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Forsidefoto

Aarup Station set i retning mod Middelfart kort efter banens
abning. Pa venstre side stationen, en 4. klasses station i to
etager, og pa hgjre hand en del af det gardkompleks med bl.a.
betydelige kornmagasiner, som blev opfart af godsejer og
kammerherre H.C.J. Cederfeld de Simonsen pa den narliggende
Erholm til den odenseanske kabmand Schakenburg. Billedet vises
i ubeskaret form inde i arsskriftet (Danmarks Jernbanemuseum).

Bagsidefoto

Omtrent samme motiv som forsidebilledet fra 1865. Den ldre
station er for laengst nedrevet og den oprindelig enkeltsporede
bane udvidet til et travlt dobbeltspor. Pa begge sider af sporet
findes stadig vaesentlige dele af de oprindelige bygninger, bl.a.
det gardkompleks, der hgrte til den overfor omtalte ksbmands-
gard (FI. Wedell fot. 2015).
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DRONNING LOUISES
JERNBANE 150 AR

Da Dronning Louises Jernbane blev indviet med et sartog den
7. september 1865 fejrede fynboerne den ny transporttekno-
logis komme i forventning om den fremgang, jernbanen ville
fgre med sig. 100 ar senere, i 1965, var den fynske jernbanes
jubileum et stort nummer, og alle de gamle stationer og
stop pa turen var fortsat aktive. Privatbanerne var allerede
inde i den lange nedlaeggelsesfase, men for den fynske tvaer-
bane og dens byer var der endnu ikke sket store omvaltnin-
ger. Hvilken betydning, banen blev tillagt i 1965, ses af det om-
fang, festlighederne fik - sertog fra Nyborg og Middelfart
bragte gaester til Odense, hvor fejringen foregik pa radhuset.
Odense Modeljernbane Klub havde bygget en kopi af den
gamle holdeplads i Hjulby, og Fyns Tidende bragte et 10-sid-
ers tilleg alene om jernbanen, hvor der blev sat fokus pa " ...
banens indvielse, dens fremtid og ... dens betydning for de
fynske stationsbyer.” | Klaregade blev trafikken for en stund
dirigeret en anden vej, og i stedet blev et udtjent damploko-
motiv opstillet midt i gaden. Fyns Tidende berettede om, at der
i forbindelse med jubilzzumsugen skete noget mange steder:
"Jo, vist er der fut i Klaregade”.

Da Dronning Louises Jernbane fyldte 150 ar mandag den 7.
september i ar, bragte Fyens Stiftstidende over nogle dage
omtale af banens jubileeum - ogsa pa de fynske lokalsider -
samt en kronik af den ene af forfatterne til denne indledning.
Danmarks Jernbanemuseum bgd desuden pa en vandring pa

jubileumsaftenen, og TV2 Fyn fulgte med pa turen. | forhold
til tidligere er der dog ingen tvivl om, at interessen ikke var naer
sa stor blandt odenseanere eller fynboer som ved 100-ars ju-
bilzeet - hgflig men ikke begejstret, og for mange passerede
jubilzeet blot ubemarket forbi. | nogle af de fynske stations-
byer var der ogsa markeringer, men det er karakteristisk, at der
ikke for alvor var vilje til at lzegge arbejde i en falles fejring.
Jubilzeet faldt pa en mandag og passede dermed ikke travle
mennesker sa godt.

| de kommende ar vil den nye vestfynske banestrakning
tage form. Det knaek, som den nuvaerende straekning i 1865 fik
i retning af Assens, rettes ud, og den nye straekning vil indga
i en hgjhastighedsbane med hastigheder pa op til 250 km/t.
Langeskov har netop faet sin kontroversielle nye station et
kort stykke fra den gamle, stadig bevarede station. Dronning
Louises Jernbane eri dag en af de mest befaerdede straekninger
i landet og udggr et afggrende bindeled mellem landsdelene.
Selv om banen har tabt sin betydning for de fynske stations-
byer i form af godstransport, spiller banen fortsat en meget
vigtig rolle.

Fyens Stiftstidende daekkede den fynske banes dbning i 1865, bade med
fyldig omtale og en reekke illustrationer, bl.a. denne menneskermzengde,
der fejrede begivenheden. Sidst i artiklen er flere sider gengivet.




Klip fra Fyns Tidende 7. september 1965.

Med dette tredje nummer af Jernbanehistorie har redak-
tionen valgt at rette fokus mod Dronning Louises Jernbane i
anledning af 150-ars jubilzet. Vi gnskede ikke en monografi
og falte heller ikke, at det ville vaere det rigtige format, men
derimod et temanummer af museets arsskrift med fokus pa
forskellige sider af den fynske jernbanes tidlige historie, pri-
meert i arene omkring 1865.

