foresporger nu, om restaurationen er berettiget til
at afvise en rejsende, der er i arbejdstaj og med gyldig
rejsehjemmel .

11967 kunne man pa Arhus Hovedbanegard opleve ungdoms-
oprorets denninger, der var naet ind i banegardsrestauranten
i den jyske hovedstad:

"I aften kl. ca. 19.45 opholdt vi os ca. 10-12 unge men-
nesker af de sakaldte “langhdrede” i D.S.B.s cafeteria
hvor vi alle nad meelk og sodavand, og talte sammen
(ikke hajrostet!), men mens et ret stojende selskab ved
siden af os fik lov at sidde blev alle vi "langhdrede” bedt
om at ga. Vi neegtede under henvisning til at vi inden for
de sidste 10 minutters tid havde nydt noget. Derefter blev
vi ved Politiets hjeelp sat ud af cafeteriet. Det pointeres,
at ingen geester havde grund til at klage og betjentene
der viste os ud, mente heller ikke at vi var stojende! .

Alkoholens tager og lystne jernbanemaend

Et gennemgéende — om end ikke hyppigt forekommende —
problem i klageprotokollerne er hvilken indvirkning, alko-
holen har haft pd mederne pa jernbanen. Nar man leser i de
gamle klageprotokoller, er det tydeligt, at klageren i alt fald
i enkelte tilfelde ikke har vaeret edru ved indferelsen af
klagen i protokollen. Et sadant eksempel ses i Arhus Ost-
banegérds klageprotokol fra september 1898, hvor forseget
pé at skrive en klage er fuldsteendig mislykket og har form
af nogle ulaselige kruseduller uden nogen sammenhzng.®
At en klager har vaeret alkoholpavirket, ses ogsa i Frederi-
cias klageprotokol i oktober 1901 af den af en arhusiansk
fabrikant indferte klage over, at et stationsbud havde over-
ost ham med skaldsord, hvorfor forholdet forlangtes under-
sogt. Efter at klagen var indfert, havde en anden rejsende
—en mand fra Berkop — i selvsamme klageprotokol bevid-
net, at “klagen er uberettiget og Manden var Beruset”.% Et
nyere eksempel stammer fra Roskilde station i juni 1962,
hvor en noget ujevnt skrevet klage over at vaere smidt ud af
ventesalen blev ledsaget af tre jernbanemands underskrev-
ne erklaeringer om, at den rejsende var kendeligt beruset og
havde optradt ubehersket.* I en udateret notits i Odense Stats-
banegards klageprotokol fra perioden 1886-1970, findes da
ogsa folgende formaning til personalet:

En notits i Odense Statsbanegdrds klageprotokol pabed personalet
ikke at udlevere klageprotokollen til berusede personer (foto:
forfatteren).

“Klageprotokollen bor kun stilles til Raadighed for
., det rejsende Publikum” og i hvert Fald ikke til Folk,
der tilsyneladende er eller opforer sig som paavirket
af Spiritus”.%
For andre rejsende kunne det vere selve medet med en
beruset person og personalets manglende handtering, som
kunne veare anledningen til klagen. Det var tilfeeldet med
den klage, som en mand i november 1910 indferte i Allinga-
bro stations protokol:

“Jeg har i Aften efter at have maattet skifte Kupe to
Gange paa Randers Hovedbanegaard for at blive fri
for en fuld Mand der umotiveret fra min Side veeltede
sig ind paa mig, bedt en af Togpersonalet fri mig for
vedkommende Mand. Da ikke desto mindre denne fulde
Mand igen i Strommen blev lukket ind i den Kupe hvor
Jjeg var og veeltede sig ind paa mig saa jeg for tredje
Gang saa mig nodsaget til at flytte finder jeg Anled-
ning til at klage over at dette kunne finde Sted” .

At medet mellem berusede personer og Statsbanernes per-
sonale virkelig kunne gé galt, vidner en episode fra midten
af 1950’erne om. Efter festligt lag skulle nogle rejsende med
Statsbanernes rutebil i Glostrup:

"Da jeg i lordags d. 27/11 54 filgte mine geester til Rute-
bil 122 fort af Chauffor Egon Borup, udviste denne en
sd provokerende optreeden overfor forst min yngste bror,
og siden min far, sd dette fik langt alvorligere folger for
bdde mig og mine geester, idet vi alle endte pd politi-
stationen for gadeoptajer — Hr. Borup dog undtaget.
Vivar alle i en lidt loftet stemning, selv var jeg dog ikke
i mindste mdde beruset, og det er muligt nok at Hr.
Borup var berettiget til at afvise min yngste Bror der
skulle til Hedehusene, idet han var lidt stojende, men
ikke i mindste mdde provokerede de andre i bilen, men
det var ikke berettiget af Hr. Borup at begynde med eder
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og hold keeft, en hoflig afvisning burde have veeret det
rette, projsertyper af hans slags frabedes, og det gavner
neeppe heller dette danske stats underskudsforetagende.
Endvidere afviste han min gamle far efter at han forst
havde ladet ham lose billet (Svindler). I alt fald bor Hr.
Borup henvises til en hofligere tiltaleform, sdledes som
hans opforsel var, vilde den have virket provokerende
ogsd pd absolut cedruelige personer. Hans Norbrink .

I den tjekkoslovakiske filmklassiker “Skarpt bevogtede tog”
fra 1966 af instrukteren Jiri Menzel skildres, hvorledes den
unge trafikelev Milos Hrma i 2. verdenskrigs sidste dage kom-
mer i erotisk ufere og fir en tjenestemandssag pa halsen pa
grund af sine udskejelser. Selvom historien er fiktiv og byg-
ger pa en roman af Bohumil Hrabel, s& var grundfortellingen
langt fra urealistisk. Et gammel ordsprog lyder, at nar men-
nesker medes, sé kan sed musik opstd, men nogle gange har
dette mode ogsa mislyde. Saledes undersogte Statsbanernes
auditer i 1907 en reekke anklager mod en fyrbeder, der i Mas-
nedsund havde begéet overgreb mod en kollegas mindre-
arige son og gjort tilneermelser mod stationens 17-arige kel-
nerleerling.® T et andet tilfeelde fra 1941 undersogte audi-
toren det, der dengang blev betegnet som et utilladeligt
forhold mellem to statsbanemand, en arbejdsmand og en
ekstrahandvarker, pa Centralvarkstedet i Arhus, hvor de to
mand havde fuldbyrdet en sardeles intim stund sammen
inde i en lokomotivkedel.* Begge disse sager involverede
ikke relationen til publikum, men det var der til gengeeld
mange andre sager som gjorde. Blandt klageprotokollernes
indfersler finder man saledes et eksempel fra juli 1893, hvor
assistent Rasmusen, der var ansat ved den sjallandske bonde-
stands sparekasse, klagede pa vegne af sin forlovede:

"Med Toget fra Korsor i Aftes KI.10,35 hertil rejste en
Dame, min Forlovede, og en lille Pige. Ved samme Tog
gjorde en Konduktor Tjeneste som i haj Grad var paa-
treengende overfor neevnte Dame. Han vilde nemlig ab-
solut have, at hun skulde tage Plads i en Kupé forude
i Toget, af hvilken Grund han flere Gange viste andre
Medrejsende bort fra den Kupé, som han havde reser-
veret. Han henvendte sig Gang efter Gang til Damen
om endelig at tage Plads forude, men intet hjalp og
forst efter en lille Irettescettelse fra Togforerens Side
undlod han at vise Folk bort fra den reserverede Kupé.
Da han nu ikke kunde faa sin Vilje paa denne Maade
sogte han paa anden Maade at gjore sig leekker overfor
Damen. Ved hver eneste Station spurgte han til ,, Fruen”,
som han nok saa flot titulerede min Forlovede, og ende-
lig udbad han sig Tilladelse til at opvarte med Forfrisk-
ninger ved Ankomsten til Kjobenhavn KI. 10,35, og til
Ophold foreslog han et saa berygtet Sted som ,, Ryd-
bergs Kjeelder” paa Ostergade, under den udtrykkelige
Motivering ,, at det var tids nok at komme der efter K.
127, Heller ikke dette fik han bevilget, og ved nceste
Station foreslog han at de skulde modes neeste Dag K.
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12 udenfor National. For at blive fri for Mennesket sagde
min Forlovede ,,Ja”. Jeg var ved Stationen og hentede
min Forlovede, og ncevnte Konduktor stod ved Kupé-
vinduet og rakte efter en Buket Blomster, som min For-
lovede bad mig beere. Den Gang vidste jeg selvfolgelig
ikke noget og lagde derfor ikke Mcerke til Manden, hans
Udseende eller No., men paa Hjemvejen fik jeg selv-
Jolgelig det hele at vide. Heller ikke min Forlovede hus-
ker hans No., men efter hendes opgivende er Signale-
mentet: Haj, bleg, daarlige Teender, Ring paa Fingeren.
Hele denne Klage stammer fra min Forlovedes Beret-
ning og forventer jeg mig Svar om Sagens Gang og

Sfordrer Konduktoren paa det streengeste Straffet”.™

Nogle artier tidligere var det kondukter Bjernbak, som vak-
te forargelse blandt kolleger pa graeensestationen i Vamdrup
pé grund af et upassende forhold til et fruentimmer. Episo-
den udspillede sig en dag i slutningen af marts 1870, hvor
nogle af stationens porterer havde set kondukteren gé ind i
2. kl. ventesal med en yngre kvinde, der efter kollegernes
sigende “saa ret godt ud”. Flere bemarkede, at de to perso-
ner fortsatte videre hen til toilettet, hvor de gik ind og trak
deren i efter sig. Ogsa stationsforstanderen havde bemar-
ket episoden og bad en porter aflase deren til toiletterne,
men da deren ikke ville slutte til, greb stationsforstanderen
selv ind og forsegte at afldse deren ind til det toilet, hvor de
to personer befandt sig. Inde i toiletrummet havde Bjernbak
og kvinden abenbart fornemmet, at der var aktivitet uden-
for, og under aflasningsforseget, abnede Bjernbak derfor
deren og kom ud. Kort efter fulgte kvinden efter, og de om-
kringstdende jernbanemaend bemarkede, at hendes tej var i
uorden, idet ryggen og albuerne var farvet af kalkfarven pa
toiletrummets bagvag. De to personer havde veret inde i
toiletrummet i 5-7 minutter, men havdede ganske bestemt,
at der intet uanstendigt var foregéet derinde. Bjornbak frem-
havede blot at have varet hjelpsom overfor kvinden, men
nogle af kollegerne vurderede, at fruentimmeret var en let-
levende kvinde. Selvom ingen af jernbanens rejsende tilsyne-
ladende havde bemaerket noget, sa havde haendelsen dog vakt
opsigt blandt personalet, og en sterre undersegelse blev
igangsat fra ledelsens side. Nu var det ikke forste gang, at
Bjernbak var kommet i jernbaneledelsens segelys, og epi-
soden pa toilettet i Vamdrup var blot draben, der fik baegeret
til at flyde over. I slutningen af juni samme ér blev Bjern-
bak derfor afskediget fra jernbanens tjeneste.”!

Mens der tilsyneladende ikke var nogen klage fra kvindens
side 1 Vamdrup-sagen, sa var sagen ganske anderledes ved
den anklage, som rejstes mod togbetjent Olsen i november
1914. Den pagaldende dag havde han gjort tjeneste i et tog
pé den sjallandske sydbane, da han i Havdrup havde bemaer-
ket, at en ung kvinde steg pa toget. De var undervejs pa turen
kommet i samtale, og pa et tidspunkt spurgte Olsen: "Keder
De Dem ikke, Froken, De sidder saa alene”, hvorefter han kort
efter havde aet hende pé kinden. ”Pas Dem selv!”, lod det kon-



- LAGER
T
\F !

A

e T

Rydbergs Kceelder pd Ostergade i Kobenhavn la vitterligt i en keelder placeret under en hvidevare- og gulvteppeforretning. Veertshuskronikoren
Bent Zinglersen fortalte i bogen “Skaal Kobenhavn” fra 1965 om Rydbergs Keelder, der havde abent fra tidlig morgen til sen nat. Nede i
keelderen fandt man alskens geester fra godsejere og skuespillere til alfonser og prostituerede. Sjofle tilrab lod gennem keelderen, ollet flod
i en lind strom og pulsen var haj (foto: Peter Elfelt, Kbhbilleder.dk, Kobenhavns Museum,).

tante svar fra kvinden, der ogsa senere klagede over episo-
den. En auditerundersegelse viste, at det formentlig ikke
var forste gang, Olsen havde opfert sig upassende overfor
kvindelige rejsende, og derfor blev han som straf degraderet
til porter.” En lignende sag — der dog gik noget videre — fandt
sted i toget fra Naestved en morgen i oktober 1937, hvor en
aldre togbetjent kom i samtale med en ung kvinde, der skulle
til Kebenhavn. I lobet af samtalen satte togfereren sig ned pa
seedet overfor kvinden, befolte hendes kna og lar trods flere
afvisninger. Et par dage senere anmeldte kvindens far sagen
til auditeren, som foretog en grundig undersogelse af sagen.
Allerede ved sagens anmeldelse var togfereren blevet suspen-
deret, og ifelge auditerens konklusion burde togfereren veere
afskediget som folge af sagen. Imidlertid havde togfereren
tilbage i 1919 gjort tjeneste pa det tog, der forulykkede ved
Vigerslev med en omfattende maengde sérede og dede til folge.
En retsmedicinsk underseagelse viste, at togfereren dengang
havde padraget sig en mental sindslidelse, der medforte, at
han i visse sammenhange var uligevagtig, og derfor anbefa-
lede auditeren, at togfereren i stedet blev fjernet fra publikums-
betjeningen, sa lignende tilfeelde ikke kunne finde sted igen.”

Alvorlige var ogsé de beskyldninger, som blev rejst mod en
togbetjent, der i juli 1944 blev anklaget af en kvindes agte-
mand for at have forsegt at bega overgreb mod hans hustru
i toget mellem Nestved og Slagelse. Noget kondukteren dog
selv negtede.” Selvom det trods alt var sjaldent, sd handte
det saledes, at jernbanens personale af og til fik mere end et
godt gje til en af de rejsende.

Ved en politisk debat i Folketinget i 1888 udtalte politike-
ren J.K. Lauridsen angiveligt, at nast efter kensdriften er
jernbanedriften den starkeste af alle menneskelige drifter,
og dem som sztter lidenskaberne mest i bevagelse. Selvom
det er omstridt hvorledes ordene preecist faldt, sa er der dog
ingen tvivl om at bade jernbanedriften og kensdriften alle-
rede fra jernbanens tidligste ar satte lidenskaberne i bevag-
else. Saledes blev en jernbanemand allerede i september 1847
— kun fa méaneder efter abningen af Kebenhavn-Roskilde-
banen — afskediget af jernbaneselskabet pa grund af et upas-
sende forhold til en kvindelig rejsende.” Man kan med andre
ord sige, at jernbanedriften i visse tilfaelde ogsa satte liden-
skaberne i bevagelse.
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Sammenfatning

Gennem alle tider har vi mennesker klaget, hvis vi har folt
os darligt eller uretfeerdigt behandlet. De mange gengivne
klager viser, at arsagerne og baggrundene for klagerne har
veeret meget forskellige. Nogle gange er de stridende parter
gaet planken ud, eller rettere: De har taget de sidste skridt ad
konflikttrappen, og har forlangt klageprotokollen udleveret.
De mange klager er selvfolgelig formet af den tid, hvori klagen
er opstaet. I dag vil det veere umuligt at klage over behand-
lingen pa en jernbanerestaurant, for den er for laengst nedlagt.
Ligesom en klage over uheflig ekspedition i rejsegodseks-
peditionen ogsé vil vaere en umulighed. Til gengeeld vil det
endnu i dag veere muligt at klage over forsinkede tog, behand-
lingen ved billetteringen eller sikringen ved jernbaneover-
skeeringerne. Selvom vores samfund har endret sig over de
arhundreder jernbaneteknologien har eksisteret, og pa trods
af at jernbanen og dens kunderettede funktioner ogsa har for-
andret sig, sd kan medet mellem mennesker stadig slé gnis-
ter og affede klager. | sjeldnere tilfzelde kan konflikterne
endog udvikle sig fra ikke bare mundtlige uenigheder, men
til egentlige fysiske konflikter. Saledes blev en 35-arig mand
i Ostre Landsret i sommeren 2021 idemt 30 dages ubetinget
feengsel efter en konflikt med en togkondukter pad Keben-
havns Hovedbanegérd i februar 2020 om, hvorvidt han havde
en gyldig billet eller ej. Konflikten udviklede sig pa perronen
til trusler om vold, ligesom kondukteren blandt andet kom
til skade, da den rejsende forsegte at tage sit rejsekort ud af
hans hand.” Et lignende tilfeelde fandt sted omtrent samti-
dig pa Nerreport station, hvor en 28-arig kvinde endte i kon-
flikt med en togrevisor, som ville se hendes billet. Det endte
med spark, slag og en spytklat mod den pagaldende tjene-
stemand. En handelse som byretten i 2021 takserede til en
betinget dom pa 50 dages feengsel, hvor der i gvrigt var taget
hensyn til kvindens sveare personlige forhold.”” Overfald
pé jernbanernes personale er desveerre langt fra noget nyt
faenomen. Allerede i foraret 1911 kunne dagspressen berette
om, hvorledes en ostjysk proprieter i Aalborg-ekspressen
havde yppet kiv overfor nogle medrejsende, og da togperso-
nalet havde grebet ind, havde proprietaeren taget fat i halsen
pé den ene togbetjent og — som det blev beskrevet — kvar-
ket ham op mod vognens vag. Overfaldet var s& voldsomt,
at nogle andre medrejsende trak i nedbremsen for at tilkalde
hjeelp.” Heldigvis er det sjeldent, at uenighederne udvikler
sig til fysiske episoder. Enten bilegges konflikten umiddel-
bart efter at den har fundet sted, eller ogsa tager klageren fat
pé at skrive en skriftlig klage — ogsa selvom klageprotokol-
lerne for leengst er afskaffet.

Forholdet mellem de rejsende og jernbanernes personale
har altid haft ledelsens opmarksomhed, om end interessen
og betydningen af kundebetjening i relation til andre dele af
jernbanetjenesten har skiftet over tid. I "Befordrings-Regle-
ment for de danske Statsbaner” fra 1872 star i §5 blot, at
“Det ved Jernbanen ansatte Personale er forpligtet til at vise
Publikum Hoflighed og al den Imodekommen og Velvilie,
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som kan forenes med Opfyldelsen af dets Tjenestepligter”.
Jernbanemandens pligter overfor publikum blev beskrevet
lidt mere uddybende i "Almindelig Instruks for samtlige Tje-
nestemeend ved De danske Statsbaner” fra 1909. I en endnu
galdende udgave fra 1931 fremgar det af § 11, at "Over for
Publikum skal Personalet under alle Forhold vise Ro, Be-
sindighed, Upartiskhed, en hoflig og sommelig Optreeden og
al den Imadekommenhed, som kan forenes med Tjenestens
Fordringer”.® Der er imidlertid ingen tvivl om — nar man
leeser de forskellige reglementer og undervisningsmaterialer
fra Jernbaneskolen — at det var den praktiske jernbanevirk-
somhed, sikkerheden pa banen, jernbanegeografien og toge-
nes indretning, som pa det tidspunkt havde sterst betydning,
nar nye jernbaneansatte skulle oplaeres. I 1955 udsendte Stats-
banerne imidlertid en helt ny vejledning om kundebetjening
og trafikerhvervelse, hvor den gode kundeoplevelse var i
centrum. I en omtale af vejledningen i DSB’s medarbejder-
blad Vingehjulet, pegedes der pa, at indholdet for mange an-
satte nok var gammel vin pa nye flasker, men at det allige-
vel kunne vaere verd at opfriske sin viden om god kunde-
betjening, og at vejledningen ogsa skulle anvendes ved op-
leeringen af nye, yngre kolleger pa Jernbaneskolen. ®!