En indvending mod et temanummer med fokus pa den
fynske jernbane er naturligvis, at den ikke var en isoleret
stgrrelse og indgik som en del af statens samlede kontrakt
pa anleggelse af de jysk-fynske baner i 1861 med abning af
strekningerne i arene 1862-69. | en vis forstand giver det
ikke mening at se den fynske bane som en starrelse for sig -
overordnet drift, uniformer, materiel og en rakke andre for-
hold Ia i regi af Det Danske Jernbane-Driftsselskab indtil sta-
tens overtagelse i 1867. Og efter statens overtagelse kan man
via de mangfoldige cirkulzrer og retningslinjer til personalet
forsikre sig om, at der ikke var megen forskel pa driften i Jyl-
land og pa Fyn - langt de fleste cirkulzerer rettede sig mod alt
personale, og kun et mindretal var specifikt rettet mod fynske
eller andre separate afsnit af banen.

Nar vi alligevel synes, det kan forsvares i denne sammen-
hang, er det fordi redaktionen har tilladt forfatterne at lade
deres emne tilpasse sig de faktiske forhold - i visse sam-
menhange er det dermed reelt de jysk-fynske baner, der er i
fokus, mens det i andre sammenhange specifikt er den fyn-
ske strekning. Og det giver mening i den forstand, at Fyn ved
banens abning var en g, der blev opfattet som et szrskilt
driftsomrade. Personalet var knyttet til Fyn og alt materiel
forblev pa Fyn og blev serviceret og repareret i vaerkstedet i
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Nyborg. Fgrst 1872 med jernbanefzrgen Lillebelt, der kunne
fgre godsvogne over baltet, indgik dele af det fynske mate-
riel i det samlede jysk-fynske billede. 11883 blev ogsa farten
over Storebzlt overtaget af moderne dampskibe med trans-
port af vogne mellem landsdelene.

Endnu i 1965 havde Dronning Louises Jernbane tre funktio-
ner pa samme tid: Den fungerede som hovedbane og dermed
en del af det danske jernbanesystem, den fungerede som
lokalbane, og endelig var den en slags stambane i det fynske
jernbanenet. Som Povl Wind Skadhauge skrev i 1965: "Uden

.. strekningen tvaers over Fyn er der ingen forbindelse mel-
lem de jyske og sjellandske jernbaner. Sagt med andre ord er
Dronning Louises Jernbane uundveerlig” Og den sidste set-
ning gelder stadig.

Det er ofte blevet bragt op i samtaler med jernbaneinte-
resserede, at der ikke er skrevet monografier om hovedstraek-
ningerne, sadan som tilfeldet er for mange af privatbanerne.
Spgrgsmalet er, om det er frugtbart at betragte den altfav-
nende monografi om en del af de danske hovedstrakninger
som en szrligt nyttig eller givtig tilgang. Indgangsvinklen her
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var, ati stedet for at forspge én samlet fortzelling om den fynske
bane, som i praksis pa mange omrader ville dekke det jysk-
fynske omrade, ville vi rette fokus mod nogle vigtige delemner.

Litteraturen om Dronning Louises Jernbane bestar langt
overvejende af kortere artikler trykt med ars mellemrum,
oftest i forbindelse med banens jubilzum. Ser man bort fra de
mange avisartikler - bade ved banens abning og de fglgende
jubilzeer - er der i nyere tid skrevet flere artikler om banens
samlede historie. De lidt ldre arbejder, der alle bestar i artik-
ler eller mindre hzfter, tzller bl.a. Danske Statsbaner, Nyborg-
Odense-Middelfart, 1865-85 Aar-1950, Jernbane-Bladet (1950),
og Nyborg-Middelfart 100 Aar, 1865-1965, Jernbane-Bladet
(1965). Ved 125-ars jubilaet i 1990 skrev Povl Wind Skad-
hauge artiklen Bane fra baelt til baelt i Jernbanen (4/1990).

Asger Christiansens studier af bade de engelske entre-
prengrer, materiellet og bredere kildemateriale, knyttet til de
jysk fynske baners anlaggelse, blev udmgntet i artiklen 1865:
Den fynske Hovedbane abner, der blev trykt i Jernbanehisto-
risk Arbog i 1990. | de danske jernbaners jubilzeumsar udgav
Danmarks Jernbanemuseum et trebinds-vaerk om de danske
jernbaners historie. Poul Thestrup har i bind 1, Dampen binder
Danmark sammen, fra 1997, skildret den fynske banes anleg-
gelse. Lars Viinholt-Nielsen har - ud over sine gvrige jernbane-
monografier - sa sent som i jubileumsaret 2015 skrevet om
Jernbanen Nyborg-Middelfart, 150 ar den 8. september 2015 i
Jernbanen 5/2015. Han har desuden i det fglgende nummer
af Jernbanen behandlet Langeskov. Henrik Harnow har i Fyn-
ske Arbager 2015 givet et opdateret forsgg pa en samlet hi-
storie pa linje med Asger Christiansens ldre artikel, baseret
pa xldre artikler suppleret med kildestudier.

Over arene er der desuden udfgrt enkelte mere detalje-
rede studier af aspekter af den fynske banes historie. J.A.
Tork publicerede med artiklen 'Fynske stationsbyer' i Fynske
Arbager, 1951, et skelsettende studie, der helt frem til i dag
citeres flittigt ved diskussioner af banens betydning for by-
dannelse og stationsbyer. Flere historikere har over de seneste
par artier arbejdet med aspekter af den fynske hovedbanes
betydning for varetransport og bydannelse m.m.
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FUT | KLAREGADE; — Sog er Otlrvae gadet ind | ugen for den fynike

jernbaned 100 gars jubilamem, Der ther noget mange steder, og § Klare-

pade markeres begivenheden med of pammelt, veltjent lokomotiv, pla-

ceret midt | poden, Dette fentfipe initiativ har kun kunnet bringes il

wirkelighed wed rmpelt hen af Inkke poden for al anden frafik.
Jo, virt er der fut i Klarepode,

Klip fra Fyns Tidende 7. september 1965.



Thorkild Andersens upublicerede speciale omhandlede Sta-
tionsbyer og landsbyer pd Vestfyn 1850-1911 (Odense Univer-
sitet, 1988). Peter Fransens studier af varetransport blev ud-
mgntet i bade en specialeathandling og en efterfglgende
ph.d.-afhandling og fulgt op af flere artikler. Senest har Mette
Ladegaard Theggersen bade i sit speciale (med vaegt pa Fyn)
og den efterfglgende ph.d.-afhandling Landdistrikternes ur-

banisering. En analyse af de rurale byers opstden, udvikling og
karakteristika ca. 1840-1960 (2007) set pa aspekter af rurale
bydannelser og stationsbyer.

| Jernbanehistorie 2015 prasenteres fem artikler, der sam-
men sg@ger at skabe et billede af Dronning Louises Jernbane
fgr og umiddelbart efter abningen. Peter Fransen giver i den
indledende artikel en oversigt over de politiske diskussioner

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE



om banens linjefgring og viser, at der faktisk var konkurre-
rende idéer ogsa pa Fyn, selv om banens overordnede linje-
fgring som tvarbane ikke var kontroversiel.

Anders Myrtue ser i sin artikel bade pa detaljerede as-
pekter af valget af linjefgring og kaster for farste gang lys
over de ekspropriationsforretninger, som i antal lgb op i flere
hundrede og dannede grundlaget for banens anleggelse.
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Han serdesuden pa overardnede mgnstre for bebyggelsesud-
viklingen langs banen. Ingen jernbane uden stationer, vogter-
huse, pakhuse, vandtarne osv. | sin artikel Som Fugl Phanix
af Asken, inspireret af en samtidig beretning om den lille, ny
bebyggelse ved Aarup, ser Frederik Birkholt Kolding pa bade
store og sma stationer og bygninger langs banen. Steffen
Dresler og Henrik Harnows artikel om den fynske banes ma-
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teriel er teettest pa den traditionelle jernbanehistorie og ser
bade pa, hvilket materiel der blev anskaffet, baggrunden her-
for og selve beslutningsprocessen samt materiellets skaebne
og duelighed. Forfatterne peger bl.a. pa, at der forela mere
detaljerede beskrivelser af den tids materiel, end det ofte an-
tages. Endelig ser Lars Bjarke Christensen pa det personale,
der blev ansat og arbejdede ved Dronning Louises Jernbane
- hvem var de, og hvilke roller udfyldte de?

Jernbanehistarie 2015 rummer saledes en raekke artikler,
der ser pa forskellige facetter af den fynske jernbanehistarie
omkring 1865, men arbogen favner langtfra det hele. Det
righoldige kildemateriale bade i Rigsarkivet og i Danmarks
Jernbanemuseums arkiv giver mange muligheder for at stille

Del Danske Jembune—])nﬂsse]skab.
Dronning Louises Bane.

Ved Stoppepladsene pua den fyenske Jernkane holde Togenme indtil Videre som falger :
Yed Holmstrup, Skalbjerg, Breed og Gjeldsted:
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andre spgrgsmal og for at belyse andre sider af banens histo-
rie. Redaktionen ville gerne have haft bidrag om de konkrete
diskussioner om placering af stationer, om de mennesker,
der fysisk byggede banerne - bade de engelske ingenigrer, de
danske militaeringenigrer, der farte opsyn, og ikke mindst de
danske, svenske, norske og slesvigske jernbanebisser, der med
skovle og trillebgre modellerede det fynske landskab i jern-
banens billede. Vi ville gerne have haft bidrag om vaerkstedet
i Nyborg, om fargelejet i Strib og den farste jernbanefzerge,
om banens indvielse, om brugerne af banen, om transporten
af mennesker og varer osv. osv. Vi nzvner disse eksempler for
at vise, at emnet ikke er udtgmt og kan angribes pa mange
mader.




Med dette nummer af Jernbanehistorie har vi valgt at
spraenge rammerne for tidsskriftet - det vil alene af gkono-
miske arsager ikke ske hvert ar - og desuden at lade tidsskrif-
tet folge af en DVD med udvalgt kort- og kildemateriale. Vi
ved, at mange derude er nysgerrige, og vil med arsskriftet i ar
gerne vise leserne, at der er spendende og rige muligheder
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for dem, der interesserer sig for jernbanehistorie - og at der

er muligheder for mange tilgange. Alle disse tilgange er vae-

sentlige og legitime - alle er de en form for jernbanehistorie.
Vi gnsker god forngjelse med lzsningen.