I selve "Kundebetjening og Trafikerhvervelse” erkendtes det
da ogsa, at den hidtidige vejledning af personalet havde lig-
get pa et meget lille sted. De ansatte havde vearet overladt til
sig selv uden megen mulighed for oplaring eller viden om
god kundebetjening. Dette forsegte man nu fra Statsbanernes
side at rade bod pa med en raekke gode rad om optraden,
vaeremade og radgivning om, hvordan man bedst betjente
kunderne. Foruden et propert og velsoigneret udseende var
det vigtigt at opfore sig ordentligt. Man behandlede ikke kun-
den ud fra dennes péaklaedning. Uanset om tejet var slidt, den
rejsende var i arbejdstej eller lignende, sa var forskelsbe-
handling “moralsk urigtigt og kan ikke forenes med princip-
pet om den gode kundebetjening”. Man skulle som ansat
altid have kundens betydning for gje, legge marke til kun-
dens temperament og humer, vere hoflig ogsa selvom kun-
den var uheflig, og sd var det forbudt at bruge nedladende
udtryk som "lille froken” eller “den dame”. Det var natur-
ligvis klart, at man lagde cigaren eller cigaretten fra sig, nar
en kunde blev betjent, ogsé selvom “at rygningen stimulerer
arbejdsevnen”. ”Mange mennesker betragter det som en ufor-
skammethed at blive ekspederet af en person, der pulser los
pd et eller andet rygeligt”, blev det papeget. Som ansat ved
Statsbanerne skulle man udvise venlighed.

“Et venligt ord, et venligt smil eller mdske en venlig gestus
kan gore undervcerker, ndr det geelder om at vinde en
kundes tillid, og vi behover vel ikke at tilfoje, at vi aldrig
ma veere overlegne eller sarkastiske over for kunden”.

Men uanset hvor meget man som ansat anstrengte sig, s ville
der altid veere utilfredse kunder en gang i mellem. I sédanne til-
faelde skulle den ansatte veere talmodig, forstaende og lyttende.



Det var vigtigt, at klageren fik Iuft for sin utilfredshed, og at
man segte at bilegge stridighederne pa den bedst mulige made.

At kundebetjening er en sterrelse under konstant udvikling,
ses ogsa af, at DSB’s nye generaldirekter Povl Hjelt ved sin
tiltreeden 1 1970 havde det erkleerede mal at omdanne DSB fra
et statsligt direktorat til en kundeorienteret servicevirksom-
hed. Dette indbefattede ogsd god kundebetjening.®* I DSB
Skolens mélbeskrivelse for grundkursus for togbetjente fra
1981 indgik som en del af undervisningen ogsa et fag med
titlen ”Service og kundebetjening”, hvor formalet var at:

"bibringe togbetjenten forstdelse for begrebet SER-
VICE og KUNDEBETJENING i bredeste forstand. End-
videre at skabe forstdelse for samarbejdets betydning
for virksomhedens image samt at anskueliggore den
rolle den enkelte medarbejder har inden for sit arbejds-
omrdde, og betydningen af, at der ydes god service. Det
vil sige individuel behandling af kunder, den personlige
kontakts betydning, den rette behandling af reklamatio-
ner, afhjeelpning af fejl samt betydningen af faglig viden”.

Sikkerhed pd jernbanen har i arhundreder veeret et nogleord og en ledetrad for jernbanens ansatte. Personalet har i utallige tilfeelde derfor

I forbindelse med undervisningen blev de kommende tog-
betjente ogsa praesenteret for Maslows behovspyramide fra
1943, der — set med jernbanemassige gjne — grundlaeggen-
de gér ud pa, at de fysiske behov skal vare i orden, altsa at
toget skal veere klar til at kere, og sikkerheden skal vere i
orden, forend de folelsesmassige og sociale behov kan rea-
liseres.®® Selvom kundebetjening har veret en del af jern-
banearbejdet siden 1847, s& kan det havdes, at der gik mere
end 100 ar, ferend der kom en egentlig vejledning i, hvordan
den ansatte skulle forholde sig i relationen til de rejsende.

I de bevarede klageprotokoller finder vi ogsa en bred palet
af alskens klager, som viser et vidt spekter af de jernbane-
rejsendes negative oplevelser under en togrejse. De viser, at
klager opstar, uanset om der findes vejledninger eller e;j.
Meadet mellem mennesker kan en gang i mellem vare kon-
fliktfyldt og kere af sporet. Det er naturligvis umuligt at
komme med nagelfaste konklusioner ud fra de mange ind-
forsler 1 protokollerne. For det ma formodes, at mange
uoverensstemmelser under rejsen aldrig mundede ud i en
skriftlig klage, ligesom de mange positive oplevelser natur-

anvist og tilrettevist de rejsende. Det var ogsa tilfeceldet pa Holstebro Station i december 2025, hvor savel en konge, en transportminister som
byens borgmester pcent matte vente ved perronovergangen, indtil det ordincere tog til Struer havde passeret. Forst derefter kunne to orangekicedte
medarbejdere ophceve speerringen, sd geesterne kunne komme over sporet til et indvielsestog til Lemvig. Episoden fandt sted uden konflikter,
men mdske nok med en vis overraskelse blandt indvielsesgcesterne. Jernbanesikkerhed respekterer ikke rang eller stand (foto: forfatteren).
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ligvis heller ikke indgér blandt de mange klager, som med
spids pen er indfert i protokollerne. Det kan derfor veere van-
skeligt at vurdere kundetilfredsheden blandt de forste gene-
rationer af jernbanerejsende. Men alligevel kan der udledes
forskellige faelles karakteristika efter en gennemgang af en
stor maengde af de bevarede klageprotokoller.

Det var naermest alle typer af mennesker, som skrev i statio-
nernes klageprotokoller — lige fra samfundets spidser til det,
der med et bredt udtryk, kan kaldes den almindelige dansker.
Klageprotokollerne er lobende blevet anvendt. Oftest pa de
store stationer og mindre pa de sma landstationer. Decideret
darlig eller mangelfuld kundeservice har til alle tider kun-
net affede en klage. Det gelder uanset om det var vanske-
ligheder ved anvisningen af plads i et tog, en oplevet ube-
hevlet betjening i billetsalget eller uforskammet personale i
jernbanerestauranten. Dertil kom, at det ogsé slog gnister,
nar kunderne medte autoriteterne i form af jernbanernes per-
sonale, hvad enten medet fandt sted ved billetkontrollen,
jernbanebommen eller i stationsbygningen. Flere klagende
rejsende har haft vanskeligheder med at acceptere den magt
og autoritet, der 13 bag jernbaneuniformen, hvilket altsé ogsa
har givet sig udslag i egentlige klager over magtudevelsen.
Man kan sige, at uniformen — eller maske bare jernbaneper-
sonalets autoritet — i visse tilfaelde har fungeret som en slags
red klud overfor utilfredse rejsende. For hvorfor tog stations-
forstanderen ikke sin kasket af, nar han var i samtale med
en rejsende pa Roskilde station. Eller hvorfor blev den rej-
sende sd vred over den manglende lukning af en der i en
togkupé. Var det begivenheden eller uniformens pavirk-
ning? P& den anden side kan det ogsa havdes, at enkelte af
jernbanepersonalet muligvis har misbrugt deres autoritet
som 1 tilfeeldet pa Klampenborg station, hvor en rejsendes
barn blev slaet oveni hovedet, og da dette blev patalt af
faren, fik familien at vide, at de ikke kunne komme med
forstkommende tog til Kebenhavn. Eller ved inddragelsen
af soldatens rejsehjemmel i et tog pa Sydsjelland. En klas-
sisk konflikt mellem embedsmanden og den rejsende ses
ogsé af den klage, som cand. phil Hans Dahlerup, assistent
i Kebenhavns Telefon A/S, indferte i Kabenhavns Hoved-
banegards klageprotokol i februar 1910:

"Ved Ankomsten af Tog 11.07 Efterm. fra Korsor ventede
Jjeg paa Ankomststationen. Da Passagererne gik ud,
stod jeg i Doren og saa efter vedkommende, som jeg
ventede. Jeg speerrede absolut ingen Passage, men vilde
selvfolgelig paa en hoflig Anmodning derom fra Por-
torens Side ajeblikkelig have stillet mig lcengere ind i
Lokalet. Nu blev jeg imidlertid grebet bagfra i Kraven
og med brutale Puf og Stod af Manden drevet tilbage,
alt medens han saaledes hojrostet skceldte ud efter Noder:
Da jeg i en hoflig Tone anmodede ham om at bruge en
mere afdeempet Optreeden, svarede han: ,,Nej, De har
bare at skruppe ind!” En saadan Behandling hverken
vil eller kan jeg selvfolgelig finde mig i, og jeg maa
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derfor anmode om en neermere Forklaring i denne Sag.
Saavidt jeg saa, var Portorens Nummer 171 .8

Et andet lignende eksempel pa en vred jernbanerejsende, der
folte sig forulempet af jernbanernes personale og var i sine
folelsers vold, finder man ligeledes i Kebenhavns Hovedbane-
gards protokol, hvor ingenier F. Lerche fra Fredensborg skrev
en malende og hidsig beskrivelse af sine oplevelser i juni 1929:

“Undertegnede er idag ankommen fra Nyborg KI.
16,32 og agter mig videre til Fredensborg. Kore-
planen er imidlertid lagt saa ovenud genialt, at Nord-
banetoget afgaar to minutter for Korsortoget kommer
ind. Mon ikke den Mand der laver Koreplanen kunde
have godt af lidt Ferie, han er synlig overanstrengt.
Ved min Ankomst til Kebenhavn bad jeg om Klage-
protokollen og blev henvist til Inspektionslokalet hvor
en meget sveer Herre, der neegtede at opgive sit navn
meddelte mig, at den Tone hvori jeg fremsatte mit For-
langende ikke passede ham og at han derfor ikke vilde
udlevere mig Protokollen. En anden Herre, som imid-
lertid var kommen til Stede og som i modscetning til den
forste optraadte hofligt og ogsaa opgav sit navn (som
jeg desveerre har glemt) meddelte mig, at han ikke havde
Ret til at udlevere Protokollen, naar jeg ikke havde Bil-
let. Da jeg derefier viste ham min Billet til Fredensborg,
sagde han, at jeg kunde faa Protokollen ved Henven-
delse til den forstncevnte arrogante Herre. Jeg onskede
imidlertid ikke igen at udscette mig for hans ubehage-
lige og brasige eller rettere rigtig gammeldags bureau-
kratiske Optreeden og hentede derfor forst et Vidne. Da
Jjeg i dettes Overveerelse forlangte Protokollen var Tonen
en lidt anden, ja udpreeget servil og Protokollen blev ud-
leveret. Vi ,, Publikummere” har jo veeret overordentlig
glade ved den Forandring der i de senere Aar er fore-
gaaet med Banernes Funktioncerer i Retning af ubureau-
kratisk Optreeden og Handlemaade; de enkelte sorte
Faar der endnu er i Flokken bliver sikkert efterhaan-
den pillet ud. Her er et af dem”.%

Ogsa personalets iver for at fa togene afsted til tiden kunne
undertiden kollidere med de rejsendes naturlige enske om at
komme af'toget, inden det fortsatte pa sin videre feerd. Tidligere
er beskrevet forskellige eksempler fra S-togenes indfersel i den
kebenhavnske neertrafik, men disse eksempler var langt fra ene-
staende. [ august 1909 kunne en maskinmester saledes indfore
folgende klage i Kabenhavns Hovedbanegérds klageprotokol:

"Herved tillader jeg mig at henlede Opmeerksomheden
paa et uheldigt Forhold, som let kan faa farlige Folger
for det rejsende Publikum. Ved Skovlunde Holdeplads
(Frederikssund) lader det meget magtpaaliggende for

Togpersonalet, at faa Toget ,, feerdigt” paa kortest mu-
lige Tid, men Resultatet er ofte, at Toget er igang, for de
Rejsende er inde i Kupeerne. Dags Dato var saaledes
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m Kontrolafgifter

kontrolafgifter end for perioden sidste ar.

mUndervejs pa rejsen

» Det er fortsat kategorien "Undervejs pa rejsen”, der udger den stgrste andel af klagerne til Kun-
deambassadgren, hvoraf langt hovedparten er klager i forbindelse med en forsinkelse.

= Klager over en kontrolafgift udger ogsa en betydelig andel. Antalsmaessigt er der dog sket et lille
fald sammenlignet med sidste ar. Hovedparten af disse klager vedrgrer mobilbilletter, men der
ses | ar en stgrre spredning i arsagen til en kontrolafgift. DSB har i perioden udstedt lidt feerre

+« Andelsmeessigt ligger klager over billetprodukter ret stabilt. Antalsmaessigt er der dog sket en
lille stigning. I andet halvar af 2025 er det klager over Pendlerkort, herunder klager over Tak
Pendlerordningen, der hyppigst giver anledning til en klage.

2024

2025

Produkter

Selvom de fysiske klageprotokoller for leengst er afSkaffet, er klagelysten ikke aftaget. Alene i 2. halvar af 2025 modtog DSB 46.000 klager:
1 den forste halvdel af 2020 erne var den hyppigste klagedrsag relateret til det DSB betegnede som oplevelser “undervejs pd rejsen”.
Typisk i relation til togforsinkelser. Ligeledes var udstedelsen af kontrolafgifter ogsa en veesentlig klagefaktor (illustration: DSB,
www.dsb.dk/om-dsb/virksomheden/organisationen/kundeambassadoeren/hvad-klager-kunderne-over/).

Toget Kl. 9.23 Fm. fra Skovlunde gaaet igang, endnu
medens min Moder, en Dame paa 67 Aar, befandt sig
paa Trinbreedtet. Togpersonalet vil maaske nok indvende,
at eldre Damer er langsomme af sig, men dertil skal jeg
tillade mig at bemcerke, at /> Minut mere eller mindre
umuligt kan spille en saa stor Rolle, iscer da Toget altid
holder 1-4 Minutter ved Herlov, efter at Dorene er luk-
kede. Dette tilfeelde er ikke enestaaende, det heender som
sagt ofte. Ligeledes har jeg to Gange veeret Vidne til, at
Toget har maattet holde igen efter Afgang, fordi enkelte

Passagerer ikke var kommet helt ud af Kupeerne” 3

Klager og utilfredshed har eksisteret til alle tider. I alt fald
indfertes klageprotokollerne allerede ved abningen af den
forste jernbane i kongeriget Danmark i 1847 — og de forste
indfersler i protokollerne skete kun fa dage efter &bningen
af banen. Selv den dag i dag modtager transportselskaberne,
herunder blandt andet DSB, talrige kundeklager, og selvom
klageprotokollen blev afskaffet i 1970, sa nar klagerne sta-
dig frem til modtageren. Saledes oprettede DSB i 2011 et
uvildigt embede som kundeambassader, der skulle se pa de
rejsendes klager, hvis klageren fortsat var utilfreds efter at
have féet et svar fra DSB’s kundecenter.

"Det er helt afgorende for mig, at vi har et meget skarpt
fokus pd kunderne i alt, hvad vi gor i DSB. Som service-
virksomhed er det kunderne, vi lever af. Jo flere tilfredse
kunder vi har, desto flere kunder kan vi ogsa tiltreekke
til toget i arene, der kommer, og det er netop her, vores
hovedopgave ligger”,

udtalte DSB’s davarende administrerende direkter Christian
Roslev ved oprettelsen af posten som kundeambassader.®” At
klagerne langt fra er forsvundet, ses blandt andet af DSB’s op-
garelse for 2. halvér af 2024, hvor DSB modtog 67.000 klager.
Heraf endte 443 klager hos kundeambassaderen. 25 klagere
valgte at ga videre med deres klage til Ankenaevnet for bus, tog
og metro, der blev nedsat i 2009. Langt hovedparten af klagerne
omhandlede forsinkede tog, klager over kontrolafgifter samt
klager over DSB’s produkter. Selvom den personlige kontakt
mellem personalet og de rejsende er blevet mindre i takt med
digitaliseringen af samfundet, sa ses det dog stadig, at den
menneskelige kontakt kan fore til klager, om end i et mindre
omfang. En af de klager som DSB’s kundeambassader be-
handlede i 2024. var séledes en kraenkelsessag, hvor en kunde
onskede en undskyldning af en DSB-medarbejder.®

77



Som de mange forskellige gengivne eksempler pa kunde-
klager i denne artikel viser, s var der alskens baggrunde
for, at en rejsende klagede over jernbanernes personale. Det
kunne vere alt fra uheflig, hensynsles eller uforskammet
optreden, manglende konduite, usemmelig optreeden over
decideret kraenkelse eller mulige overgreb mod kvindelige
rejsende. Hvor nogle af klagerne eller beskyldningerne var
berettigede, sa er det lige sa klart, at flere af klagerne var
uberettigede. Men siden 1847 og helt frem til i dag er kunde-
klagerne blevet taget imod, taget serigst og behandlet af sy-
stemet. Bade dengang og nu er klageadgangen systematise-
ret og institutionaliseret. Det er langt fra alle af de historiske
klager vi i dag kan felge til ders, men i de tilfeelde hvor det
er muligt at se sagens afgerelse, sd er det tydeligt, at klage-
ren som oftest er taget serigst. | flere tilfeelde er klagen ble-
vet afvist, men i andre har de disciplinare sager ogsa haft
konsekvenser for personalet enten i form af patale, degra-
dering eller afskedigelse. Som ansat i jernbanens tjeneste
forventedes det, at man opferte sig semmeligt og respekt-
fuld, og hvis man tradte ved siden af, s& kunne hammeren
falde hardt. Gennem arhundrederne har jernbaneselskaberne
modtaget tusindvis af klager af alle mulige slags. Selvom det
maske kan vere vanskeligt at sammenligne og konkludere
péa de mange forskelligartede klager, sa er en ting dog sikker.
Den sidste klage er langt fra modtaget.

Men hvor der tidligere var talrige muligheder for at ende i
konflikt med jernbanens ansatte, sa har digitaliseringen af
samfundet medfert, at den manglende menneskelige kon-
takt i vore dage giver anledning til nye typer af utilfredshed.
Nemlig den manglende menneskelige kontakt. Mange jern-
banemand- og kvinder er i dag aflest af det teknologiske
samfund, et selvbetjenings- og servicelast samfund, hvor det
kan veere sveert at opdrive en venlig sjel, som kan hjelpe en
videre pa rejsen. Netop det kritiserede forfatteren og debat-
toren Knud Romer i en kritisk og kras kronik i januar 2020,
hvor han indledte med en episode fra en ubetjent og menne-
sketom sydsjellandsk landstation, hvor regionaltoget til
Kebenhavn netop var blevet aflyst over hgjtaleren:

"Dér star du sd pa Lundby Station og er ... fucked. I et
Jjakkescet pa vej ind til Den tyske Ambassade for at sige
farvel til den afgdende kulturattaché — Sibylle — og hilse
pd den nye. Men nej. For min del blev det tysk-danske
kultursamarbejde aflyst af DSB. Uden videre kommen-
tar — og ingen at henvende sig til pa en ubemandet
station. Hvor jeg ikke kunne optanke mit Rejsekort, fordi
automaten ikke virkede. Og det gjorde den forkolede
rest af en billetautomat heller ikke. Prov at forklare
det til togforeren, som billetterer dig”.