Henrik Harnow

Redaktionen af Jernbanehistorie

Gastermer tWbagevepie fra Cdense

K1 13,20 jJubileumstogene afgdr fra Odense (perron 2) mod vest of et

Ankoemat til jubileumsstrakningens stationer finder sted siledes:

ODENSE - MIDDELFART ODENSE - NYBORG
Holmiskeup ...ioioneion KE15,29 | Murtlew oo BL1528
- 1537 o RN 5
Ce 1085 | Ullerslew e -+ 15,42
<155t | MybogH o - 1553

. = 1359
1 Teget fonietier il Nyborg Ferge-

- 1616 hal, hvar der er fochindelse med
- 1632 fergen, afgang ki, 16,34,

KL 19,13 ankaenst til Kabenhavn H.
KL 16,40 ankomst til Feedericla,

For gesterne astfra serveres pll hen- og tilbagerejsen forfriskninges
ombord pl starebmltsfmgen

L

I jubilrumstogene skenker Brygeerict . Carlsminde”, Myboeg, forfriskninger.

=

Ved traktementet pd eldbuset skeeker Albani Bryggerierne Odense-al,

Da Dronning Louises Jernbane fejrede de forste 100 dr, var der et fyldigt program for dagen og szertog fra Middelfart og Nyborg. 50 dr senere

gik det mere stille af (Danmarks Jernbanemuseum).
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Den foenife Jernbaned boitides
lige abning bar. fom det var beftemt,
funbet Sted ivag i DD. MM, Kongené og
Dronningend Obervarelfe.  Jgoar Hfted K.
10} anfrebe Dampfibet ,S[edig” med be
Boie Herifaber ombord paa Nyborg Fiord une
ber Salut fra Fefiningen; ved Hovnen brenbte
BegPrandfe, et of Gommunen befoftet Foyra
perferi afbrendted, og et Mufifcorpd fpillede
forfticllige nationale Telobier. F Bobet af
@aardbagen havde Hufene i be Baber, hoor:
igjennemToget fulbe padfere fra Havnen tilRaabd=
bufet ifert fig dered Fionnefte Feftdragt og vare
tigt fmyPeede med Blomfter, Grent og Dannes
brogéflag, og paa @tibdbroen bar ber of Tree ops
reift en meget fmuf 2Eredport, der vor forfps
net med endecl Taarne; pao hoer ide bared
ben of @piler, i boid Midte ber frod flore
rigt fmptfede Blomftervafer, og mellem bem
bong der Guirlander of @rent, med fmao
Blomfterfurbe i Midten. Doerft paa Wres
porten prangete bet banife Waaben og umid:
belbort berunber fob , Belfommen”; unber
bette fob , Den Tbe September”, og paa heire
@ibe var $Hé. Majeftetd o9 paa venfive Side
Hb2. Majeftetd Navnedviffre anbragte. Samt-
lige @tibe i Havnen flopebe. J Formiddaps
KL, 9, 50 Min, led ber Kanonfalut fra Feeft:
ningen, vg umibdbelbart berefter fatte ,Sled-
vig”, bder fra Dverft til Nebefft var bebengt
med Flag, fig i Beoagelfe; K1 10 lagbe bet
til @Fibdbroen, og et of Stiftamtmand Unds

aaard ubbragt Leve for Ha. Majefteet lebs

fageded of be paa SFibdbroen forfomlede ci:
vile og militaive Mutoriteter af et nifolbigt
Purra. Kort derefter frege de boie Herflaber i
#anb, o3 Stiftamtmand Unégaard ubbragte atter
et of be Tilitedeverende Fraftigt iftemt Seve for
H¢. Maj. Konaen og Hv6. Maj. Dronningen,
Efter | nogen Tib at bave unberboldt fig med
enteil of be Tilftebevarente begave be oie
Hexaber fig paa Beien til Raathufet; foron
YFredporten paa Slibdbrorn flode 2 Roaffer
unge, brittlabte Damer, fom frecbe Blomfter
foron DD. Majefater, 03 Frofen Seemann
bragte §v8. Majefiet Dronningen i dered Navn
m Beltomithilfrn. Paa den anben ibe of
redporten vare 19ve Batoillon og den Ry
boraite Afbeling-of Seliabet ,be banfe BVaas
benbrote” opftilleve. De bele Herfaber feae
nu tilvognd, oq paa Touren gjennem de fefts
lig fmyffede Gaber til Raabbufet, foran Hoils
Pet Ryborg Borgervabning var opfillet, lod
fabiae Hurrarach, rg fra enfelte Hufe blev ber Pas
ftet Blomferbouquetter til H6. Majeftatd Bogn.
Bed Gollationen poa Raadhufet bod Kmberre,

Wmtmand Geberfeld be Simpnfen poa
Wmtetd Begne H. Maj. Kongen BWelfommen;
@taalen  for DPronningen  ubbrogted  a
Borgemefler, Doerouditeur Beder, ber
nabnlig frembavebe Hendes ubmartede Egene
flaber fom uftru og Moder; Gonful Jenfen
talte for Kronprindfen og Conful Krufe for
be sorige Kpl. Bern. KloPlen henved 12, ba
Gollationen vat tilende, fege de hoie Herflas
ber atter tiloogné og begave fig til Stationds
bygningen, foran Bvilten Toe Mataillon var
opftillet. @trop efter Mnfomften bdertil fatte
bet Kol. Tog fig 1 Bevagelfe unber Kanons
folut fra Fafiningen. Wed Ulerélevr Station,
boor ber vor cpreift en med Gront fmpllet
Wredport med Inferiptionen , Belfommen” uds
bragte erredsfoged, Overaubiteur b’ Drigny
et af be forfomlebe Banbborre befoaret Beve for
8. Moj. Kongen, og Toget fatte fig atter i
Bevargelfe. Beb Mardlen, hror bder var opreift
en fmuf ¥Eredport meb folgende Infeription:
wVor Hoaoge, bans elskede Dronning, hans Slegt
Tag naadig Gud i Din Veretegt!*
talte Prooft Hanfen. BWed Giby Bro ftands
febe Toget, og DD, MMM, Kongen og Drons
ningen tifligemed be Pgl. Bern og Felge fege
ub for at tage ben fmuffe Bro i Diefon fra
et i en Have bed Maen opfert Tempel, ber
var {mpffet med @Brent; Redgangen il bet
par belogt med Tapper. SPolelerer Ehris
ftianfen udbbragte et Beve for H3. Mai.
Kongen og Berer Ghriftionfend Huftrun bod
bd. Maj. Dronningen Velfommen i et verfis
ceret Forebrag. KL 1, 26 Win. anfom Toget
til Dbenfe Banegaard, hoor enbeel Honoratiored
havbe indfunbdet fig for ot hilfe paa DD. WMajefters
ter. @fter { Timed Opbhold ofgif Toget atter, og
Juftitdraad, Borgemefter Mourier ubbragte
ba et Beve for Hd. Maj. Kongen pg Hba. Maj.
Dronningen.  Foran BVanegaarden var Ste
Bataillon opftillet for at oberholde Drbenen,
og Batailonend Mufifcorps fpillede nationale
TMelodier. Toget vented tilboge Bertil fra
Mivbelfart libt fer K. 6, og faften giver Hb.
é&r:rll. Snbenrigdminifteren en Diner paa Raabs
ufet.




DEN POLITISKE

BAGGRUND

- for anlzeggelsen af Dronning Louises Jernbane

Af Peter Fransen

Store infrastrukturinvesteringer skabes i et kompliceret sam-
spil mellem gkonomiske og politiske interesser. Det kan vaere
vanskeligt at fa hold pa det virvar af ofte modstridende inte-
resser, der manifesterer sig. Anleggelsen af jernbanestrek-
ningerne i 1800-tallet dokumenterer om noget disse forhold.
Ikke overraskende har mange falt det vaesentligt at belyse de
politiske og holdningsmaessige spandinger, og anlzggelse
af jernbaner er et internationalt udbredt historisk forsknings-
omrade. Diskussionerne om den fynske tvaerbane blotlegger,
hvorledes kampen tog sig ud i Danmark i midten af 1800-tallet.
Spektret i artiklen dekker primaert de overordnede politiske
trakasserier savel pa nationalt som pa lokalt plan. Her krydse-
de bade ideologiske brydninger og snzvre lokalgkonomiske
interesser klinger. Afslutningsvis gives et bud pa, hvilke fakto-
rer der bgr vaegtes som forklaring pa, at banen fik den udform-
ning, som vi fejrer 150 aret for, ligesom der gives en summa-
risk vurdering af banens effekt i jernbanernes guldalder.

TIDLIGE FYNSKE JERNBANEPLANER

Loven om anlaeggelsen af den fynske tvaerbane blev ved-
taget pa Rigsdagen den 10. marts 1861 og indgik som en del
af loven om anlaeg og drift af jernbaner i Jylland og pa Fyn.
Forud var gaet naesten to artier, hvor den fynske bane havde
veeret diskuteret, og mere eller mindre realistiske projekter
havde varet fremlagt. Under pavirkning af planerne om at
styrke de gkonomiske band til Hamborg samt styrke den
slesvig-holstenske bevaegelse fremkom der i 1844 planer om
jernbanelinjer helt frem til Argsund. Faergeforbindelsen Arg-
sund-Assens forbandt kongeriget med Slesvig, og planerne
vakte ogsa jernbaneinteressen pa Fyn. Fra forskellig side blev
der udstukket planer om aktietegninger til en jernbane fra
Assens over Odense til Nyborg. Der var ogsa planer om en
linjefgring Middelfart-Odense-Nyborg, hvis banen fra syd far-
tes til Fredericia og sagar en bane Faborg-Odense-Nyborg,
som forudsatte en sidelinje fra Senderborg over Als til Mom-
mark. Praemisserne for at kunne realisere disse planer var
dog ikke pa plads. Den kongelige jernbanekommission, som

skulle koordinere den overordnede planlagning, var blevet
etableret, og den slog fast, at aktietegning ikke kunne finde
sted, fgr der var udstedt koncession til anlagget, og en fynsk
bane stod ikke gverst pa listen. Den fynske bane skulle indga
som et element i det overordnede trafiksystem. Kgbenhavn-
Roskilde-banen var abnet i 1847, men det trak ud med at fa
rejst penge til forlengelsen til Korsgr, og banerne op gennem
Slesvig lod ogsa vente pa sig, hvorfor realiseringen af den
fynske bane gled i baggrunden.”