Videre i kronikken harcelerer Romer over manglende toi-
letter pa stationerne, lukkede billetsalg med undtagelse i
landets tre storste byer. Og hvis man sé endelig nar frem til
et af disse betjente steder, sa skal man st i en alenlang ke.
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Dertil kommer besverligheder med at finde frem til det
rette tog. Tilmed er stationerne er nedslidte og ulekre. Og
sa ikke mindst forsinkelser, forsinkelser, forsinkelser. Knud
Romer er langt fra den eneste eller sidste passager, som har
teenkt tanken: “Hold nu keeft, hvor er jeg treet af DSB!”.%
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Paris-Skandinavien-Express og Nord-West-Express pd vej til
Kobenhavn over Storstromsbroen i 1961. Toget forte direkte
vogne mellem Paris og Stockholm, Paris og Kobenhavn,
Aachen og Kobenhavn og fra Hoek van Holland

(foto: ukendt, Kobenhavns Foto-service/DJM).
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l Warnemiinde

Kortet viser den fulde udstreekning af sovevognsruter igennem Danmark. Ikke alle var blev benyttet gennem hele perioden. Med rodt vises
Jernbanefeergeoverfarter, og med rod tekst er angivet i hvilken periode, der blev overfort sovevogne (kort: forfatteren,).
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Nattog

- et historisk rids

Af René Schroder Christensen

Resumé

1 det folgende gennemgds historien om nattog og sove-
vogne i Danmark fra 1800-tallet til i dag. Nattog blev
muligt gennem udbygningen af jernbanenettet og inter-
nationale forbindelser, og fra omkring ar 1900 voksede
trafikken med direkte ruter til Europa. Sovevogne udvik-
lede sig fra luksus for de fa til et bredere tilbud med flere
klasser og liggevogne.

2026 fejrer Det internationale Sovevognsselskab (CIWL:

Compagnie Internationale des Wagons-Lits) officielt 150

aret for selskabets etablering, omend det var med afsact

i en lidt @ldre virksomhed.! Relationen til Danmark er
ikke lige s& langvarig — men det at rejse med sovevogn i og
ud af landet har varet muligt naesten lige sa leenge — og for
alvor i mere end 120 ar.

Nattogene er efter fraveer i en kortere arrackke tilbage pa de
danske skinner i forste omgang som transitforbindelse mel-
lem Stockholm og Berlin med Snélltaget siden 2021 og fra
2022 med svenske Statens Jarnvédgar (SJ).? En vigtig del af
den danske jernbanehistorie er koblingen til det internatio-
nale netveerk med muligheden for direkte forbindelser til ud-
landet bade som dag- og nattog. Her beskeeftiger vi os pri-
mert med passagerernes mulighed for at ga til ro i direkte
forbindelser.® T den folgende artikel peger Poul Kattler pa,
hvilke bekvemmeligheder sovevogne i dag rummer og pa for-
delene ved at vaelge nattoget, men forst gives et kort historisk
rids af sovevognstrafikken i Danmark.

Inden nattogstrafikken i Danmark for en stund blev afviklet
12014 1a der en lang historie bag med flere forseg pa at levere
tog med sovefaciliteter og forplejningsmuligheder. Fra begyn-
delsen var der tale om ganske fa luksurigse forsteklasse-
vogne, men efterhanden blev der indfert alle klasser i togene
—og en raekke destinationer i europaiske lande blev mulige

Efter en storhedstid i midten af 1900-tallet begyndte om-
fanget af nattogsrejser at gd tilbage fra 1970 erne pa grund
af konkurrence fra fly, biler og hurtigere tog. Infrastruk-
tur som broer og tunneler forkortede rejsetider og redu-
cerede behovet for overnatning i tog. I 2014 ophorte nat-
tog i Danmark for en stund. I de senere dr er nattog dog
vendt tilbage som internationale forbindelser, bl.a. mellem
Sverige og Tyskland, og der er igen interesse for denne
rejseform, bl.a. af klimahensyn og onske om komfort.

at nd med direkte tog med sovepladser. Langvarige togrejser
blev mere attraktive, hvis antallet af omstigninger blev redu-
ceret, og det blev muligt at sove turen vaek. Streekningernes
leengde og togenes hastighed er afgerende, og i takt med bedre
forbindelser og sterre fart kunne man komme laengere vaek til
udenlandske destinationer. Og omvendt forsvandt grundlaget
for indenrigs sovevognstrafik, da Storebzltsforbindelsen redu-
cerede togturen pa tvers af landet til bare 4-5 timer.

Den danske jernbane var fra begyndelsen teenkt som bade et
nationalt net og som forbindelse til udlandet. Den forste jern-
banestrackning i det danske monarki blev anlagt syd for graen-
sen i 1844 — mellem Kiel og Altona. Tre ar senere kunne
man komme med tog mellem Kebenhavn og Roskilde, men
forst i slutningen af 1870’erne var der tale om et egentligt
jernbanenet, der forbandt Danmark internt sdvel som med
det sydlige udland. Jernbanestraekningerne blev orienteret
mod Tyskland, Sverige/Norge og England med dampskibs-
forbindelser fra havnene i Korser, Helsinger, Kebenhavn,
Gedser og Esbjerg og via Jylland.* Jernbaneforbindelsen
mod syd pa den jyske halve var etableret med straekningen
mellem Flensborg og Vojens i 1864 og videre til Vamdrup i
1866. Streekningerne ved Hamburg herte nu ikke laengere
til det danske monarki, og greensen blev flyttet mod nord
som resultat af krigen mod Preussen og @strig i 1864, hvor-
efter graensestationen 1a i Vamdrup frem til Genforeningen
11920

83



WARNEMUNDE-GEDSER

Ruten mellem Skandinavien og Tyskland, Schweiz og Ostrig via
Gedser-Warnemiinde-overfarten pd reklame-brevpapir ca. 1935
(ekstern samling, Kurt Jeppesen, DJM).

Forbindelserne over balter og sunde via jernbanefarger
abnede i 1872 (Lillebeelt), 1882 (Oddesund), 1883 (Storebeelt)
og 1884 (Masnedsund), mens der allerede i 1879 var etable-
ret en jernbanesvingbro over Limfjorden. Fra 1892 var der
jernbanefaergeforbindelse til Halsingborg i Sverige (alminde-
lig dampfzrge fra 1874) og fra 1895 til Malmd. De danske
jernbanestraekninger var nu en del af et europaisk netvaerk.
Dette netveerk blev udbygget kort efter arhundredeskiftet med
statsbanernes jernbanefargerute fra Gedser til Tyskland i
1903.% Der var allerede fra 1880’erne dampfeerge mellem

To tyske sovevogne fra Mitropa under ophold pd Belvedere i
Kobenhavn ca. 1935 (foto: ukendt, Kobenhavns Foto-service/DJM).
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Gedser og Warnemiinde, og begge byer var knyttet til de
respektive landes jernbaner fra 1886, men der var ikke jern-
banespor pa feergen for 1903. Forudsatningerne for gennem-
géende vogne — herunder sovevogne — var saledes etableret
indenrigs i 1880’erne og til udlandet omkring arhundrede-
skiftet. Feergeforbindelsen mod syd gik via Gedser til Warne-
miinde samt i en kortere periode til vesttyske Gropenbrode
(1951-63) frem til etableringen af en ny hovedrute — den
sakaldte Fugleflugtslinje over Redbyhavn fra 1963.” Imid-
lertid udgjorde jernbanefaergernes begraensede kapacitet en
flaskehals, og overfersel af godsvogne var prioriteret.

De faste forbindelser over Lillebalt i 1935 og Storstremmen
1 1937 styrkede netveaerket og forbindelserne til og fra hoved-
staden ved at afkorte rejsetiden. Det gjaldt ogsa forbindelsen
til Frederikshavn med abningen af en ny bro over Limfjord-
en savel som Oddesundbroen — begge i 1938. Fra Frederiks-
havn var der feergeforbindelse til Sverige — omend aldrig med
persontogvogne. Den nyere tids broer og tunneler over Store-
balt og Oresund fik ogsa stor betydning for udlandstrafik-
ken med tog. De var med til at aflive nattogstrafikken, da
tunnelgodkendelse af sovevogne blev en barriere, ligesom
en kommende Femern Bzlt-forbindelse givetvis vil fa be-
tydning for jernbanerejserne mellem Sverige, Danmark og
Tyskland. Jernbanefaergerne til Sverige opherte i 200,% og
faenomenet blev historie i december 2019, da den sidste jern-
banefaerge sejlede mellem Radbyhavn og Puttgarden.’ Her-
efter er togforbindelserne til udlandet kun via faste forbin-
delser.

Internationale nattogsselskaber

De forste vogne med vandrette sovemuligheder dukkede op
i England og USA i slutningen af 1830’erne, men det kom-
mercielle gennembrud fandt forst sted med luksussovevogne
konstrueret af G.M. Pullmann. Den forste af disse vogne s
dagens lys i 1864 og kom i drift aret efter,'® og typen sével
som forretningsmodellen, hvor selskabet ejede og drev sove-
vogne og senere restaurantvogne, blev vidt udbredt. Det var
ogsa Pullmann-vogne, der dannede inspiration for den euro-
paiske pendant — belgiske G. Nagelmachers internationale
sovevognsselskab (CIWL), der kom 1 drift i 1870’erne. Fra
begyndelsen blev der leveret nattog i Preussen, @strig, Bel-
gien, Rumanien og Frankrig, og geografien blev udvidet i
1880’erne, ligesom der blev indsat spisevogne." T 1886 kom
den forste sovevognsrute gennem Danmark, og rutenettet
voksede i Europa i arene op mod arhundredeskiftet — ogsa i
Danmarks umiddelbare nabolande. I flere lande blev sove-
vognsdriften statslig — bl.a. i Preussen og Sverige, men i Dan-
mark fik CIWL hurtigt fodfzste, og fik monopol fra 1907
og i ferste omgang 15 ar frem.!

Begge verdenskrige medvirkede til forandringer i sovevogns-
trafikken. Forste verdenskrigs opdeling af Europa med Ostrig-
Ungarn og Tyskland pa den ene side og Storbritannien, Fran-



krig og Rusland pé den anden side afstedkom etableringen
af tyske/estrig-ungarske Mitropa (Mitteleuropdische Schlaf-
wagen- und Speisewagen Aktiengesellschaft) i 1916 som
konkurrent til CIWL. Efter krigen betjente Mitropa de fleste
ruter i Tyskland og Ostrig, Nederlandende og Schweiz og
efter overenskomst med CIWL fra 1925 trafikken mellem
Skandinavien og Tyskland — dog undtaget transitruter til
Sydeuropa, der betjentes af CIWL.

Opdelingen af Europa 1 Ost og Vest efter 2. verdenskrig af-
spejlede sig ogsa i sovevognsdriften. CIWL genoptog de inter-
nationale togruter gennem Tyskland, men hovedparten af
ruterne i @steuropa forsvandt i slutningen af 1940’erne. |
1949 blev sove- og spisevognsruterne indenrigs i Vesttysk-
land overtaget af DSG (Deutsche Schlafwagen- und Speise-
wagengesellshaft) — Mitropas arvtager i vest. Mitropa fort-
satte som statsligt selskab i DDR.!* De sovjetiske statsbaner
(SZD) blev ogsa sovevognsakter med ruter til Vesteuropa.

Sovevognsselskaberne CIWL og DSG havde efterhdanden
nedslidt materiel, og i 1971 blev der blev etableret et samar-
bejde mellem de europaiske statsbaner om drift af sove-
vogne pa tveers af greenser i form af den internationale sove-
vognspool (TEN: Trans Euro Nat). De statslige jernbanesel-
skaber puljede séledes deres sovevogne og drev dem over-
alt pa det felles net. Mange af CIWL’s og DSG’s vogne ind-
gik i puljen. Nattogene blev fortsat betjent af CIWL og DSG,
og TEN eksisterede frem til 1995.'* Herefter tog andre sel-
skaber over, som resultat af den europziske liberalisering.
Efter Tysklands genforening i 1990 blev Mitropa atter sam-
let i 1994, da esttyske Reichsbahn og vesttyske Bundesbahn
blev samlet som Deutsche Bahn (DB). DB etablerede i sam-
arbejde med Ostrigs og Schweiz’s statslige baner et nyt sove-
vognsselskab, CityNightLine i 1995, som eksisterede frem til
2016. CIWL har stadig catering-aktiviteter pa tog flere steder
i Europa.

Internationale sovevognsselskaber i Danmark

I Danmark udleb CIWL’s monopol i 1923 og DSB indgik da
kontrakt med Mitropa om sovevognstrafik til Tyskland — fra
begyndelsen via Gedser til Berlin og Hamburg.!® Ruterne
var 1 drift til 2. verdenskrig. I 1930’erne blev yderligere et
Mitropa-tog indsat mellem Frederikshavn og Hamburg, samt
pa ruten Helsinger-Kebenhavn-Fredericia-Hamburg. CIWL
drev fortsat de indenrigs sovevogne i Danmark og fra 1923
ogsa spisevogne. I 1948 fik CIWL atter eneret pa sovevogns-
drift i Danmark i 25 &r. Mangel pé kunder beted, at CIWL i
1956 skruede ned for luksus og nedlagde den tidligere 1.
kl., 2. kl. blev omlagt til en ny 1. kl. og 3. kl. tilsvarende til
2. kl. — og prisen kunne saledes nedszttes. Selskabets stor-
hedstid var i 1950’erne og begyndelsen af 1960’erne, med
mange ruter og afgange. CIWL fornyede ikke monopolet pa
sove- og spisevogne i dansk international trafik i 1963.'6
Samme ar kunne Mitropa derfor have gennemgaende tog,

Sovevogne havde forskellige niveauer af luksus afheengig af, om
der var tale om 1., 2. eller 3. klasse. Sovekupéerne tilbod ud over
opredt soveplads ogsda mulighed for toilette m. vaskerum. Toiletter
var delte — ofte mellem to kupéer. Komforten varierede med klasserne
— og med antal passagerer pr. kupé (1-3), men feelles var den haje
handveerksmeessige kvalitet og detaljegrad samt materialevalg.

1. klasse (Single) i CIWL-sovevogn, 1955 (foto: ukendt, Kobenhavns
Foto-Service, DJM).

d | e
Forplejning pad de forste Wagons-Lits tog i Danmark. En ekspedi-
trice fra Hovedbanegardens frugt- og konfekturekiosk overrcekker
en rejsekurv til en mand i en sovevogn i eksprestoget til Berlin,
ca. 1911. Fra 1923 drev CIWL spisevogne pd danske streekninger
(foto: ukendt, affotografering: L.P. Elfelt, Ekstern samling, Det
Kongelige Bibliotek, DJM).
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Sovevogne var indrettet, sa de kunne omstilles fra dagtilstand med
sceder; til nattilstand med senge. I begyndelsen var der i 1. kl. kupéer
opredt til to og i 2.kl. til fire passagerer i toget mellem Alborg og
Kobenhavn. Prisen for 2. kl. svarede til en hotelovernatning.
Grundelementet var en halvkupé, der kunne slas sammen med
nabohalvkupéen, og sidegang, hvor konduktoren havde ophold.
Interior af DSB-sovevogn i 1904. Sidegangen samt sovekupéen i
dag- henholdsvis nattilstand (foto: Scandia fabriksfoto, DJM)."

og der var atter efter 24 ar direkte forbindelse Kebenhavn-
Berlin, ligesom DSG overtog de tyske ruter fra Danmark.
Der blev sidelabende med sovevogne for alvor indfert ligge-
vogne — som var blevet introduceret i 1950’ erne.!” CIWL’s
sovevognsdrift i Danmark opherte endeligti 1971, og DSB
tilsluttede sig den internationale sovevognspulje TEN.

Nattog i Danmark

Indferelsen af nattog i Danmark havde en lidt tevende start.
De forste blev indsat pa de jysk-fynske streekninger mellem
Randers og Altona i 1886. Der var i de preussiske byggede
vogne 7-14 sovepladser, men der var ikke tale om egentlige
sovevogne, da der ikke var opredning. Sovepladserne pa 1.
og 2. kl., blev etableret ved, at to saeder over for hinanden
kunne traekkes sammen. Der var ringe succes med dette til-
tag, og det blev allerede indstillet i slutningen af det folgende
ar.2° Den internationale sovevognstrafik fra Danmark blev
for alvor etableret omkring arhundredeskiftet. Forst i 1898
med forbindelsen til Sverige fra Kebenhavn via Hilsingborg
til G6teborg. Ruten blev nogle ar senere forlaenget til Oslo.?!
Dernzst kom ruterne fra Kebenhavn til Tyskland i 1903: til
Berlin via den nye jernbanefzergeoverfart Gedser-Warnemiinde
og til Hamburg via Fyn og over den davarende dansk-tyske
greense 1 Vamdrup.?”2 Hovedruten mod syd frem til 2. ver-
denskrig var via Gedser-Warnemiinde. [ 1904 blev de forste
egentlige indenrigsnattog sat i drift af DSB mellem Keben-
havn og Aalborg og mellem Esbjerg og Kebenhavn (kun i
ostgdende retning).” Tre ar senere blev der tilfojet en jysk
rute fra Frederikshavn til Hamburg.

Sovevognsruterne til udlandet var saledes hovedsagelig
med forbindelse til Kebenhavn, og herfra leb gennem tiden
to ruter mod nord: fra Kebenhavn eller via Helsinger over
QOresund, og tre ruter mod syd: over balterne, Fyn og Jyl-
land eller over Storstremmen og henholdsvis Falster eller
Lolland samt Femernbelt. Hertil kom ruten fra det nordlige




Jylland direkte mod syd. I begyndelsen var de sydlige desti-
nationer Berlin og Hamburg. Et forseg med en supplerende
luksusrute til Berlin, Danmark Expressen, viste sig dog ikke
at have et publikum, hvorfor den slgjfedes i 1909 efter bare
to ar — angiveligt pga. prisen, der var mere end en méanedslon
for en almindelig arbejder for den 10-11 timer lange tur.®
Forbindelsen mod nord styrkedes i 1911 med direkte sove-
vognsforbindelse over Malmo til Stockholm og Kristiania/
Oslo.” De indenlandske sovevognsruter var alle forbindel-
ser mellem Kebenhavn og jyske byer, og i 1908 blev ruten
Kobenhavn-Alborg forlenget til Frederikshavn — dog kun
for et par ar, for det blev slgjfet igen. Samme ér blev en direkte
rute Kebenhavn-Randers tilfajet. Ogsa ruten fra Esbjerg blev
kortvarigt forsegt udvidet til Struer i 1910, omend med lille
succes pga. manglende kundegrundlag. Den vendte senere
tilbage.

Verdenskrigen medferte et ophold i trafikken mod syd og
nord, men der var stadig indenrigssovevognstrafik frem til
1915 (til Alborg).” Forbindelsen mellem Nyborg og Alborg
genetableret i 1917. Togene mod Hamburg og Berlin kerte
igen efter krigen i 1918 — med nattog fra 1922 men forst per-
manent via bade Padborg og Gedser fra 1925.2” Nattogene
til Sverige og Norge blev genetableret i 1921.28 Genforenin-
gen i 1920 rykkede graensen fra Vamdrup mod syd til Pad-
borg, og aret efter blev der indsat sovevogn mellem Keben-
havn og Tinglev og siden til Padborg — en forbindelse, der
eksisterede frem til 1937. Ruten fra Randers mod syd blev gen-
optaget i 1923. I mellemkrigsarene var isar ruten fra Esbjerg,
der atter fungerede fra 1919, meget anvendt, og der matte
ofte indsettes dubleringstog.?

3. kl. blev for forste gang indsat i sovevognstrafikken mel-
lem Randers og Kebenhavn i 1923, og samme ér, blev der
for forste gang indsat spisevogne i Danmark. De var drevet
af CIWL, som stod for denne del af togdriften i Danmark
frem til 1973, da DSB overtog togkioskdriften.