KLEE OG POULSEN

| 1850 udgav kontorchef ved postvasenet Frederik Klee og
folketingsmand C.M. Poulsen et Mativeret Forslag til en suc-
cessiv Fuldfarelse af et Jernbane-, Dampskibs- og Telegraph-
system for Danmark og Slesvig. | skriftet blev der argumen-
teret forstandigt og med velunderbyggede redeggrelser for
disse forhold i verdens f@rende lande. Skriftet afspejler sam-
tidigde nationalpolitiske overvejelser, som denigangvaerende
slesvigske krig forstaerkede. Kort fortalt argumenterede Klee
og Poulsen for et transportsystem, der skulle knytte landet
gkonomisk teettere til England og Igsne bandene til Tyskland/
Hamborg. Ifglge Klee og Poulsen blev den starste del af lan-
dets eksport af karn, kvaeg, smgr m.m. fgrt til Hamborg. Pro-
dukterne blev dog ikke konsumeret her. De blev viderefgrt til
det store kgbedygtige marked i England. Dansk indfgrsel af
feks. manufakturvarer fra England kom ligeledes via Hamborg
som transithavn. Selv om Klee og Poulsen nok overvurderede
Hamborgs position, var der ikke tvivl om, at byen spillede en
dominerede rolle for den danske udenrigshandel.?

Netop her under den fgrste slesvigske krig var der rig klang-
bund for at Igsne bandene til Tyskland. Efter en fredsslutning
frygtede Klee og Poulsen, at befolkningen kunne veere fristet
til at falde tilbage til det traditionelle mgnster med starre af-
hengighed af Tyskland. De fandt, at "Forbindelsen med Eng-
land i alle Maader er os langt gavnligere, vigtigere og natur-
ligere end Forbindelsen med Tyskland”? De opstillede en prio-
riteret liste over de banestrazkninger, der skulle fremmes. For-
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bindelsen til England skulle sikres via en banestrakning fra
Flensborg til Husum, men ligeledes via en straekning tvaers
over det sydlige Jylland til Hjerting pa vestkysten, hvor der
skulle anlegges en havn.

Med planerne om en jysk tvaerbane kom den fynske bane
ogsa i spil. Det blev formuleret saledes: "Det tredje Skridt til
Udfarelsen af det danske Jernbanesystem maatte vaere den
samtidige Anlzeggelse af en Fyensk og en Jydsk Bane, der
baade tilveiebragte den korteste og til alle Tider sikreste Land-
transport og tillige forte til en selvstendig dansk Udfgrelses-
havn paa Vestkysten”® Den fynske bane skulle falge straek-
ningen Middelfart-Odense-Nyborg, hvar den med dampskibs-
farten over Storebzelt skulle seettes i forbindelse med den sjzl-
landske jernbane, som forfatterne forudskikkede var blevet
forlenget til Korsgr. Af militaerstrategiske grunde skulle der
ogsa etableres en sidebane fra Middelfart til Strib, hvorved
der via det smalle sted i Lillebzlt kunne sikres en hurtig
adgang til faestningsbyen Fredericia lige overfor. Bandene til
Slesvig var ikke glemt, og forfatterne argumenterede ogsa
for en yderligere bane fra Odense til Assens, men tvarbanen
blev prioriteret hgjest. Det omfattende transport- og kommu-
nikationssystem for hele landet skulle anlegges af staten.
Det kneb dog gevaldigt med at finde et fzlles fodslag om
det overordnede danske jernbanenet.

Interessen for den fynske bane blev skzerpet, da forlaen-
gelsen af Kgbenhavn-Roskilde-banen til Korsgr stod feerdig i
1856. Samme ar kunne regeringen fremlagge et forslag om
en fynsk bane. Banen skulle ga fra Nyborg over Odense til et
punkt ved Lillebalt.” At der ikke var taget stilling til banens
vestlige punkt havde flere arsager. Linjefgringen for den jyske
bane, der skulle bygges samtidig, var ikke endeligt afklaret, og
selskabet, der skulle anlegge banen, synes at have betinget
sig en sadan afklaring, fgr man ville give sit tilsagn til, hvortil
ved Lillebzlt den fynske bane skulle na. Ved farstebehand-
lingen var der flere af tingets medlemmer, der borede i dette
spgrgsmal om banens vestligste punkt, men indenrigsmini-
ster A.F. Krieger fastholdt, at dette spgrgsmal ikke mindst var
afhaengig af entreprengrens interesser.®’ Forslaget blev der-
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H.M. Petersen (1819-1880) sad i mange
dar i Folketinget, valgt i Odense Amts

5. valgkreds (Bogense). Folkeviddet
debte ham "Hans Majestzet Petersen’”.

I jernbanespargsmdlet keernpede han hardt
for at fa den fynske bane fort direkte til
Middelfart (Det Kongelige Bibliotek).

pa sendt i udvalg. Udvalget med Julius Schovelin i spidsen gn-
skede en przcisering af, hvor banen skulle udmunde. Ordfg-
reren anfgrte, at hvis man nuvalgte Assens som endestation,
og de jyske baner ville blive f@rt til Snoghgj, sa ville der vaere
behov for en sidebane pa Fyn fra Middelfart til Odense.” Det
kunne give problemer med den entreprengr og driftsherre, han
havde i kikkerten til at foresta anlaegget. Ville dette konsor-
tium patage sig denne opgave - og hvis ikke, hvorledes ville
situationen sa stille sig, hvis der var andre, der var villige til at
patage sig opgaven?

Det blev efterfglgende praciseret, at hvis banen ikke blev
fort til Middelfart, skulle staten have ret til at lade et andet
selskab anlaegge en sidebane fra hovedlinjen til Middelfart.
Der tegnede sig unagtelig et ganske broget billede, som dog
langtfra var sa speget som de kommende ars diskussioner om
de jyske baner. Ikke desto mindre var det en lidt slukgret fynsk
rigsdagsmand, der i denne omgang rundede debatten af. Pa
trods af lovforslaget og den efterfglgende vedtagelse ansa den
fynske folketingsmand, bolsmand H.M. Petersen, den fynske
bane for stadig at vaere temmelig fjern.®’ Han havde ganske ret:
Loven af 15. februar 1857 om eneret til at anlaegge en fynsk
bane kunne ikke friste det selskab, som politikerne bejlede til.

DEN VANSKELIGE VE] FREM TIL

DEN JYSK-FYNSKE JERNBANELOV

Anlaggelsen af jernbaner var et spgrgsmal om infrastruktur-
planlagning pa gverste politiske niveau. Og opgaven kraevede
bade langtidsplanlazgning, kapital og entreprengrer til udfe-
relsen. Nar et forslag var naet sa langt som til lovvedtagelsen,
var der allerede investeret store meengder af tid, ikke blot for
Rigsdagen, men ogsa hos embedsvaerket, for at opstille mu-
lige scenarier for realiseringen. 11850 'erne var der fra politisk
side et gnske om, at jernbaner skulle anlegges og drives af
private selskaber. Der blev bejlet iszer til det store engelske
jernbanefirma Peto, Brassey og Betts, som allerede havde an-
lagt og drevet baner i monarkiet, nemlig jernbanen Flensborg-
Tgnning, der abnede i 1854, ogsa kendt som Den slesvigske



Som argument for at gare Middelfart til det vestlige endepunkt pd Fyn blev
dette kort over stremforhold i Lillebzelt udarbejdet og vedhzftet et anonymt
skrift: Jernbanerne og Passagen over Lille Belt, Kebenhavn, 1862. Kortet viser,
at der vil opstd problemer med isdannelse, hvis man gennemfarer den ved
1867-loven fastsatte linjefaring mod Strib (Danmarks Jernbanemuseum).

STROMGANGEN 1 LILLE BELT
T e Detegnelse af
[ de Punkter, hvor lisleg hindrer (verfarten .

e
Sidnaturer: 4

e Flst bl i Lt L B i e L

Nrsmamgres v bedruoet o fbln. savs omds tuved Sitvdswirun :ﬁ

- A

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE 13



Chr. v. Jessen (1817-1884), 1858-1864 folketingsmand

for Svendborgkredsen, borgmester i Horsens 1859-1884,
indenrigsminister i ministeriet Rotwitt 1858-1860. Selv om
det ikke blev i hans embedstid, at den fynske tvaerbane blev
vedtaget, spillede det af ham stillede forslag en vaesentlig rolle
for den senere monradske lovvedtagelse. Jessen slap dog ikke
de fynske baner og blev kongelig kommissarius for jernbanerne
Nyborg-Strib og Sydfynske Jernbaner (Det Kongelige Bibliotek).

Bane. Igennem 1850'erne havde firmaet med forskellige for-
slag til jernbaneanlzg i Danmark placeret sig centralt. For-
uden at vaere en af samtidens stgrste jernbaneentreprengrer
havde selskabet ogsa en direkte interesse i at fremme en
dansk tveaerbanelgsning, sa forbindelsen til England kunne
styrkes. De forslag, der fremkom i begyndelsen af 1850'erne,
var dog for bekostelige til, at politikerne turde binde an med
projektet. | takt med at de internationale spaendinger i Eu-
ropa voksede, og de overvejende engelsk orienterede kredse
blev styrket, voksede ogsa presset for at fa en jernbanelgsning
pa plads. Der skal ikke her naermere redeggres for landets over-
ordnede jernbanediskussion, men blot konstateres, at Peto,
Brassey og Betts ikke gnskede at bygge en tvaerbane over
Fyn pa de betingelser, som loven af 1857 ridsede op, men ind-
vilgede i at give sig i kast med et jysk baneprojekt om anlaeg
og drift af en jernbane i Ngrrejylland.®

Firmaet opnaede i 1859 koncession pa anlaeg af banen Aar-
hus-Langa-Randers samt straekningen fra Langa til Struer.
Planerne om den fynske tvaerbane var dermed havnet som
"the missing link’ mellem den sjzllandske bane, der i 1856 var
blevet viderefart til Korsgr, og den planlagte jyske forbindelse.
[ januar 1860 fremlagde indenrigsminister ).C. Jessen et vidt-
gaende forslag, som foruden en kraftig udvidelse af jernbane-
anlegget i Jylland indeholdt et forslag om en bane pa straek-
ningen Nyborg-Odense-Middelfart.® Jernbanerne pa Fyn og
Jylland skulle finansieres med 4 % uopsigelige statsobligatio-
ner. Sammen med regeringens finansminister, R. Westenholz,
havde han sikret sig, at Peto, Brassey og Betts nu ville accep-
tere at bygge og drive banen pa de fremlagte betingelser.