Fra 1930 blev der atter kert nattog mellem Frederikshavn og
Hamburg. Indtil begyndelsen af 1930’erne medferte alle tog-
rejser mod syd omstigning i Hamburg eller Berlin,*® men i
1932 kom den forste direkte sovevognsrute til Paris — en
dyr tur pa 27 timer, hvilket medferte, at den hurtigt blev slejfet
igen. Den blev dog genoptaget allerede i 1935 — efter abnin-
gen af Lillebaltsbroen, hvilket havde forkortet rejsetiden
med to timer. Broen og de nye lyntog gjorde samtidig be-
hovet for indenrigs sovevogne mindre, da turen mellem Al-
borg og Kebenhavn nu var reduceret fra ca. 10 til 6 /2 time.
Der blev saledes bedre basis for dagtog, og de indenrigs nat-
togsruter blev frem mod krigen indskraenket til to: mellem
Kobenhavn og Alborg hhv. Esbjerg. Storstremsbroen fik i
1937 tilsvarende tidsreducerende effekt pa ruten sydpa via
Gedser, og det medferte desuden, at den forste spisevogn
ost for Storebzelt blev indsat, da spisepausen pé feergen mel-
lem Masnede og Orehoved nu var forsvundet.?!

Selv 3. kl. kupéer, der blev indfort i 1923, var mahognibeklcedte
med slebne spejle og damaskgardiner. Her ses en opredt 3. kl.
kupé med tre sovepladser i en CIWL-sovevogn, Danmark 1926
(foto: ukendt, DJM)."

Pa nattog var der foruden DSB's lokomotiv og togforerpersonale
ogsd fire CIWL-ansatte (en overordnet, en sovevognskonduktor pr.
vogn samt en pakmester). Med indforelsen af spisevogne fra 1923
ogedes bemandingen med yderligere fire (kok, kokkenhjcelper,
overtjener og tiener). Togene var sdledes mandskabsmcessigt dyre
i drift. CIWL-spisevogn fra Arhus mod Fredericia 1935 (foto:
Olga Svendsen, Skanderborg, DJM).
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CIWL-sovevogne i Nord-Express rangeres om bord pa motorfeer-
gen Sjeelland i Korsor til overfarten over Storebeelt i september
1949 (foto: ukendt, 1/9 1949, Kobenhavns Foto-Service, DJM).

Stor aktivitet pd Kobenhavns Hovedbanegdrd. Skandinavien-
Italien-Express afventer afgang kl. 10 fra spor 5, i 1958. Tidligere
samme dag var nattoget fra Oslo ankommet ved samme perron og
fra spor 6 var Nord-Express afgdet mod Paris og Oostende via
Nyborg (foto: ukendt, Kobenhavns Foto-Service, DJM).
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For 2. verdenskrig kerte der 6-7 daglige passagertog over Pad-
borg til Hamburg, med omtrent 50.000 passagerer arligt —
og der var kun én gennemgéende sovevogn i degnet til Paris.
Over Gedser rejste der arligt 80.000 passagerer, og der var
dagligt nattog til Hamburg og Berlin.*? Krigen satte dog atter
en prop i sovevognssystemet. Overforslen af vogne over Store-
belt og samtlige sovevognsruter standsede i januar 1940.%

Efterkrigstiden

Efter krigen kom nattogsforbindelserne langsomt i gang igen
— og efterhanden voksede antallet af destinationer, som det
var muligt at nd med direkte nattog. Hertil kom dagtog gen-
nem Danmark, som havde forbindelser til nattog videre ud
i Europa. Farst blev de skandinaviske forbindelser genetable-
ret og fra oktober 1945 var der atter sovevognsforbindelse
fra Kebenhavn til Oslo via Halsingborg og til Stockholm
via Malmd. Fra maj aret efter kom der igen forbindelse fra
Kebenhavn sydpa til Paris i Nord-Express fra Stockholm.*
I sommeren 1946 kunne man fra Kebenhavn rejse med sove-
vogn til Paris (dagligt) sdvel som til de belgiske byer Oosten-
de (dagligt), hvorfra der var faergeforbindelse til England,
og Basel (3 gange ugentligt). Der var tillige to ugentlige af-
gange til Amsterdam. Sovevogne var 2. kl., og der kom nu
spisevogn mellem Nyborg og Hamburg. I juni samme ar blev
der atter indsat indenrigs sovevogne mellem Kgbenhavn og
Alborg hhv. Esbjerg — hvilket fortsatte op i 1960’erne. Sove-
vognene var de eneste passagervogne, der fortes over Store-
beelt frem til 1959.%

Den nye opdeling af Europa fik betydning for ruterne fra
Danmark. Warnemiinde 14 pludselig pa den forkerte side af
jernteeppet, og stort set al international jernbanetrafik mod
syd gik nu via Padborg frem til 1953/54.3¢ Der var dog sta-
dig forbindelser via Gedser-Warnemiinde, bl.a. med forbin-
delse til Prag fra 1949 — dog kun med sovevogn fra Warne-
miinde — en rute der blev nedlagt efter et par ar pga. mang-
lende kundegrundlag. En ny faergerute fra Gedser til vest-
tyske GroPenbrode fra 1951 erstattede i hej grad trafikken
over Storebzlt og fungerede frem til 1963, da Fugleflugts-
linjen over Radbyhavn blev etableret, og al jernbanetrafik
nu gik den vej til Vesttyskland.’” Fra 1954 kun var der kun
en enkelt rute, Nord-Express, over Storebelt — alle andre
internationale kerte over Gedser-Grofenbrode.

I efterkrigstiden var der séledes etableret en struktur med
direkte tog fra Danmark, som i princippet ikke blev @ndret
trods omlaegningen af trafikken via Gedser fra Warnemiinde
til Grofenbrode og siden via Radby-Putgarden.’ Antallet af
direkte sovevognsruter voksede, og der var direkte forbin-
delser mellem Kagbenhavn og Holland — til Amsterdam hhv.
Hoek van Holland ved Rotterdam, til belgiske Oostende, Basel,
Ziirich og Chur samt til Paris, Milano og Rom via Schweiz
eller Ostrig. Bortset fra dagtog havde forbindelserne alle sove-
vogne og fra slutningen af 1950’erne liggevogne. Sidstnavnte
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DSG-nattog pa Kobenhavns Hovedbanegdrd i 1963. Den tyske sovevogn i Alpen-Express mod Miinchen ad Fugleflugtslinjen via Rodby-
Puttgarden, holder ved perron pad spor 1 (foto: ukendt, Kobenhavns Foto-Service, DJM).

optradte forste gang i Danmark i en rute til Paris i 1952.
Som noget nyt, var der efter krigen i 1949 indfert interna-
tional 3. kl. i ruter fra Skandinavien, hvilket gjorde rejsen
billigere (1/3 billigere sovevognsbillet Kebenhavn-Paris).*
11960 la tilleegget til en alm. 2. k1. billet til f.eks. Aachen pa
25% for en soveplads — og 10% for en liggeplads.*

Den generelle velstand var stigende og med den rejselysten.
Der var et storre udbud af sovevognsruterne end nogensinde
for i begyndelsen af 1960’erne med 14 internationale sove-
vognsleb gennem Danmark — med ni forskellige endestatio-
ner i udlandet.* Byer som Miinchen, Aachen og Genova var
nu ogsa mulige at nd med direkte sovevogn. De mange sove-
vognsleb eller -ruter fik navne som Skandinavien-Express,
Italia-Express, Nord-Express og Vikingen. Rejsetiderne med
nattog fra Kebenhavn spaendte fra 84 timer til Hamburg til
33% timer til Rom.*

Fugleflugtslinjen via Redby-Puttgarden fra 1963 gjorde rej-
sen to timer kortere, og med DSG’s overtagelse af mange af
ruterne fandt der flere ruteomlagninger sted, omend mange
af destinationerne var de samme. Ruten mellem Kebenhavn
og Berlin var i vaekst, iser efter 1963 og med et opsving efter

murens fald 1989. For 1963 var der kun et tog i degnet — og
kun med sovevogn mellem Warnemiinde og Berlin. For forste
gang siden 1939 blev der 1 1963 atter direkte sovevogns-
forbindelse til Berlin. Aret efter kom en ny sovevognsope-
rater pa de danske baner med en direkte, 36-40 timer lang
forbindelse mellem Kebenhavn og Moskva (forst to siden
tre gange ugentligt) — nemlig de sovjetiske statsbaner, SZD.
Ruten gik via Berlin, Warzawa og Brest, hvor der skulle skif-
tes bogier ved overgangen mellem det europaiske normal-
spor og det sovjetiske bredspor.* Den direkte sovevognsrute
til Berlin blev dog allerede lukket igen i 1995.

Ved siden af de reguleare tog blev der fra 1963 ogsa etable-
ret sakaldte rejsebureautog — som pendant til charterflyrej-
serne, som var i steerk vekst. Rejsebureautogene tilbed tur-
retur rejser med ligge/sovevogn til destinationer som Paris,
Marseille, Nice, @strig, Miinchen, Bologna, Verona, Genova,
Innsbruck og tog til skisportsbyer i vinterperioden. Disse
sertog eksisterede frem til 1980 erne.

Udenrigstogtrafikken blev i 1972 suppleret med det nye til-
tag fra Den internationale Jernbaneunion (UIC: Union Inter-
nationale des Chemins de fer), nemlig Interrail. Det var et
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Liggevognen tilbod en billigere overnatning med mindre service.
Kupéerne var indrettet med 5-6 sovepladser. De forste danske ligge-
vogne i 1969 blev indrettet med 5 faste brikse og en baggagehylde
overst i den ene side (i udlandet 6 brikse). Opredningen var sparsom
med 2 lagener, en pude og et teeppe. Der var toilet hhv. vaskerum i
vognens ender. Senere indrettedes liggevogne, sa den midterste
briks kunne slas op i dagposition, sd der var siddepladser.

Her ses modelfoto af en 2.kl. DSB-liggevogn (litra Bgc) i 1969
(foto: ukendt, DJM).
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Det sidste nattog mod Oslo og Stockholm overfores med motorferge
M/F Tycho Brahe, Scandlines, maj 2000 (foto: ukendt, ekstern sam-
ling Ove Scheel, Kobenhavns Frihavnsstations scrapbog, DJM).
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periodekort til de europaiske jernbanenet til en lav pris. Til-
taget skulle fremme ungdommens interesse for togrejser og
Europa, og i denne mere spartanske made at rejse pa spillede
liggevogne en vasentlig rolle.* Fenomenet blev mere og
mere populert, og toppede 1 1980’erne. Herefter dalede inte-
ressen, da der i stigende grad var nye og billige alternativer
til at rejse — lengere vaek og med fly.

De indenrigs sovevognsruter blev ogsa justeret. I 1963 for-
laengedes atter til Frederikshavn omend kun for et par ar, da
belaeegningen var ringe. Esbjergruten blev bibeholdt med ca.
50% belaegning. Andelen lyder hgj i forhold til en generel
gennemsnitlig belaegning pa 1/3 i passagertrafikken, men
med kun to sovevogne og fa ture, var det reelle tal ikke stort.
Fra slutningen af 1960’erne reduceredes antallet af sove-
vogne gradvis indenlands og de blev udskiftet med ligge-
vogne. 1 1969 anskaffede DSB sine forste liggevogne og ind-
satte to pa ruten til Frederikshavn (med nogenlunde succes)
samt til Esbjerg, hvor sovevognen bibeholdtes.** Denne var
den sidste indenrigs CIWL-sovevognsrute, og den blev ned-
lagt i 1971. 1 1974 kom der liggevogne til Struer og 1981
blev der endnu en gang indsat nattog til Frederikshavn. Ligge-
vognene var en succes med ca. 120.000 passagerer arligt i
begyndelsen af 1980’erne,*® og snart kom den sidste store
indenrigs nattogssatsning. I 1987 indsatte DSB det decide-
rede sovetog, IC NAT, med fire sovevogne og fem ligge-
vogne mellem Kebenhavn og Frederikshavn (samt Frederi-
cia, Esbjerg, Arhus). Der var ca. 50 % belaegning de forste ar."’
Med Storebeltsforbindelsens abning i 1997 var det dog slut
med indenrigs sove- og liggevogne, da der ikke lengere var
rejser af en nats leengde.

Generelt var tendensen fra begyndelsen af 1960’erne, at an-
tallet af sovevognspladser var i tilbagegang, mens liggevogns-

Den 2. nov. 2014 korte det sidste CityNightLine-nattog fra
Kobenhavn til det sydlige udland. Ved afgangen fra Kobenhavns
Hovedbanegard demonstrerede en reekke personer og interesseor-
ganisationen Back on Track mod indstillingen af nattoget mellem
Danmark og Europa (foto: Lars Bjarke Christensen, DJM).



pladser var i vaekst frem til 1990’erne og Interrail spillede
en stor rolle heri. Fra midten af 1990’erne var liggevogns-
pladsernes antal dog ogsa steerkt reduceret.*®

Generel tilbagegang

Fra slutningen af 1970’erne gik det tilbage for sovevogns-
trafikken gennem Danmark. Andre hurtigere, mere fleksible
og billigere rejseformer med bil og fly gav for steerk konkur-
rence. Flere destinationer med direkte forbindelse forsvandt
—som Milano i 1977 og Hoek van Holland i 1978.% Aret efter
var der kun seks ruter gennem Danmark tilbage: til Hamburg,
Paris, Oostende, Frankfurt, Miinchen/Innsbruck og Basel.
Ruterne blev fortsat omlagt og indskranket i 1980’erne.
Moskvaruten lukkede i 1994, og nu var der kun to sydgéende
sovevognsforbindelser tilbage fra Kebenhavn til Basel/
Miinchen/Innsbruck og til Oostende/Paris. Faergeruten til
Warnemiinde stoppede aret efter.

Denne struktur blev fastholdt et par ar frem til 1997, da den
faste forbindelse over Storebalt medferte forandringer. Nu
blev der indsat TEN-tog over Storebzlt med 2-etagers Euro-
Night-tog fra Kebenhavn med sove- og liggekupéer til Miin-
chen, Innsbruck og Basel — og senere Ké6ln og Stuttgart. Der
var ogsd indsat spisevogn mellem Kebenhavn og Miinchen.

Abningen af den faste @resundsforbindelse i 2000 tog livet
af sovevognsruter til Oslo og Stockholm, da det kreevede
omfattende ombygning af eksisterende sovevogne til kersel
gennem tunnelforbindelsen.*® Ruten til Aachen og Kdln gen-
opstod for et par ar med sove- og liggevogne, og fra 2008
kunne man atter for forste gang siden 1949 komme direkte
til Amsterdam med sovevogn. I 2011 etableredes en ny rute
fra Arhus til Prag via Berlin/Dresden, men det var snart slut
med sovevognstrafikken gennem Danmark. Darlig belaeg-
ning iser udenfor hejsaesonen (16-33%) og darlig ekonomi
medferte opher i 2014.%!

Sovevognbilletten fordyrede altid rejsen og langt fra alle
havde rad — men indferelse af 3. kl. og senere liggevogne
gav flere mulighed for at rejse sovende. Drift af sovevogne
er dyrere end almindelige personvogne, da der er sterre be-
manding i forhold til at servicere rejsende, med ekstra funk-
tioner (f.eks. vask og linneddepot), hvilket ages, hvis der
0gsa er spisevogn i toget. Samtidig er antallet af mulige rej-
sende pr. vogn mindre. I begyndelsen var der kun indsat 1-2
sovevogne i nattogene — bade i Danmark og de internatio-
nale luksusruter, som f.eks. Orientekspressen, og produktet var
kun for de f4.%2 Med 10-20 sengepladser pr. vogn afhengig
af om der var tale om 1. eller 2. klasse, beted, at sovepassager-
tallet var begraenset.> Senere blev vognene storre med flere
sovepladser, men princippet var det samme, og der var sjal-
dent mere end 1-2 gennemgéende vogne pr. destination, bort-
set fra de fernavnte deciderede nattog og rejsebureautog.
Sovevognstillegget 1 slutningen af 1980’erne naesten for-

Nattoget EuroNight fra Miinchen/Stuttgart/Bonn er ankommet pd
Kobenhavns Hovedbanegdrd i marts 2001 (foto: Peter Thornvig, DJM).

doblede prisen for en rejse mellem Kobenhavn og Arhus i
tosengskupé svarende til ca. 740 kr. i 2025-priser.** Ligge-
vognstillegget agede billetprisen med ca. 1/3, svarende til i
alt ca. 520 kr. 1 2025-priser. Det var dog blevet relativt billig-
ere. [ 1951 var alene sovevognstilleegget mellem Keben-
havn og Alborg pa 1. kl. tilsvarende ca. 670 kr. i nutids-
priser, mens man i 1904 kunne komme til Berlin pa 1. kl.
med et tillaeg svarende til ca. 730 kr. i nutidspriser.

Tilbagegangen for sovevogne var generel i Vesteuropa, i slut-
ningen af det 20. arhundrede — bl.a. som felge af konkurren-
cen fra fly og hejhastighedstog. Men rejseformen levede
videre i Osteuropa.® Fra 2020’erne var der en stigende op-
marksomhed pa at genetablere de internationale sovetog. |
Sovjetunionen var nattog en central rejseform, som siden er
forsvundet 1 Hviderusland, men lever videre Rusland, Ka-
sakhstan og Ukraine. Ogsa i Kina er der stor udbredelse af
nattog — som det eneste sted med hejhastighedsnattog —
mellem Beijing eller Shanghai og Hong Kong, ligesom ud-
bredelsen i Indien ogsa er stor.

For mange er det at rejse i sovevogn associeret med fortael-
lingen om de bld Wagons Lits-sovevogne og de mange "eks-
pres’-linjer — mest beramt Orient-ekspressen — og handler
om luksus med gode sovekupéer og gourmetmad i restau-
ranten. Komforten har dog varieret over tid og sted. Fra ene-
vearelse i en 1. klasse kupé til en liggevognsplads blandt 6-8
andre i en kupé. Fra gourmetrestauranten til den kantine-
pregede buffetvognen, der gradvis erstattede spisevognen
fra 1950’erne eller til manglende forplejning.*® Komfort er
en del af oplevelsen, som Poul Kattler beretter om i det fol-
gende.
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Noter

1. Etableringen af Georg L.C. Nagelmacker sovevognsvirksomhed
fandt sted i 1872 med ruter mellem Oostende og Berlin, Paris og
Koln, samt Wien og Miinchen. Selskabet blev hurtigt overtaget af en
amerikansk major som “Mann's Railway Sleeping Carriage Co. Ltd.”
Dette selskab blev likvideret i 1876 og materiellet overgik til det nye
CIWL, etableret 4/12 1876, se www.erih.net/how-it-started/stories-
about-people-biographies/biography/nagelmackers; www.railway-
wondersoftheworld.com/wagons-lits.html; irps-wl.org.uk/wagon-lits/
history, Lex.dk: sovevogne og spisevogne.

2. Endnu i slutningen af 2025 sa det ud til, at der blev genetableret en
direkte nattogsforbindelse mellem Basel, Kebenhavn og Malmé ved
de Schweiziske statsbaner SBB. Det gkonomiske grundlag forsvandt
imidlertid, da den Schweiziske stat trak sin stotte til projektet, ved
vedtagelsen af finansloven 8/12 2025. SJ traekker sig, men ruten fra
Stockholm til Berlin fortsaetter med det privatejede tyske RDC,
Ingenioren 23/10 2025.

3. Denne introducerende artikel er en kort sammenfatning baseret pa
eksisterende litteratur om emnet, som det fremgar af noter og litte-
ratur.

4. Bl.a. dampskibsforbindelser da jernbanen naede til byerne: Korser-
Kiel fra 1856 og Esbjerg-Harwich fra 1875. De ovrige na@vnes i det
folgende.

5. Mod vest blev Vedsted-Hviding station ved Ribe tilsvarende graense-
station fra 1887 til Genforeningen, men der var ikke nattogstrafik.

92

Der var dampfaerge fra Nykebing Falster til Rostock allerede fra
1873 — men kun som postrute. Jernbanen naede Nykebing aret for.
Jernbanefaergefarten til Warnemiinde fortsatte frem til 1995.
Nattog Kebenhavn-Malme stoppede i 1986 og Helsinger-Helsing-
borg 1 2000.

Der var jernbanefergeforbindelser i Nordjylland — men der over-
fortes kun godsvogne (Hirtshals til Kristiansand 1958-1996 og
Frederikshavn-Goteborg 1987-2008 (2012).
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Nattog

- en ngdvendighed for at kere langt med tog

Af Poul Kattler

Resumé

Artiklen argumenterer for, at nattog er en vigtig losning
for lange togrejser og kan veere et realistisk alternativ til
[y, iscer i Europa. Nattog gor det muligt at udnytte rejse-
tiden til sovn, spare en hotelovernatning og ankomme
pd praktiske tidspunkter.

Selvom nattog ofte forbindes med romantik og fortid, fin-
des der stadig et marked, og mange afgange er populcere.
Dog er udviklingen heemmet af mangel pa moderne vogne,

et far tit en lidt romantisk og altmodisch klang, nar

samtalen gér pa nattog. Kun fa har noget imod nattog,

men ferre tror pa, at det kan flytte rejsende fra fly-

trafik over pa klimavenlig jernbane. Denne artikel
belyser, hvordan det haenger sammen.

Der er intet useedvanligt ved at rejse langt med tog. Og intet
underligt ved, at man undervejs kan omdanne togkupéen til
sengepladser og fa sovet, mens man kerer. Det er daglig
praksis i Nordamerika og i Asien, hvor der er lange afstande
at overvinde, og hvor luftfarten af forskellige grunde ikke
har presset jernbanerne ud i en marginal position.

Nattog er i denne artikel defineret som tog, hvor rejsende far
stillet en seng til radighed, sa de kan ligge mere eller mindre
privat om natten og fa sovet, som i et rullende hotel.

Service til forskel

Der er forskel pa den service, de rejsende modtager af udstyr
og fra personale. I lande som Rusland, Kina og Indien ligger
linned, puder og taepper klar, sé de rejsende selv kan hand-
tere overgang fra dag-position til nat-position. Det har den
sidevirkning, at nogle rejsende ogsa tilbringer store dele af
dagen i kejen — og antager en slags meditativ tilstand. Det
er ikke mindst kendt fra Rusland.

okonomiske udfordringer og svagt internationalt samar-
bejde. Samtidig er konkurrencen fra billig flytrafik en
veesentlig barriere.

Artiklen peger pd, at bade dag- og nattog bor indgd i et
europeeisk netveerk af direkte forbindelser, og at politisk
stotte og EU-samarbejde er nadvendigt for at udbygge
nattog. Med de rette investeringer kan nattog bidrage
veesentligt til at reducere CO,-udledning og styrke en
mere beeredygtig transport i Europa.

1 USA og Canada gives der i langdistance-togene mere per-
sonlig service til de rejsende. Hér bliver sengene efter aftale
med personalet redt om aftenen og pakket sammen om mor-
genen. En plads i sovevognen vil typisk ogsa betyde, at alle
maltider 1 spisevognen er inklusive.

Vi kender til begreber som sovevogn og liggevogn. Det daek-
ker over en forskel i komfort og privatliv. I Rusland og Indien
er liggevogne kendt som Platzcart, hvor man ligger i et abent
milje, méaske ogsa med en reekke kejer pé langs af en mellem-
gang. I Europa er liggevognene kupévogne med kupéer til
fire eller seks personer i kgjer. Daren kan dog lukkes og lases.
Konceptet er ved at aendre sig, sa der i nyere vogne kun er fire
pladser pr. kupé, og man laeegger op, til at hele kupéen kabes
sammen, sa man ikke skal dele med fremmede. Der er dog
flere variationer herunder sma kupéer efter japansk tilsnit,
hvor man lukker sig inde i en hylde (en pod) med siddehgjde
— men ikke med stahgjde. I kebssituationen skal man ofte
holde tungen lige i munden for at finde ud af, hvad der er
muligt, og hvordan man velger.

Sovevognene er hgjeste komfortklasse, men vil typisk ogsa
daekke over flere kategorier af komfort. En plads i en sove-
vogn behever ikke at give adgang til eget toilet eller bad,
men kan godt.
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Klassisk indretning af celdre sovevogn. Tre senge, der er redt pa
forhdnd, et lille vindue gemt bag gardinet og en hdandvask. Vognen

er svensk og korer pd nattoget Malmo — Stockholm (foto: forfatteren,
15/11 2024).

gar i seng (foto: forfatteren, 16/5 2024).
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Firepersoners liggevogn, comfort, hos NightJet. Sengene sldas ikke op,

Den klassiske sovevognskupé er smal, med mulighed for at
etablere tre sengepladser over hinanden og med vask i et
hjerne, som vi kan se det pa Jernbanemuseets flotte bla sove-
vogn fra Wagons-Lits (WL 3929) fra 1949. Toilettet befinder
sig ude pa gangen. De rejsende kan sa kebe mere privatliv
ved, at der kun skal redes op i to senge — eller endda kun i
én seng.

Denne europziske standard med liggevogne med kupéer til
seks personer og sovevogne med kupéer til 1-3 personer var
praktisk, fordi passageren ved kebet (ikke sa digitalt) over-
alt pa et europzisk billetsalg let kunne definere den kom-
fort, man kebte billet til. Med de digitale muligheder, der nu
findes, understettes ogsa muligheden for alle mulige forskel-
lige komfortklasser, alt efter hvad operatererne nu tror, de
bedst kan salge til de rejsende.

Vi kommer sidst i artiklen tilbage til nye tendenser for design
af vogne, der kan blive fremtidens vogne i nattogene.

Europziske nattog

Typisk er europaiske nattog vognleb, der afgar om aftenen
fra en metropol, har nattero (dvs. ikke flere indstigende i sove-
og liggevogne) fra kl. 22 til kl. 6, og ankommier til destina-
tionerne fra kl. 6 til 9. Mange vognleb kerer, sa de samler
passagerer op flere steder om aftenen og satter passagerer
af flere steder om morgenen. Det gjaldt f.eks. den nu lukkede
CityNightLine, der kerte fra Kebenhavn omkring aftens-

men er fast monteret. Der er fin plads nederst til at socialisere, for man



Sovevognen er bygget til CityNightLine i 2003-2005 og er siden
kobt af NightJet (foto: forfatteren, 16/8 2024).

madstid (og medbragte spisevogn) og samlede passagerer
op i Ringsted, Odense og Kolding. Det geelder ogsa ostrig-
ske NightJet, der fra Hamborg mod Schweiz ogsa stopper i
Bremen (og det medferer en lille omve;j).

De lidt kortere vognleb har typisk ikke spisevogn med, for
forplejningen kan let handteres af personalet i sove- og ligge-
vogne med et begranset sortiment af varme og kolde drikke
og nogle fa (mikrobelge-varmede) retter og sandwiches. Er
der tale om leengere vognleb, f.eks. Stockholm til Kiruna og
Narvik, s er der spisevogn om bord.

Det er altid muligt at kebe en siddeplads i nattogene. Nogle
gange er dette afsnit af toget ret separat fra sove- og ligge-
vognene. Det betyder, at passagerer kan komme ind og ud
af toget flere steder midt om natten, og at der er teendt lys i
vognene. Det kan ogsa betyde, at nattoget kan indgé i nor-
mal IC-betjening som sent tog om aftenen og tidligt tog om
morgenen.

De europziske operaterer af nattog planlaegger efter kunde-
segmenter ligesom luftfarten og busserne. Et tog med alle
vognklasser tilbyder saledes rejser for kunder bade i business-
og high-end-segmentet (sovevogn), i familie-segmentet (ligge-
vogn) og billig-segmentet (siddevogn).

Der findes korte vognleb med nattog som f.eks. Malmg til
Stockholm via Helsingborg. Det er ikke mere end godt 500
km. De typiske vognleb som f.eks. Hamborg til Ziirich er pa
700 km, og de leengere vognleb, som Swinoujscie til Zako-
pane i Polen, er pa 1000 km, og tager hele 15 timer. Det pol-
ske tog kerer kun i gennemsnit 70 km/t pga. mange stop i
nattens leb. Det kan selvsagt gores hurtigere. Nattoget fra
Stockholm til Narvik tilbageleegger hver nat 1.450 km med
i gennemsnit 80 km/t. S& er der heller ikke megen tid til at
klargere toget til afgang oppe i Narvik. Sengene skal redes,
der skal gores rent, toiletter skal tommes og frisk vand skal
fyldes pa.

Spisevogn er ikke standard i nattog. Men man kan veere heldig i
toget, der bringer en frem til nattoget, og hér mode en rigtig
spisevogn. Hér foto fra Rhdtische Bahn fra St. Moritz til Chur
(foto: forfatteren, 13/6 2025).

Men kunne man sztte hastigheden i vejret — ogsé pa de al-
mindelige skinner — f.eks. til et gennemsnit pa 120 km/t, s
kan distancer for nattog sagtens veere 1.500 km. De fleste nat-
togsvogne kan kere 200 km/t, hvilket ogsé er nedvendigt
for at opna et gennemsnit pad 120 km/t hen over natten og
med diverse stop aften og morgen. Kan nattog udrustes til
230 km/t og fa lov til at kere pa hejhastighedsbanerne i
Europa, sé kan de komme endnu leengere. Men manglende
udbredelse af et sammenhangende hejhastighedsnetvaerk
vil hurtigt sette begransninger.

Nattog og direkte tog er vigtige vaerktajer

til at styrke jernbanerne i Europa

Rejsende med tog viser sig at veere villige til at kere langt
med tog. Og det foregar tryggest, hvis der er sé fa skift af tog
som muligt. Tendensen til at der skal skiftes tog hele tiden
ned gennem Europa, er ved at vende.

"Graensen" pa fire eller fem timer for dagtog (f.eks. til Ham-
borg eller Stockholm) er efter forfatterens mening en misfor-
staelse. Dette blev kraftigt fremfert af Hartmut Mehdorn, der
var chef for Deutsche Bahn fra 1999 til 2009, og som hav-
dede, at det var "tortur" (hans ord — som DB-chef!) at rejse
med tog i mere end 4 timer. Han s& det som argument for at
udvikle ICE-konceptet i Tyskland og lukke nattogene.!

Heojhastighedsjernbaner i Tyskland syd for Hannover, i Fran-
krig, Spanien og Italien har i virkeligheden forkortet rejse-
tider med tog 1 Europa en del. De hurtige tog kerer i dagti-
merne, og rigtig mange kilometer kan tilbageleegges ganske
hurtigt. Straekningen Berlin til Miinchen kan tilbagelaeegges
pa fire timer, Paris til Strassburg pa en time og tre kvarter.

Nu har Europa tilmed en hel del langdistancetog i dagtimer-
ne, der viser sig at vaere meget succesfulde: Paris — Berlin
(8 timer, ICE), Frankfurt — Marseille (7:50, TGV), Frankfurt
—Milano (7:50, Giruno), Berlin — Wien (7:45, ICE eller 8:30,
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En god nat i sovevognen begynder gerne med en godnatdrink. Hos

ostrigske NightJet er en flaske kold sekt inklusive i prisen (foto:
forfatteren, 13/5 2024).

Raillet, til Graz endda 11:15) eller Miinchen — Bologna
(6:45, RailJet) er blot et par eksempler.? DSB planlegger
langdistance EuroCity-dagtog mellem Kebenhavn og Oslo
(7 timer) og Kebenhavn og Amsterdam (10 timer). [ 2026
kommer der to direkte tog mellem Kebenhavn og Prag (11
timer). Selvfolgelig tager ikke alle passagerer disse tog fra
start til slut — men flere mennesker rejser hele vejen med
disse tog.’

Et netveerk af tog pa tveers mellem de europziske hovedsta-
der og storbyer — bade dag og nat — har vaeret rejst fra tysk
politisk hold som "TEE 2.0"-konceptet.* Dette koncept
giver fortsat mening. Det er sandt, at dagtog bliver mindre
attraktive med rejsetiden, men direkte forbindelser kompen-
serer for en hel del af det: ingen risiko for at miste forbindel-
ser — og masser af tid til at slappe af, lese, arbejde — hvad
som helst. Den store fordel ved dagtoget er, at det kan pro-

Har man for meget bagage til bagagerummet ved de sma enkeltrum,
Mini-cabins, hos NightJet, sda kan man med sin kabinenogle lase den
fast i dette bagageafsnit i nabovognen (foto: forfatteren, 16/5 2024).
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duceres meget billigere end et nattog. Men for disse lange
forbindelser synes der at veere et tilstreekkeligt marked for
béade et langdistance-dagtog og et nattog.

Argumentet for nattog

Efter mange ar med meget billige flyrejser er de fleste dan-
skere uvante med lange togrejser. Statistikkerne taler deres
tydelige sprog.’ Oplevelser med direkte nattog er langt hen
ad vejen forbeholdt de @ldre generationer, som af gode
grunde har et foraldet billede pa nethinden. 1980°ernes pris-
billige Interrail har efterladt oplevelser af ringe komfort og
personlig udholdenhed i nattogenes sidde- og liggevogne. |
det hele taget er det de faerreste i dag, der bruger eller over-
vejer at bruge toget til at komme fra Danmark til udlandet
udover de allernaermeste destinationer som Hamborg og
Stockholm.

Men fra Danmark er der stadig langt til dér, hvor de hurtige
skinner begynder. Ogsa den dag, hvor Femern forbindelsen
abner (maske 2030?) og forkorter rejsen til Hamborg med to
timer. Derfor er nattog udover direkte dagtog en afgerende
brik, hvis vi skal tro, at jernbanerne kan overtage (dele af)
den europaiske luftfart. Togrejser fra Danmark til Frankrig,
Italien, Alperne osv. vil uvilkérligt blive langvarige i sam-
menligning med luftfart. Fidusen ved nattog er som bekendt,
at rejsetiden kan opleves forkortet med de timer, man sover.
Man sparer en hotelovernatning og ankommer og afrejser
pé gode tidspunkter af morgenen/aftenen.

Nattogene i Europa har den dag i dag et publikum. Nogen véd
godt at de findes, og med dagens (eller nattens) kapacitet sa
kan de mest populare afgange i ferieperioderne sagtens vere
udsolgt tre maneder forud. Fra Danmark er det muligt at bruge
nattog til Berlin i store dele af dret, i hgjsommeren og vinter-
sasonen nattog til Pstrig og det er muligt hele aret med tog-
skift i Hamborg at komme sovende til Wien, Innsbruck og
Ziirich. Nordpa er der i seesonen nattog fra Malme til vinter-
fjeldet i Sverige, og med skift i Stockholm med nattog til
Lapland og Jamtland.

Charmen ved nattog er ikke til at komme udenom. At indrette
sig 1 kupéen, som ofte kun er til sin egen gruppe/agtefalle,
og vide at nu er der god tid. Og gere klar til natten og hoppe
i seng. Og vagne lige for der bliver serveret morgenmad i
kupéen.

I de nye ostrigske sovevogne fra Hamborg mod Alperne er
der altid eget toilet og bad.® Men det er ikke sa slemt, at skulle
ud pa gangen og bruge de falles toiletter, der som mest er,
holdes pane af personalet. Forste nat i nattoget er ikke som
at sove hjemme i sin egen seng. Nogle udtaler, at det er dej-
ligt at blive rullet i sevn, andre klager over mange uvante af-
brydelser af sevnen. Lige sa typisk er det, at rejsende sover
meget bedre pa hjemturen.’



Ombord i en svensk liggevogn nord for polarcirklen. Udsigten fra
kupéerne er pa denne lyse sommeraften veerd at se frem til, inden
man skal krybe til kajs (foto: forfatteren, 9/9 2024).

Typiske oplevelser i nattoget

De fleste rejsende oplever den ferste nat (ved udrejsen) i nat-
tog som noget forstyrret. Man ligger og lytter til og foler togets
uvante bevagelser. Det giver en afbrudt sgvn, hvor man ven-
der og drejer sig mere end hjemme i sin egen seng. Dette
forstehandsindtryk er dog lidt uretfaerdigt, for enhver forste
nat vaek fra egen seng og pa rejse er altid lidt bavlet, hvor
spaendingen ved rejsen er helt frisk, og nye indtryk optager
sindet. Mange giver udtryk for, at de bliver lullet i sevn, og
tveertimod vagner, nér toget star stille om natten ved et leen-
gere ophold pa en station eller pa et sidespor.

Det faktum, at nogle skal kravle op og ned ad en stige og typisk
lase sig ud og ind ad deren til sidegangen for at komme pa toi-
lettet i nattens lob, giver ogsa nervesitet. De nye ostrigske
liggevogne har f.eks. lamper i kupéerne, der viser om de to
toiletter i vognen er optaget.

Stigerne i liggevognene kan veere lidt skarpe for de sarte fodder.
Men i comfort-liggevognen hos NightJet er trinene brede og rare
(foto: forfatteren, 6/5 2025).

1 de celdre liggevogne skal man selv klappe sengene op, sa midter-
kajen forvandles fra rygleen til seng. Det kreever ofte lidt handelag
at folge instruktionen, men det plejer at ga godt! (foto: forfatteren,
25/52025).

Sidegangen kan veere et hyggeligt sted at modes. Hér med velkomst-
drinks i NightJet pa vej til Hamborg (foto: forfatteren, 15/8 2025).
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De nye sovevogne hos NightJet er forsynet med store vinduer,
sa man kan nyde udsigterne om aftenen og om morgenen (foto:
forfatteren, 25/5 2025).

Rejser man ogsé hjem med nattog, sa er hjemrejsens oplevel-
se som regel meget bedre. Her er sindet mere i ro, og man
kender til procedurerne. De fleste bedemmer oplevelsen i nat-
toget som god.® Forskellen mellem liggevogn og sovevogn
er —ogsa med nye typer vogne — mindre end i 70'ernes Inter-
railtog.

Til de fleste overnatninger i nattog herer ogsd morgen-
maden. I Norden er morgenmad typisk ikke inklusive, men
sydpa skal man forvente morgenmad med tilhorende varme
drikke. @Ostrigske NightJet serverer en simpel morgenmad
til passagerer i liggevognene, mens passagerer i sovevog-

Sovevognskupéen er taget i besiddelse, og naboerne kommer forbi
til godnatdrink, som er inklusive i prisen (foto: forfatteren, 8/8 2024)
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Normalt serveres der morgenmad i kupéen. Hos ostrigske NightJet
er morgenmaden i sovevognen (pd foto) selvvalgt og rigelig. I ligge-
vognen noget mere simpel (foto: forfatteren, 26/5 2025).

nene om aftenen kan valge seks komponenter fra et menu-
kort, og naeste morgen fa den morgenmad, man har bestilt.
Skal man tidligt ud af toget, vil personalet levere en pose
med morgenmad og et papkrus med kaffe/te lige for man
skal ud.

Udsigten fra toget aften og morgen er typisk noget som pas-
sagererne setter pris pa.’ De klassiske sovevogne som i Sve-
rige, Norge og sydpa har ganske sma vinduer, bade i kupé-
erne og ude i sidegangen. Det er @rgerligt. For der er bedre
udsigt fra liggevognene. Det har gstrigske NightJet radet bod
pé med deres nye sovevogne, hvor udsigten fra kupéerne er
endog sardeles god.

Er der en revival af nattog i gang?

Mange forledes til at tro, at der med oget klimabevidsthed
er kommet nyt gang i nattog. Mange danskere har nok op-
daget, at der nu igen kerer (svenske) nattog gennem landet,
hvoraf et par stykker faktisk stopper pa fornuftige tider i
Danmark. Men trods disse tog, sé ser billedet i Europa ikke
bedre ud, end da vi omkring 2016 fik tegnet et meget dystert
billede, da de tyske baner DB (med deres CityNightLine
nattog) trak sig ud af nattogsmarkedet.

Der er flere grunde til at markedet for nattog er sveert. Pa den
korte bane er der mangel pa vogne af passende kvalitet. De
rejsende vil ikke finde sig i for gamle vogne uden god air-
condition og med rystende og skramlende vognkasser. Og
selvom der bygges nye vogne til f.eks. de ostrigske baner,
til Norge, Sverige, Italien og Frankrig, s er der bestilt alt for fa
vogne til at fi udbygget nettet af nattog. De nye vogne erstat-
ter i forste rekke meget gamle vogne, der skal pensioneres.

Der er et marked for fornyede vogne. Med introduktion af hej-
hastighedstog og nye generationer af togsat er udmarkede



passagervogne kommet til salg og ombygges i @Osteuropa i
vid udstrakning til sove- og liggevogne. Men det er ikke
nok, og disse renoverede vogne har en tendens til at blive pa
det osteuropziske marked. Mange start-up-virksomheder
arbejder pa design, hvor pladsen i jernbanevogne udnyttes
sa optimalt som muligt, s& sevnen kan blive god og antallet
af passagerer hejt. Se nedenfor.

Alligevel kerer der nattog mange steder i Europa. De kan dog
veere sveere at finde i kereplanerne.'® Mange kerer indenrigs
som i England, Sverige, Norge, Finland, Frankrig, Italien,
Polen, Slovakiet, Rumanien og Bulgarien. I disse lande er
der lange afstande, langsomme togforbindelser og regioner,
der er mindre udstyret med veje og luftfart. Hvad det kniber
med, er de internationale nattog, som for alvor vil kunne knytte
Europa sammen pé skinnerne.

Private operaterer og gamle statsbhaner

Med EU’s fire jernbanepakker er alle operaterer i princip-
pet private.!! Men i praksis er der stor forskel pa “agte”
private operaterer som Snilltaget, der i s@sonen kerer nat-
tog fra Stockholm-Kebenhavn til Berlin og i hejsasonen ski-
og ferietog mellem Malmé og Ostrig, og til operaterer som
de ostrigske baner OBB, der har statslige penge i ryggen til
at investere i nyt materiel.

Det forekommer oplagt at reformere tilskudsordningerne i
EU, sa det bliver lettere at finde sammen mellem landene og
udbyde ruter, som anses som vigtige for borgerne, og se hvad
det vil koste i tilskud at kere nye nattog pa kontrakt. Maske
koster det ikke ret meget, men i en startperiode pa maske 4-5
ar er mange nye ruter neppe rentable uden tilskud. Kontrak-
terne skal naturligvis ogsé indeholde kontrakter pa det rullen-
de materiel, sa det ikke er urimeligt svert for mindre, private
operaterer at byde pa og vinde kontrakter.

Debatten for og imod private operaterer ber for leengst veere
passé, og stor ildhu om for/imod private operaterer vil uden
tvivl kun bremse fremgangen for jernbaner i Europa.

At nattogene stadig lader vente pa sig, haenger naturligvis sam-
men med ekonomi. Alt mens flyrejserne er nasten ubeskat-
tede, er togrejser beskattet, omend i varierende omfang. Skal
nattogene ud at rulle for alvor, ma transportministrene, ope-
ratererne og EU-systemet traekke i arbejdstejet.!

EU kan ikke, som det er skruet sammen nu, selv etablere et
“tvaereuropaisk netveerk af tog”. For at fremme at landene
gar i gang, sa kunne EU udpege en rackke vigtige ruter, som
kan opna et EU-klimatilskud, hvis der tvarnationalt kan
tegnes kontrakter om tog, der kerer hele aret og med alle
service-klasser. EU kunne f.eks. lokke med 50% af tilskud-
det. Det vil ikke betyde vanskelige omorganiseringer, men
baserer sig pa de strukturer i EU, der allerede findes.'

Klimagevinster ved nattog

Vi er vant til, at den grenne omstilling skal hjelpes i gang.
Hvordan kom det danske vindmelleeventyr pa vingerne?
Hvordan bliver alternative breendstoffer til luftfarten tilveje-
bragt? Med stetteordninger og prispolitik, indtil produktio-
nen modnes, s& den kan sta pa egne ben i en ny verden, hvor
klimaskadevirkninger afspejler sig i afgifterne.

For at stette skal leegges, hvor det giver god mening, ma stet-
ten naturligvis retferdiggeres. Det blev i en rapport i 2022
begrundet, at op til 3% af hele EU’s drivhusgasudledning
kunne spares vak ved at indfere nattog der, hvor de kan kere
den dag i dag og erstatte flyvning pa samme ruter.*

Ser man pa behovet for tilskud, behaver det ikke at vaere sa
stort. Hver passager, der vaelger toget pa en tur pa 1.000 km
hver vej, sparer klimaet for over 500 kg CO,e," og rejsende
skal jo ikke af den grund have stillet turen gratis til radighed.

Der er siddehajde men ikke stihojde i de smd enkeltrum, Mini-cabins,
hos NightJet. Det er private rum, og man sover aldeles udmcerket
(foto: forfatteren, 16/5 2024).
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Med de CO,-afgifter, som er geldende andre steder i indu-
strien, er der rigtig meget plads til tilskud til internationale
nattog. Som et nationalt initiativ — men helst som et euro-
paisk initiativ.

De europziske nattog burde ud fra en rationel betragtning
kere en lysende morgenrede i mode.

Kreative designs af nye eller renoverede vogne til nattog
Dagtog udstyres med dobbeltdaekkervogne (ogsé det franske
TGV) og kan medfore rigtig mange passagerer og dermed
give en gkonomisk fordelagtig transport for savel operater
som passagerer.

Presset pa skinnernes kapacitet og forretningen er nok kom-
met for at blive. Det siger sig selv, at der kan komme en bedre

Normalt har det veeret forbeholdt rejsende i de mest luksuriose
nattog at tage et brusebad. Men ofte er der brusekabiner til deling
i sovevognen eller som her eget brusebad inde i toiletkabinen hos
NightJet (foto: forfatteren, 13/5 2024).
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forretning med nattog, hvis der kan leegges flest muligt pas-
sagerer i seng i hver vogn.

Nar det er sagt, sa traekker nattog passagerernes villighed til
at betale for komfort ved overnatningen (alternativet er en
hotelovernatning) i den anden retning. Derfor tegner der sig
ikke et entydigt billede, nar vi ser nye vogne blive designet.

Af nyere sovevogne i Europa skal man ikke glemme de rus-
siske baner, der til udbruddet af den abne krig i Ukraine kerte
togleb fra hhv. Paris og Nice til Moskva med fine nye vogne fra
Siemens. Her videreforte De russiske Jernbaner, RZD, tradi-
tionen fra de lange jernbanestrackninger i Rusland med kupéer
til fire personer, der var helt ensartede og kunne kebes til benyt-
telse af kun to personer.'® Kupéerne var bekvemme og model-
len kan ikke udelukkes at finde bredere anvendelse i Europa.

I Ttalien,'” Finland'® og @strig! ses nye kupéer med mere
komfort og plads (til en eller to) med eget bad og toilet. Bil-
letsalget tyder pa, at de har set rigtigt. NightJet fra Ostrig be-
nytter sig af vognset af 200 meter med syv vogne med alle
tre komfortkategorier. For 200 meter af dette nattog er der
plads til 260 passagerer. To vognsat kan kere sammen og
passer til perronernes leengde pé de storre banegarde.

I et nyligt studie har estrigske Harald Buschbacher praesen-
teret en raekke kendte designs for vogne, der viser hvordan
man kan proppe flere senge ind i vognene.? Flere designs
kan fa plads til hele 370 passagerer pa 200 meters vogne.

Det fremfares typisk, at vogne til nattog er ufleksible, fordi
de kun kan bruges en gang i degnet, nemlig om natten, og ikke
ogsa kan bruges i dagtimerne. Argumentet er dog noget
uholdbart, for hvis nattoget kerer hver nat, og toget fra start
til slut kerer mere end 12 timer (plus service), sa kan toget
alligevel ikke gennemfore to lob i degnet.

Det er helt sikkert, at nattogvogne pr. passager er dyrere i ind-
keb og drift end vogne i dagtog. Men til gengeeld kan prisen
pr. passager sttes hgjere, og vognene kan kere i rigtig mange
ar. I Skandinavien opleves vogne i brug, der er fremstillet i
1950’erne, og de er stadig bekvemme.

Undtagelser findes naturligvis. I Norge er der nogle typiske
nattog vognleb pa under otte timer, hvor det vil veere muligt
at bruge togstammen to gange i degnet, hvis sovepladserne
kan konverteres til siddepladser. Derfor har Norske Téag ind-
kobt togsaet fra Stadler, som indseettes om et par r, som netop
kan dette.?!

En anden undtagelse er for operaterer, der kun kerer nattog
nogle maneder af aret, men som kan fa en forretning ud af
at bruge vognene i dagtog péa andre tidspunkter. Det gaelder
f.eks. Snalltaget, som har liggevogne, hvor kupéerne ogsa kan
salges som seks saeder i dagtog.



Der er leeselamper ved alle senge. Det giver altid en ekstra overgang mellem afiejsen og nattesovnen. Her i en liggevogn bygget i 1970 erne
i brug hos CityNightLine i 2011. Disse vogne korer i dag i bedste velgdende hos bl.a. svenske Sndilltaget (foto: forfatteren, 2011).

Noter

1.

=0 00~

Udtalelse i tv-programmet Unter den Linden, Poenix, Mehdorns Ge-
standnis: Lange Bahnfahrten sind eine Tortur, Der Spiegel, Reise. 21/10
2002, https://www.spiegel.de/reise/aktuell/mehdorns-gestaendnis-
lange-bahnfahrten-sind-eine-tortur-a-219160.html.

Rekordmange pa straekningen Paris-Berlin 1 2024 (156 mio), Le
Monde, 20/12 2024, https://www.lemonde.fr/en/europe/article/2024/
12/20/berlin-paris-high-speed-rail-route-symbolizes-europe-s-
thirst-for-train-travel 6736284 143.html; Generel vakst i jernbane-
passagertal pa 5,8% i 2024, Eurostat, 31/10 2025, https://ec.europa.
eu/eurostat/web/products-eurostat-news/w/ddn-20251031-1 ; Rekord
1 antal nattogsrejsende i Frankrig 2024 (over 1 mio.). Nattogene var
i gennemsnit 76% belagt, Euronews 30/5 2025, https:/www.euronews.
com/travel/2025/05/30/france-saw-record-night-train-passengers-
in-2024-but-can-it-keep-up-with-booming-demand.

Letteste sted at orientere sig om aktuelle vognleb i Europa er enten
udlandstog.dk eller bahn.de.

TransEuropExpress 2.0: storre klimabevidsthed, kortere rejsetid med
hejhastighed, direkte forbindelser mellem byer pa hovedlinjer, https:/
www.bmv.de/SharedDocs/EN/Documents/E/concept-tee-2-0.
pdf?__blob=publicationFile.
https://www.era.europa.eu/system/files/2024-05/ERA_modal
shift_report 20240502.pdf?t=1749110561.

Se indretningen af de nye ostrigske nattog her: https://udlandstog.dk/
guide-til-ny-nightjet/.

Forfatterens erfaring fra mange nattogrejser som rejseleder.
Samme.

Samme.

6. https://back-on-track.eu/night-train-map/.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.
18.

19.
20.
21.

De fire pakker var samlinger af direktiver fra EU, som blev vedtaget
i de forste artier af det nye artusind. Den forste jernbanepakke med-
forte opsplitning af infrastrukturejer og operater, den anden handlede
om interoperabilitet og privatisering af godstransport. Den tredje
pakke handlede om certificeringer og krav til uddannelser, og den
fjerde jernbanepakke medferte obligatorisk udbud af persontrafik-
ken og fri kommerciel konkurrence. Det gav ret til at operere pa
tveers af Europa. Den sidste pakke blev implementeret i 2020.
Den hollandske analytiker Joost Boudewijns redeger for, hvorfor
samarbejde er en nedvendighed for at revitalisere nattog i Europa,
www.linkedin.com/pulse/from-romance-routine-how-night-train-
can-play-role-again-boudewijns-xamre/.

Der er i april 2025 kommet et konkret forslag fra lobby-gruppen og
aktivisterne i Back-on-Track.eu, https://back-on-track.cu/wp-content/
uploads/2025/06/Proposal-to-EU-initiated-night-trains-initiatives-
2035.pdf.
https://back-on-track.eu/the-global-warming-reduction-potential-of-
night-trains/.

Forskellen pé nattog og flyvning per passagerkilometer er ca. 14 gram
0g 300 gram.

Rossiyskie Zheleznye Dorogi, De russiske Jernbaner, etableret 2003.
Arvtager i Rusland efter SZD — De Sovjettiske Jernbaner.
https://back-on-track.eu/ic-notte-starts-to-renew-its-fleet/.
https://www.vr.fi/en/news/2023/01/18/a-cabin-like-a-hotel-room-we-
are-procuring-new-cars-for-night-trains.
https://udlandstog.dk/guide-til-ny-nightjet/.
https://www.schig.com/more-than-a-night-train.
https://www.norsketog.no/en/news/stadler-skal-levere-norges-nye-
fjerntog.
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Anmeldelser

Bruce Peter, DSB design — Jens
Nielsen og designprogrammet
1972-1992, Dansk Jernbane-Klub
2024, 200 sider, illustreret,

ISBN 9788787050272

Sort, red, hvid. Og brun... Hvis man
navner disse fire farver, vil de fleste
maske undre sig over hvilken indbyr-
des sammenhangen der er, men hvis
man sa tilfejer ordet DSB og navnet
Jens Nielsen, er der sikkert flere som
forstar pointen. Neeppe nogen anden
end designeren Jens Nielsen (1937-92)
har sa gennemgribende praget DSB’s
og de danske jernbaners designudtryk,
som han gjorde i det sidste kvarte ar-
hundrede af 1900-tallet. Ja, selv et kvart
arhundrede inde i det nye artusinde fin-
der man stadig rundt om i landet fysiske
elementer af Jens Nielsens gennem-
forte designprofil udviklet i 1970-80°’-
erne. Man kan sige, at Jens Nielsen
satte moderne kulerer pé den statslige
etat, som under generaldirekter Povl
Hjelt (1970-81) var pa en udviklings-
rejse fra en offentlig myndighed til en
moderne forretning. Embedsmands-
veeldet, det autoritere og triste skulle
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vaek, s DSB fremover var en kunde-
orienteret servicevirksomhed med kun-
den i centrum. Her spillede den visu-
elle identitet en stor rolle. Det gamle
kronede vingehjul rog ud til fordel for
et enkelt bomarke bestdende af bog-
staverne DSB. Tog og busser skiftede
kulerer til den nye farveskalas faste
nuancer af sort, rad og hvid. Uniform-
erne blev ogsa brune med orange nu-
ancer — dog ikke til udelt begejstring
blandt personalet men med klangbund
i 1970’ernes moderne tidstypiske far-
ver. Men ikoniske blev uniformerne, sa
det selv ved markeringen af Lillebelts-
broens 90 ars jubileum i 2025 var
brunkleadte jernbanemand- og kvinder,
der ledte de to processioner der fra hver
sin side medtes midt pa broen.

Kunst og visuel identitet blev negle-
elementer i udviklingen i 1970’erne.
DSBs érlige kunstplakater blev indfert,
kendte og mere ukendte kunstnere
blev bedt om at udsmykke nye DSB-
ferger og der blev opsat kunstverker
i det offentlige rum. Det er denne for-
teelling — bade om Jens Nielsen og om
hans vaerk — som forfatteren Bruce
Peter har skrevet en medrivende og
inspirerende bog om.

Jens Nielsen blev fodt i Stenlose pa
Sjelland i 1937 og allerede som gan-
ske ung vandt han i 1954 en konkur-
rence med et essay der handlede om
Rumeanien og landets folkekultur. Pree-
mien var en studierejse til Rumanien
— 1 @vrigt sammen med konkurrencens
anden vinder. En ung kvinde som Jens

Nielsen faldt i hak med. De to blev
senere gift. Jens Nielsen og designe-
ren Vibeke Lassen Nielsen fik et langt
partnerskab bade privat og professio-
nelt. Fa ar efter konkurrencen fik Jens
Nielsen i 1956 udgivet sit forste essay.
Det handlede om forudsatningerne for
det nye Tyskland, men senere blev det
til en lang reekke artikler primaert om
arkitektur og design. Efter nogle afstik-
kere til blandt andet jurastudiet, uddan-
nede han sig ved Kunstakademiets Ar-
kitektskole. Det var ikke altid nogen
let studietid for Jens Nielsen, men pa
den anden side var han ogsa vellidt af
mange af kammeraterne og kunne ogsa
bidrage med sit til tider lidt skaeve eller
alternative syn pa de kendte traditioner
og rammer for arkitektur og design.
Jens Nielsen havde blik for det smukke
industrielle design, og det forte blandt
andet til at han senere i livet anskaf-
fede sig en veteranbil, en Bugatti-ca-
briolet, i Paris som han egenhandigt
over en arreekke satte i stand.

Allerede i begyndelsen af 1960’erne
var Jens Nielsen et kendt og etableret
navn inden for arkitektur- og design-
kredse, han tog initiativet til det nye
tidsskrift /D — Tidsskrift for industri-
elt design og blev kendt af et storre
publikum blandt andet gennem artik-
ler i dagbladet Politiken om design og
arkitektur. I 1970 segte den nye ledel-
se i DSB under generaldirekter Povl
Hjelt at skabe en ny visuel identitet
for transportvirksomheden. Af omveje
kom Povl Hjelt i kontakt med Jens Niel-
sen i forbindelse med en udstilling om



britisk design, herunder de britiske jern-
baners legendariske og let genkende-
lige design. Det forte til at Jens Nielsen
blev ansat i DSB og blev sat i spidsen
for udviklingen af en ny, moderne de-
signprofil. Gennem de folgende ar frem
til sin ded 1 1992 stod Jens Nielsen i
spidsen for DSBs visuelle identitet. En
identitet han opbyggede fra grunden
af og som kom til at satte preg pa
hele virksomheden og dermed ogsa
hele landet. Det var ikke bare faerger,
tog, busser og lastbiler, der passerede
gennem landet i nye farver. Ogsa sta-
tionerne blev ombygget, nye bygnin-
ger 1 nyt design blev opfert. Det var
bade store og sma forandringer. Fra
hele bygningskomplekser til skralde-
spande, venteskure og ikke mindst det
kunstneriske touch som DSB blev s
kendt for i det sidste kvarte arhun-
drede af det 20. drhundrede. Det skete
i form af kunstneriske udsmykninger
af blandt andet faerger og stationer og
udviklingen af kunstplakater. Jens Niel-
sens store vaerk blev arbejdet med og
for DSBs designprofil og visuelle iden-
titet, men ogsa i Japan fik han mulig-
hed for at sette sit aftryk i stationsde-
signs. Nar man taenker tilbage er det
alligevel utroligt hvor meget Jens Niel-
sen ndede gennem livet. Navnlig nar
man tenker pa, at han desvearre dede
som forholdsvis ung allerede i 1992.

Men inden vi ser nermere pa selve
bogen og dens indhold, sd haber
denne anmelder at laeseren tilgiver et
par personlige betragtninger. Tilbage
i begyndelsen af 2010’erne havde jeg
en lang rakke samtaler med Jens
Nielsens tidligere chef, thv. general-
direkter Povl Hjelt om hans liv og
virke i forbindelse med tilblivelsen af
en bog om Hjelts liv. I den forbindel-
se var det uundgéeligt ikke ogsé at
komme ind pa hans samarbejde med
designeren Jens Nielsen, og der var
ikke skyggen af tvivl om at der fra
den tidligere generaldirektor var en
stor hengivenhed og respekt for savel
Jens Nielsens person som resultatet af
det arbejde han udferte. Povl Hjelt
fortalte selv, at det ikke var mange
DSB-kolleger han holdt kontakten

med efter sin fratreeden 1 1981, men
det var tilfeeldet med Jens Nielsen
som han betragtede som en personlig
ven. [ forbindelse med anmeldelsen
af Bruce Peters bog har jeg derfor
gravet ned i nogle af de breve, papirer
og oplysninger som jeg dengang sam-
lede sammen om Jens Nielsens og
Povl Hjelts indbyrdes forhold, og
som maske kan supplere, nuancere og
perspektivere de oplysninger “som”
fremkommer i Bruce Peters bog.

Da Jens Nielsen i 1986 modtog Dansk
Designrads arspris var det Povl Hjelt
som holdt festtalen. Talen blev senere
gengivet i let bearbejdet form sével i
medarbejderavisen DSB-bladet som i
bogen om Jens Nielsen, der udkom
efter hans ded. I Povl Hjelts originale
manuskript til talen star blandt andet
om Jens Nielsen: "Du har en vidun-
derlig blanding af sikkerhed og sagen,
noget der gor dig til en veeldig god
rddgiver og en god sparringspartner.
Du er aben for dialog, men ved pa et
tidspunkt, hvad du vil. Du har tvivlens
nddegave, men ogsa afklaringens. Ofie
kom den bagefter — efter sveere fod-
selsveer og i skriftlig form. Ikke fordi
du ikke kunne udtrykke dig mundtligt
eller ikke kunne fai lejlighed til det. Du
kunne sidde to dore hen ad gangen og
forfatte epistler, som i indhold savel
som i form og fremtreeden var cestetiske
nydelser. For dig er brevet en skriftlig
samtale”.

At der var tale om en gensidig respekt
kommer ogsa til udtryk i det fadsels-
dagsbrev som Jens Nielsen sendte til
Povl Hjelt i juli 1991, hvor han blandt
andet skrev: "Det var jo altsaa mere
end et decennium, vi kom til at arbejde
sammen. For mig var disse aar de bed-
ste i mit liv. Da blev grunden lagt til
det, som jeg siden har levet paa fag-
ligt og menneskeligt, og de to sider af
tilveerelsen kan jeg ikke adskille. Alt
hvad jeg har udrettet i de efterfolgen-
de aar, bygger jo ikke blot paa de prin-
cipper, som vi sammen lagde i 70 erne,

men ogsaa paa den aand, som blev
skabt. Tid efter anden griber jeg mig i
sporgsmaalet: hvad ville Povl mon

mene om dette eller hint? Det skal ikke
veere nogen hemmelighed, at jeg stun-
dom foler mig ensom i forholdet til
mine foresatte (men i god harmoni med
mange folk ude i foretagendet). Der-
med vil jeg dog ikke sige, at mit raade-
rum er mindre, eller at mine vilkaar er
ringere, men kompagniet er blevet mere
stivbenet, og jeg tror ikke, at ledelsen
altid begriber reekkevidden af mit virke.
Jeg teenker stadig tiere paa at soge an-
dre jagtmarker, maaske i det private
produktionsliv. Nuvel, gennem disse
egocentriske betragtninger ville jeg
blot forteelle, hvor meget jeg savner
vort samarbejde, og dermed hvor meget
du selv kom til at betyde for mig. Du
gav mig i disse aar en kapital, som jeg
stadig lever paa, og som jeg saameend
ville kunne bruge alle andre steder end
i DSB, om det skulle veere”. Et halvt ar
senere dede Jens Nielsen overraskende
og pludseligt. I et brev til Jens Nielsens
enke skrev Povl Hjelt i slutningen af
januar 1992: Vi havde — gennem 70 -
erne — et dejligt samarbejde, forstod
hinanden umiddelbart uden tidsspilde
og omsveb. Havde gensidig tillid. Det
Jens gjorde for DSB og for mig var ene-
staende. Fik vi vist det nok — sagt or-
dentlig tak? Det gor man vist desveerre
sjeeldent”.

Men en ting er selvfelgelig forholdet
mellem Jens Nielsen og hans chef, selv-
om man selvfelgelig ikke kan komme
uden om at Povl Hjelt spillede en stor
og afgerende rolle i Jens Nielsens mu-
ligheder for at udvikle og udbrede sit
designprojekt. Det er netop Jens Niel-
sens samlede verk som star s staerkt
i Bruce Peters bog. For ferste gang far
vi et samlet koncentrat af designpro-
jektets mange elementer, en prasen-
tation af de personer der bidrog til vir-
keliggarelsen af det og en visuel ind-
foring 1 bade geniale og mindre gode
opfindelser. Det er et imponerende ar-
bejde som Bruce Peter har udfort i
forbindelse med tilblivelsen af bogen.
Han har gravet dybt i arkiverne og
ogsa talt med talrige af de mennesker
som omgav Jens Nielsen savel i privat-
livet som i professionelle sammen-
hange. Udover den veldisponerede
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tekst s& har billedsiden ogsa stor be-
tydning for bogen. Netop nar man gen-
nembladrer og laeser bogen far man et
samlet indtryk af Jens Nielsens om-
fattende vark.

Udover et forord og en indledning af
Per Arnoldi, indeholder bogen ogsa et
indledende kapitel af Erik Herlow om
hvad design egentlig er. Begge bidrag
giver en god introduktion til savel
hvem Jens Nielsen var som begrebet
design og dets betydning. Derefter
kommer Bruce Peter ind pa Jens Niel-
sens tidlige liv og introducerer ogsa
jernbanens design — eller maske mang-
len pa samme — inden Jens Nielsen
kom til. Dette sattes yderligere i re-
lief af en introduktion til jernbanede-
sign 1 udlandet. Disse afsnit satter en
god ramme og afsetning for de folgen-
de kapitler som handler om Jens Niel-
sens verk. Forfatteren forteeller om ar-
bejdet med DSBs designprofil og nye
stationskoncepter samt udviklingen i
togdesignet i 1970-90’erne. Alt fra S-
tog over EA/ME-lokomotiverne til de
ikoniske IC3-tog. Dertil kommer et fyl-
digt og interessant afsnit om design-
programmet for DSBs fargeflade.
Bogen rundes naturligvis af med en
epilog indeholdende en rekke sam-
menfattende konklusioner.

Nar man har leest bogen kan man ikke
andet end have respekt for det store
arbejde Jens Nielsen og hans dygtige
medarbejdere og samarbejdspartnere
udferte. Det er et gennemfort vaerk
med en klar identitetsprofil. Naturlig-
vis kan man pa artiers afstand nok
ogsa nemmere finde frem til fejlskud-
dene. Selvom de er f4, s ma man nok
give Jens Nielsen ret i, at den sortma-
lede stationsbygning i Randers — et ind-
slag fra de ellers anerkendte arkitek-
ter Friis & Moltke — ikke var nogen
succes. Godt nok var ommalingen af
stationsbygningen sardeles tro mod
farverne sort og red, men man forstar
godt at Jens Nielsen ikke var begejs-
tret og at andre stationsbygninger ikke
blev vandaliseret pa samme made. I
dag har Randers banegard da heldig-
vis ogsa helt andre kulerer.
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Bruce Peters bog er gennemresear-
chet og forfatteren skal have ros for
det fyldige noteapparat og den grun-
dige kildeliste. Men der er ogsa ting
som denne anmelder undrer sig over
ved bogen. Eksempelvis at der ikke er
blevet plads til en illustration af Jens
Nielsens hgjt elskede Bugatti, som
han selv ansa for et designikon og en
inspirationskilde. Men maske skyldes
det, at det er et jernbaneforlag som stér
bag udgivelsen? Dernast er der nogle
bemerkninger i bogen som vakker
undren. Séledes anfores om general-
direkter Povl Hjelt pa side 10 at: “som
Nielsen var han en socialdemokrat”.
Nu ved man selvfolgelig aldrig med
sikkerhed hvor folk setter deres kryds
i valgboksen og det kan selvfolgelig
ogsa skifte over tid, men hvor er do-
kumentationen for denne pastand? Men
det er rigtig at der i DSBs topledelse i
1970-80’erne var en anden fremtraed-
ende mand med forbindelse til Social-
demokratiet — nemlig Hjelts efterfol-
ger Ole Andresen. Maske forveksles
de tos politiske standpunkt i bogen?
Et andet sted naevnes Jens Nielsens
maske lidt usoignerede udseende. Et
udtryk man som laser ogsa kan undre
sig over nar man ser flere af de gen-
givne billeder af Jens Nielsen. Kom-
mentaren er pa sin vis bade forkert,
irrelevant og upassende. Men det er
petitesser 1 den store fortelling om
Jens Nielsen og hans design.

Bruce Peters udgivelse er ogsa en vig-
tig bog, for i takt med tiden og nye de-
signpolitikker der udrulles, sa forsvin-
der flere og flere af Jens Nielsens ar-
kitektoniske greb og udtryk fra jernba-
nens verden. Togene har faet ny visuel
identitet, fergerne er sendt til skrot-
strande i Indien eller sejler under nye
rederier i andet design og stationerne
med deres udstyr er blevet moderni-
seret og fornyet. Selvom man stadig i
dag kan finde elementer af Jens Niels-
ens design, sd udvandes, slores og for-
svinder helheden mere og mere, ar for
ar i takt med udviklingen. Bruce Peters
bog er en forfriskende jernbanehisto-
risk udgivelse, der samtidig er med til
at seette et varigt minde over den totale

modernisering af DSB 1 1970’erne
med ny visuel identitet, som netop er
Jens Nielsens hovedveerk. Jens Nielsen
var en af det 20. arhundredes store de-
signere pa linje med blandt andre Arne
Jacobsen, Poul Henningsen og Verner
Panton. Hvis det ikke var tydeligt for,
sa slar Bruce Peter det pa formen vis
fast i sin meget anbefalelsesvaerdige
bog om Jens Nielsen.

Lars Bjarke Christensen

@stbanen pa sporet

Remigaering af Ousbomes 2021 2004

Ole-Christian Munk Plum,
Ostbanen pd sporet. Renovering
af Ostbanen 2023-2024, Dansk
Jernbane-Klub 2025, 120 sider,
illustreret, ISBN 978-87-87050-56-2

Gennem arene er der udgivet utallige
privatbanemonografier — altsa en bog
som behandler en bestemt lokalbanes
historie. En af de flittige forfattere ud
i denne genre i mere end en menneske-
alder er Ole-Christian Munk Plum som
star bag utallige beger, der ofte har taget
udgangspunkt i grundige kildestudier
af banernes bevarede arkiver. Blandt de
talrige boger er ogsa Ostbanen 1879-
2004, udgivet af Dansk Jernbane-Klubs
forlag i 2004. Nu har Ole-Christian
Munk Plum pé sin vis fulgt den gamle
udgivelse op med en ny bog om den
gamle lokalbane pa Stevns.

Hvis man blot har fulgt en lille smule
med i debatten om den kollektive tra-



fik pa Ostsjeelland 1 det seneste tidr,
har man ikke kunnet undga at stede pa
den til tider bade ophidsede og fast-
laste debat om @stbanen, altsa lokal-
banen fra Kege til Harlev med videre
forbindelse herfra til henholdsvis Red-
vig og Fakse Ladeplads. Banen blev
indviet allerede i 1879 og er saledes
blandt de @ldste af de endnu eksiste-
rende sékaldte privatbaner i Danmark.
Gennem érene har der veret flere dis-
kussioner om hvorvidt Gstbanen skulle
nedlaeegges eller ¢j. Allerede i 1920erne
var der forslag fremme om en likvi-
dering af selskabet, men banen over-
levede ikke bare dengang men ogsa
under den store nedlaeggelsesbealge i
1960-70’erne, hvor mange privatbaner
ellers made lade livet i bilismens fa-
ver. | stedet valgte man udviklingens
vej og i det lys skal man ogsa se an-
skaffelsen af nye, moderne Lint-tog-
sat, der blev indsat pa banen i begyn-
delsen af det nye artusinde. Men nyt
materiel gor det ikke. Efter mange ars
intensiv brug var sporet efterhanden
nedslidt og stod overfor en sterre for-
nyelse. Det gav anledning til ny debat,
for skulle man smide mange millioner
af offentlige kroner efter banen eller
skulle den nedlaegges, og eksempel-
vis aflgses af en hgjklasset busforbin-
delse i stedet. Og hvis banen skulle
settes 1 stand, hvem skulle sé betale
regningen? Eller rettere, hvilken offent-
lig kasse som skulle betale gildet. Det
var spergsmal som ikke var lette at
besvare, og det var ogsa arsagen til at
der gik adskillige ar indtil der endelig
kom en afklaring. Pengene blev bevil-
get dels af staten og dels regionen til en
modernisering og fornyelse af banen.
Tilmed blev det besluttet at nedleegge
endestationen i Redvig og flytte den
nogle hundrede meter leengere nordpa
til en mere central placering i byen.

Ole-Christian Munk Plum har fulgt
bade debatten og det efterfolgende an-
legsarbejde taet, og det er netop det
der er omdrejningspunktet for den nye
udgivelse. Det er der pa mange mader
kommet en forfriskende bog ud af, der
giver et helt anderledes og unikt ind-
blik i et storre anlaegsarbejde pa jern-

banen i vor tid. Udover nogle indled-
ende afsnit om @stbanens historie og
storre infrastrukturopgaver pa banen i
arene 1890-2001, er fokus klart pa de
nyeste kapitler i @stbanens historie.
Det store anleegsarbejde som blev ud-
fort 1 2020erne. De forskellige dele af
arbejdet beskrives minutigst, men med
let skreven pen. Lige fra analysearbe;j-
det, over borgermederne til at de gule
entreprengrmaskiner trillede ind pa
banen og gik i gang med at pille jern-
baneanlagget fra hinanden, for atter
at genopbygge banelegemet pa ny i
moderniseret form. Selvom man ma-
ske nok engang i mellem kan savne et
personligt blik pa arbejdet, nogle sam-
taler eller interviews med de involve-
rede, sé far man som laeser et godt ind-
blik i den tekniske del af hvordan et
stort anleegsarbejde udferes i dag etape
for etape. Bogens store styrke er ogsa
billedsiden, hvor Ole-Christian Munk
Plum under sin minutigse registrering
af arbejdet ogsé har serget for at tage
talrige billeder langs banen. Ikke bare
af de store lokomotiver, men ogsa af
anlaegsarbejdets forskellige elementer.
Fra de indledende arkaeologiske udgrav-
ninger, over grafteoprensning, forstaerk-
ningsarbejder ved en deemning, ballast-
leegning, slutjustering af sporet til
provekersler og genindvielse. Forfat-
teren har séledes haft et godt blik for
arbejdets forskellige faser og serget for
at dokumentere det undervejs. Det er
blevet til en vagtig historisk dokumen-
tation af hvordan man udforer et jern-
baneanlagsarbejde i begyndelsen af
det 21. arhundrede. Man kan ikke an-
det end blive imponeret over det store
arbejde som udferes ved istandszattel-
sen af en jernbanestraekning. Og ogsa
af den kraftanstrengelse som forfatte-
ren har lagt i at dokumentere alle dele
af arbejdet.

Nogle vil maske havde at der er tale
om en letlast billedbog. Det er pa sin
vis ogsa rigtigt. Men den er pd mange
mader ogsa langt mere end det. Det er
et stykke historisk dokumentation, hvor
laeseren af' i dag vil fa et godt indblik i
arbejdet langs @stbanen i arene 2023-
24, men bogens historiske veardi vil

nok stige i takt med tiden der gar. Om
20, 50 eller 200 &r vil bogen vise hvor-
dan arbejdet blev udfert i begyndelsen
af det nye artusinde, hvilke maskiner
og materiel der anvendtes, hvilke del-
elementer arbejdet bestod i og hvor-
dan det blev udfert. Tenk, hvis man
havde haft samme mulighed for i en
bog at folge arbejdet fra dengang Ost-
banen blev anlagt i 1870’erne, altsa en
bog om banens anleeggelse med bille-
der fra anlaegsarbejdet. Det var af mange
arsager ikke muligt. Men nu har efter-
tiden i alt fald en fin dokumentation
for hvordan sddanne arbejder udferes
i vore dage. Det er faktisk genialt teenkt
af Ole-Christian Munk Plum, der ikke
bare har skrevet en bog for eftertiden.
Men ogsé en bog der har relevans i
dag og som vakker stof til eftertanke.
Nu har vi alle mulighed for at folge
med i arbejdet, og fa et grundigere ind-
blik i banebersternes liv af i dag.

Lars Bjarke Christensen
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Det er selvfolgelig ikke en hemmelig-
hed, at den danske jernbanehistorie
haenger sammen med den evrige ver-
dens. Den hjemlige udvikling kan pa
mange mader afspejles i den globale.
Der er mange ligheder og tidsmaessige
sammenfald, men ogsa meget forskel-
ligartede forleb, som relaterer sig til
teknologisk udvikling men i hej grad
ogsa til forskellige samfundsforhold og
ikke mindst ekonomi, finansiering, po-
litiske strategier og fert politik — méske
mest udtalt i konflikter. Det er i hvert
fald nogle underbyggede hovedpointer
i den britiske historiker Jeremy Blacks
savel som arkaologen David Gwyns
nylige bud pa jernbanernes verdens-
historie, og det er sveert at vare uenig.
Jernbanen er en teknologi, der fra be-
gyndelsen blev udviklet i den britiske
mineindustri, og som derfra over nogle
fa artier i begyndelsen af 1800-tallet
spredte sig hastigt til andre lande, og
jernbanehistorien er en historie om ud-
videlser og sammentraekninger, som det
i hej grad ogsa var tilfeldet i Danmark.
Jernbanen blev spredt til seks kontinen-
ter og ganske fa lande som Afghanistan
og Grenland fik aldrig en del i denne
teknologi. Globalt findes der i dag trods
nedlaeeggelser af mange mindre rentable
streekninger over 1,6 mio. km jernbane,
og lande som Kina udbygger stadig i
stor stil. Udviklingen i Danmark var
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ISBN: 9781398121010

langt mindre dramatisk end andre ste-
der i verden med mange mistede menne-
skeliv, tvangsarbejde og krigsmobili-
sering, som det tidligere er tematiseret
af Christian Wolmar, der udgav sit bud
pa en jernbanernes verdenshistorie:
Blood, Iron and Gold — How the Rail-
ways Transformed the World 1 2009.
Men politiske kampe, politiske strate-
gier og sterke akterer har spillet en
steerk rolle 1 Danmark som i resten ver-
den. Det er det sidste, den globale ud-
vikling af jernbanehistorien, der er gen-
stand for tre nyere udgivelser. De be-
handler emnet med hver sit fokus, men
ogsa med ensartede perspektiver. Den
teknologiske udvikling, der forte til
jernbaneteknologien og dens spredning,
er central for den ene forfatter, Gwyn,
mens de politiske og samfundsmassige
forholds gensidige relation til jernba-
nens udvikling frem til nu er fremtree-
dende hos den anden forfatter, Black.

Dr. David Gwyn er arkaeolog og histo-
riker med speciale i den industrielle
og moderne historie. Som kulturarvs-
konsulent har han bl.a. fokus pa indu-
striel arkeeologi mm. Han er desuden
aktiv i veterantogsmiljeet som medlem
af the Ffestiniog Railway i Wales og
formand for the Bala Lake Railway
Company. Fascinationen af jernbane-
teknologiens udvikling er tydelig i The
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Jeremy Black: A History of Rail-
ways in 100 Maps, British Library
Publishing 2024, 256 sider, rigt
illustreret, ISBN: 9780712355018

coming of the Railway, som er en maske
lidt traditionel teknologihistorie, med
fokus pé selve teknologien og akterer-
ne, der udviklede, understettede, pro-
moverede og spredte jernbanen.

Den anden forfatter, Jeremy Black, er
professor emeritus i Historie fra Uni-
versity of Exeter med et omfangsrigt
historiefagligt forfatterskab bag sig
om bl.a. engelsk, europaisk og Ame-
rikansk historie — herunder flere med
kartografisk udgangspunkt. Teknolo-
gi og beskrivelser af materiel fylder
meget lidt i A World History of Rails, i
modsatning til meget af den publice-
rede jernbanehistorie. Det er de politiske
og samfundsmassige forhold i samspil
med jernbanens udvikling globalt, der
interesserer Black, og 1 A History of
Railways in 100 Maps, er det supple-
ret med jernbanekort som kilder med
forskellige funktioner: som strategisk
planleegningsverktej, analysevearktej,
til brug for den rejsende eller som re-
klame.

The coming of the Railway tager afsat
i konferencer om den tidlige jernbane
fra slutningen af 1990’erne og frem, og
er konkret et svar pa den ferende auto-
ritet indenfor industriel kulturarv, ny-
ligt afdede Neil Cossons’ (1939-2026)
héb i 1998 om en genoplivning af teo-



retisk funderet forskning om emnet, og
den fremtraedende teknologi- og jern-
banehistoriker, professor Colin Divall,
opfordrede i 2001 til at jernbanchisto-
rikere — entusiaster savel som akade-
mikere — gik i dialog med specialister
pé andre relaterede fagomrader og en-
gagerede sig i mere publikumsvendte
former for historie og kulturarv, og med
formidling mere generelt. Gwyn tager
handsken op, og har givet en engageret
og velskrevet indfering i den tidligste
jernbanehistorie, og har angiveligt veeret
i dialog med mange specialister under
arbejdet.

The coming of the Railway ser pa de
forste hundrede ar af jernbanens glo-
bale historie fra overgangen fra tree- til
jernskinner og udviklingen af damp-
maskinen i sidste halvdel af 1700-tal-
let over modningen af den nye tekno-
logi til en ganske hurtig global spred-
ning et par artier inde i 1800-tallet. En
hovedpointe er, at selvom 1830’erne og
1840’erne var saerdeles praeget af opfin-
delser, innovative krafter og en staerk
teknologispredning, sa var udviklingen
begyndt leenge for og bredere sam-
fundsmassige og ekonomiske foran-
dringer mulig- og nedvendiggjorde den
accelererede teknologispredning — bade
1 oprindelseslandet Storbritannien og i
de lande der optog den nye teknologi.

Opdelingen af bogen i 14 kapitler er
tematisk, hvorfor den lidt varierende
kronologi umiddelbart kan forvirre med
flere kapitler med samme begyndelses-
ar (1767) og forskellige slutar (1815,
1832) og omvendt flere kapitler med
varierende startar (1808, 1815, 1825,
1830) og samme slutar (1834). Bogen
er imidlertid ganske systematisk opbyg-
get og tematisk ses der forst pa bag-
grunden for jernbanens udvikling i han-
del og transport — ikke mindst af kul.
Dernast er skinnesystemets udvikling
i centrum med fokus pa materialerne
stabe- hhv. smedejern, tree og sten, for
tredje kapitel tager fat pa den tidlige
skinnebérne transports relationen til
kanaler, miner og byggepladser, og her-
under bl.a. finansiering og lovgivning,
ingeniorer og konstruktion, trafik og

rullende materiel. Afsattet er den bri-
tiske udvikling, men her er ogsa udsyn
til det ovrige Europa og USA. Neeste
kapitel har drivkraften i fokus — fra
heste- over tyngde- til mekanisk kraft
— herunder de allertidligste damploko-
motiver. Kapitel 5 satter rammen for
den videre udvikling i en tid efter afslut-
ning af krige i Europa og Nordameri-
ka (1814 -15), hvor nationalisme og
demokratibevaegelser begynder at satte
dagsordenen — ogsa for synet pa jern-
baners anlag: storre netvark, sterre
passagerstationer mm. Kapitel 6-12
handler om ny teknologi, producenter
og hvordan teknologien blev anvendt:
smedejernsskinner, der dog snart blev
erstattet af stél, reb- og kaedetraek, loko-
motiver, kulvogne og mineomrader,
kommunikation — dvs. skinneforbin-
delser mellem tidligere transportveje
som floder og kanaler, og de forste
hovedjernbanelinjer (bl.a. inkl. finan-
siering, civilingenierer, rullende mate-
riel, organisering og arkitektur savel
som ceremonier). Kapitel 12 ser pa den
modnede jernbane som offentligt trans-
portmiddel i den korte tidsramme 1830-
1834, hvor mange kortere baner med
lokalt sigte blev &bnet, og i kapitel 13 er
spredningen over de naeste 16 ar i fokus.

I det afsluttende kapitel konkluderer
Gwyn, at jernbanens fremkomst be-
stemt ikke var den mindste af de mange
forandringer, der fandt sted under den
industrielle revolution, som samtidig sa
forandringer i den politiske verdens-
orden. Han peger pa, at bogen viser den
komplekse sammenhang mellem me-
kanisk kapacitet og udvikling i stats-
lig styring, militer, ekonomi og sociale
forhold, men inddrager sluttelig ogsa
jernbanens markante betydning for
billeddannelse og forestillinger: som
noget farligt og et forstyrrende element
— eller som fremskridt.

Gwyn mener ikke, at The coming of the
Railway er en teknologinzr historie,
men et forseg pa en hypotese — en kul-
turhistorie. Fremstillingen er dog i hej
grad baret frem af beskrivelser af tek-
nologiske udviklingstrin, fra traeskin-
ner over stabejernsskinner til smede-

jernsskinner eller de forskellige hoved-
udviklingstrin af damplokomotiverne
(uden dog at ga i tekniske detaljer),
men det er lige s& meget en fremstil-
ling af de barende akterer. Gwyns op-
fattelse af jernbanen er, at den ikke kun
skabt af ingenierer, men ogsa af bank-
mand og ivarkseattere, af de mange
ansatte ved jernbanen og afhangige
industrier, og af de mange rejsende.
Teknisk forandring ses som en social
proces: afhaengig af viden og kunnen,
af forandringer i efterspergsel af be-
stemte varer og ydelser og den profit,
det skaber, savel som bredere kultu-
relle aspekter som politisk stette og
almindelig accept, og i den sammen-
hang skal modstanden, f.eks. frygten
for det nye, eller at holde massernes
mobilitet nede ogsa tages i betragtning.
Gwyn abonnerer saledes pa en bredere
teoretisk teknologihistorisk tilgang.

Jeremy Black har et tidsmaessigt storre
spand. Han ser pa jernbanens verdens-
historie fra begyndelsen til nu, og der
er saledes et vist overlap med Gwyn i
den tidlige historie. Ogsa tilgangen til
jernbanehistorien som et resultat af
og en pavirkende kraft i forhold til den
storre samfundsmassige og politiske
historie deles, om end teknologien fyl-
der mindre, og de politiske, strategiske
og geografiske forhold tilleegges storre
vegt.

De to vaerker af Jeremy Black 4 World
History of Rails og A History of Rail-
ways in 100 Maps er egentlig grundleeg-
gende den samme jernbaneverdens-
historie udgivet i to formater. Den ene
er en historisk fremstilling med gan-
ske fa illustrationer og den anden er i
princippet samme fremstilling men
baret af steerke illustrationer af kort-
materiale og kortere tekster, og er i
lige s hej grad ogsa en historie om
kartografiens udvikling i relation til
jernbanen. Meget af teksten fra den
sammenhangende monografi er gen-
brugt, lettere redigeret i kortbogen og
suppleret med det kartografiske lag.
De to bager forfelger i sagens natur
de samme temaer og den samme kro-
nologi, men er inddelt lidt forskelligt,
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og ikke sa fikseret pa arstal i kapitel-
inddelingen. De 10 kapitler i 4 World
History of Rails indledes med et intro-
ducerende kapitel, der sperger om,
hvad der var pa spil. De naste fire ka-
pitler handler om oprindelsen og dam-
pens tidlige ar, teknologiens spredning
over kontinenter samt geopolitik og
strategier bag jernbanen frem til 1.
verdenskrig. Herefter er tre kapitler viet
perioden med verdenskrige og ikke
mindst mellemkrigstidens udvikling,
hvor politisk styring og indenrigs fokus
var udtalt. Bogens sidste tre kapitler
tager fat i efterkrigstidens ujeevne ud-
vikling, udviklingen det senest halve
sekel og slutter af med at se pa mulige
fremtider med store planer for hgjhas-
tighedsforbindelser flere steder i verden.

A History of Railways in 100 Maps er
inddelt i 8 kapitler, og har séledes skaret
kronologien lidt anderledes. Perioden
fra 1880’erne frem til slutningen af 1.
verdenskrig ses som samme geopolitisk
styrede udvikling i en periode, hvor
krig var normalen og perioden fra be-
gyndelsen af 2. verdenskrig frem til
1970 ses som en periode praeget af krig,
genopbygning og konkurrencen fra bil
og flytrafik. Det afsluttende 8. kapitel
har jernbanen og de kollektive fore-
stillinger som tema — som det 0gsa var
tilfeeldet hos Gwyn. 1 A World History
of Rails er dette tema mere integreret
i den samlede fremstilling. Udvalget
af kort i A History of Railways in 100
Maps er baseret pa British Librarys
store kortsamling, og der er saledes en
vis slagside, da der i hovedsagen er tale
om kort med relation til Storbritan-
nien — som kolonimagt, som investor
eller militer efterretning. Ikke desto
mindre er hele verden velreprasente-
ret. Bogen er opbygget med en kort in-
troduktion i hvert kapitel og herefter
et opslag pr. tema med tekst og kort —
evt. to dobbeltopslag, sé der kan vises
detaljer i kortet. Hvert tema er delvis
kronologisk, men ogsa sammensat, sa
der er en geografiske sammenhang.
Til hver kortopslag er knyttet en histo-
rie, som er et nedslag i jernbanens ver-
denshistorie.

110

Jeremy Black viser, at jernbanens hi-
storie ikke kun er styret af teknologisk
udvikling, men bade geografiske, ako-
nomiske, politiske og strategiske for-
hold er afgerende. Black mener, at jern-
banehistorien er en historie om hab
og ekonomiske erfaringer i lige sé hej
grad som politiske beslutninger — bade
for og nu. Den er praeget af store planer,
som ofte er urealistiske eller spekula-
tive — det gjaldt i dampens barndom i
England og det gaelder nu med mange
planer om hgjhastighedsforbindelser
— f.eks. Storbritanniens HS2 eller Rail
Baltika, som skal forbinde Baltikum
med det gvrige Europa — planer som
bliver forsinkede, ofte reduceret i om-
fang eller skrinlagt, da anlaegsomkost-
ningerne ofte stikker af.

Black peger pa den store pavirkning
af samfundet, som jernbanen har bi-
draget med. Jernbanens gennemslags-
kraft og indvirkning rummede aspek-
ter som indferelse af en ensartet tids-
regning, den @ndrede postbefordrin-
gen, og hjalp, sammen med den til-
knyttede telegraf, til hurtige spredning
afnyheder, spredning af mode, mulig-
gjorde i hgjere grad end tidligere mi-
gration, understettede hastig teknolo-
gispredning. Den &ndrede opfattelsen
af'tid og rum, og var middel til moder-
nisering, globalisering og vestliggo-
relse.

En hovedpointe er, at jernbanchisto-
rien tidligere er set som teknologisk
kapitalisme — iser i en britisk kontekst,
men statens rolle er i praksis vigtig —
som finansieringskilde og regelsztter.
Black ser jernbanen som praget af
konkurrence. Konkurrence med alter-
native transportmidler — i begyndel-
sen kanalpramme siden biler og fly.
Konkurrence mellem stater, som en
ny udgave af merkantilismens protek-
tionistiske styrkelse af den nationale
produktion og velstand — sterkt stot-
tet af staten — ved at udbygge de natio-
nale net, som landvindingsmiddel (som
i USA), men ogsa i kraft af forbindel-
ser med allierede i kampen om domi-
nans, som 1 det endnu ikke samlede
tyskerigei1850’erne, Bayern-Wiirtem-

berg mod Peusen. Det gelder ogsa
kampen mellem kolonimagters domi-
nans Afrika og Asien. Et gennemga-
ende tema er saledes jernbanens rolle
som strategisk redskab. Det galder
ikke mindst dens rolle i krige — for
som nu. Et udbygget jernbanenet til
troppe- og materielflytning i konflik-
ter har haft afgerende betydning for ud-
faldet — f.eks. under den amerikanske
borgerkrig, i krigen mellem Ostrig-
Preussen 1 midten af 1800-tallet, eller
under 1. verdenskrig, sdvel som i ak-
tuelle konflikter som i Ukraine. Jern-
banens rolle i merkere kapitler af hi-
storien er ogsa berort: tvangsarbejdere
ved bygning af jernbaner, f.eks. i
Burma, transportsystemet af fanger
under Holocaust og Gulagsystemet.

Statens rolle var fra mellemkrigstiden
meget forskellig i kapitalistiske og
autoritere lande, men var definerende
for udviklingen begge steder. Sovjet-
unionen satsede i hej grad pa toget,
mens USA ikke gav statsstotte til jern-
banen i modsatning til veje og luft-
havne. I efterkrigstiden tabte toget des-
uden terraen til hurtigere og leengere
raekkende kollektiv trafik med fly sa-
vel som den individuelle persontrans-
port med bil. Statstette til biproduktion
men ikke lokomotivproduktion i nyere
tid er tilsvarende en politisk styret ud-
vikling.

Dominansen i jernbaneudviklingen er
flyttet fra sit udspring i Storbritannien,
hvorfra teknologien spredtes og hvor-
fra megen udvikling var styret af ko-
lonimagten og af britisk finansiering.
I dag er Kina dominerende, indenrigs
savel som via investeringer i bl.a. Af-
rika. En pointe er dog her, at den has-
tighed og effektivitet, der er i anlag-
gelserne 1 Kina ikke umiddelbart kan
overfares, da der er en staerk ideolo-
gisk styring — og et ikke-realistisk syn
pé finansiering og rentabilitet.

Blacks syn pa fremtiden er saledes ogsa
skeptisk. Der er for meget fokus pa
nyanleg frem for at vedligeholde og
opgradere eksisterende, og erfaring-
erne viser, at store projekter ofte for-



sinkes og fordyres, nar planer rammer
den virkelige verden. Han peger pa, at
finansieringsmiljoet er darligt (bogen
tager afszt i situationen 2022-23). Jern-
baner er ikke attraktive for privat ka-
pital, da der er lang udsigt til fortje-
nester, uklare retninger i infrastruktur-
projekter, langsom eller ingen udvik-
ling af teknologi, manglende reel kon-
kurrence i jernbanernes transport af
tungt gods og massetransport af pas-
sagerer. Der peges pa darlig ledelse i
virksomheder med reelt monopol, da
der ofte valges fordyrende materiel
bygget til den enkelt operater i stedet
for valg af standardlesninger. At jern-
baneregler er ufleksible og fortolkes
meget stramt nationalt, hjelper heller
ikke.

Blacks pointer er glimrende underbyg-
get af et stort antal eksempler fra hele
verden, og der er mange flere pointer
til eftertanke at finde i de to publika-
tioner. Black gor desuden flittigt brug
af referencer til popularkulturen som
film og litteratur og citerer jeevnligt.
Citaterne anvendes til at kvalificere
samtidige opfattelser og fortolkninger
af jernbanen, og er saledes en styrke.
Ogsa 1 kortbogen er et kapitel viet til
billeddannelsen — bl.a. med et kort over
det fiktive land Sodor, hvor Tomas Tog
bor og et breatspil fra ca. 1850 baseret
pé en jernbanestrakning.

Danmark er kun sporadisk reprasen-
teret i de tre publikationer om jernba-
nernes verdenshistorie. Gwyn gengiver
et kort over det europziske jernbane-
net i 1850, der dog med danske briller
ikke er korrekt: vores lille Roskilde-
bane fra 1847 er ikke med — men den
blev jo selvfolgelig forst tilknyttet nettet
med dampskibsforbindelse fra Korser i
1856 og hen over Fyn og Jylland i 1865.
I Blacks fremstilling naevnes banean-
laeggelserne i 1840’erne, togsabotagen
under 2. verdenskrig og jernbanens
rolle i efterkrigstidens forestillinger/
billeddannelser som f.eks. i forlystel-
sesparker som Legoland, samt jern-
banens nyere kobling med lufthavne,
hvor linjen til Kastrup naevnes. Alle
eksempler er sat i sammenhang med

samtidige ensartede udviklinger i an-
dre lande. I kortbogen fremgéar Dan-
mark af skandinaviske generalstabs-
kort fra 1863 og 1880. Pa kortene vises
bade eksisterende og planlagte baner,
séledes er f.eks. den fynske hovedlinje
tegnet pa kortet 1863, skent den forst
abnede 1865. Kortene viser en hurtig
udvikling, og viser floder — men ikke
bjerge, skent de var en problemstilling
mellem Norge og Sverige.

Illustrationerne i de tre publikationer
er af meget forskellig kvalitet. I de to
tekstbarne beger er der bragt sort/
hvide illustrationer péa tekstsiderne
samt farvede illustrationer pa glat papir
i serlige mellemlaeg. Det er sjeldent
optimalt for laeseren, der ville have haft
storre gavn af tekstneere illustrationer
(der henvises heller ikke fra teksten),
men formatet har jo nok udgivelseseko-
nomiske arsager. Bedst er det lost i
The Coming of the Railway, med tyde-
lige fotos, tegninger og enkelte kort,
der understetter teksten samt to mel-
lemlaeg (2x8 sider) med fine farve-
illustrationer — om end lidt vel sma. I 4
World History of Rail er der faerre s/h-
illustrationer — kun ved kapitelskift —
og 16 sider farveillustrationer er sam-
let. Den store mangel er dog kort, da
vi 1 teksten bevaeger rundt i mange
egne af verden og der naevnes mange
streekninger og byer, som vel de faer-
reste lasere har prasent i hukom-
melsen. Derfor er den fint illustrerede
kortbog et godt supplement. Her gen-
gives ca. 140 kort og enkelte andre
illustrationer fra British Librarys sam-
ling fra hele verden. Mange kort vises
i fuld udstrakning og kort kraever en
vis sterrelse for at kunne laeses, hvil-
ket formatet dog ikke er stort nok til,
men heldigvis er der zoomet ind pa
detaljer i kortene.

De tre beger supplerer hinanden godt
med hver sit fokus: pa det teknolo-
giske grundlag for en verdensomdan-
nende infrastruktur, pa samspillet mel-
lem politik, samfund, krig og jernbane
og med det sjeeldne fokus pa kortma-
terialet. Bagerne er velskrevne og giver
et godtoverblik over jernbaneverdens-

historien, og man far lyst til at grave
videre i de mange nationale historier,
ligesom man far et godt indblik i for-
skelle og ligheder, ssmmenhzange og
forandringer i den globale verdenshi-
storie.

René Schroder Christensen
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”Konduktor 230 Hansen, der ved Afgang fra Aarhus

St. Dags Aften med Tog 6.43 overfusede mig og optradte
meget brosigt i Anledning af, at jeg havde glemt mit
Rejsekort Brabrand-Aarhus, og han vilde tvinge mig

til at forlade Toget, skont det var over Afgangstid. Toget
korte umiddelbart efter. Jeg ncegtede ikke men var tvertimod
villig til at betale taxt” (Klageprotokol, Brabrand, 1914).