Der var ikke nogen modstand mod, at der skulle vaere en
Nyborg- Odense-Middelfart-linje, men spgrgsmalet om selve
linjefgringen afstedkom en interessant diskussion og en efter-
felgende korrektion. | Jessens oprindelige forslag var linjefg-
ringen en naesten ret linje fra Odense til Middelfart, ikke fjernt
fra den linjefgring, som i 2014 blev besluttet ved en politisk
aftale for den nye baneforbindelse over Vestfyn. Nar den linje
var i spil allerede for 150 ar siden, hvorfor blev den da ikke
realiseret?
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Traditionelt har det vaeret anfart, at der ved anleggelsen af
den fynske straekning primaert skulle lz2gges vaegt pa at mini-
mere udgifterne, og at beslutningstagerne ikke lod sig pavir-
ke af lokale interesser.™ Dette billede holder ikke. Beslutnings-
tagerne lod sig pavirke af lokale interesser. Gardfaester N..
Andersen, som var valgt i Middelfartkredsen (Odense Amt 4.
valgkreds), anfgrte, at nok matte en fynsk bane indpasses i
det overordnede jernbanesystem i Danmark, og strekningen
Nyborg-Odense-Middelfart forekom ganske fornuftig, men
strekningen burde ogsa tage hensyn til hele Fyn.

Straekningen Odense-Middefart skulle derfor udformes
med et knzk ned imod Assens, hvilket kunne give straeknin-
gen et stgrre opland ved at fgre den gennem gens folkeri-
geste egne. Han luftede ogsa tanken om, at banen fra Nyborg
skulle ga over Davinde og syd om Odense, men det var ikke
hans primzre sigte. Det gjaldt for ham om at fa den vestfyn-
ske banelinje &ndret, og det stillede han forslag om i Folke-
tinget.

| Andersens forslag gik jernbanen gennem dedisomradet
- gennem Breddalen - med retning mod Assens for at tage
et skarpt sving mod nordvest mod Middelfart. En sadan linje-
fering ville tage hensyn til en senere sidebane til Assens.
Knaekket ned mod Assens ville allerede betyde, at en af Fyns
driftigste handelsbyer med et stort opland ogsa kunne give
nering til en jernbane. Hvis strekningen blev udformet efter
Jessens forslag, sa "vil Banen komme til at Igbe langs Nord-
kysten og saaledes aldeles ingen Betydning faae for hele det
sydlige Fyen, men alene blive for den gjennemgaaende
Trafik.?

At strekningen, som Jessen havde foreslaet, skulle ga langs
med Fyns nordkyst var langtfra tilfeeldet, men at den forlgb
nordligere, end Andersen gnskede, er korrekt. Ved andenbe-
handlingen af Jessens forslag var Andersen bekymret. Han
kunne konstatere, at der allerede var foretaget opmalinger i
retning fra Middelfart til Asperup, nord for Harndrup til Viger-
slev og videre derfra, og han fremfarte derpa igen sine syns-
punkter® Hans forslag kunne dog ikke samle flertal i Rigs-
dagen, ikke sa meget pa grund at selve indholdet, men fordi



spgrgsmalet om en mere sydlig linjefgring blev anset for at
vere et detailspgrgsmal, som bedst kunne klares mellem
staten og entreprengren, nar det overordnede lovkompleks
var vedtaget.”

Ministeriet Rotwitt med indenrigsminister Jessen var imid-
lertid faldet mellem f@rste- og andenbehandlingen af Jessens
forslag. Det blev saledes den nationalliberale D.G. Monrad,
der var indenrigsminister, da forslaget kom til afstemning den
16. marts 1860. Forslaget blev nedstemt. Planlegningen og
realiseringen af et overordnet jernbanenet, som f.eks. Klee
og Poulsen ti ar tidligere havde pladeret far, syntes nu yder-
ligere at skulle blive forsinket pa grund af stridigheder om
linjefgring og gkonomi og ikke mindst mangel pa samarbejde
i Rigsdagen mellem Bondevennerne (Venstre) og De Natio-
nalliberale.

At diskussionerne om anlzggelsen af banerne var sa kom-
plicerede, skyldtes ikke blot, at der var tale om et teknisk krae-
vende anlag. Det, der for alvor komplicerede processen, var
den politiske situation, som den danske helstat befandt sig
i, samt de implikationer, anlzeggelsen af jernbanen kunne af-
stedkomme. Jernbanesagen havde for alvor sat splid mellem
bondevenner og nationalliberale, jyder og kgbenhavnere, mili-
tere myndigheder og forkeempere for lokale egnsinteresser,
landbruget og industrien, tilhangere af samhandel med Eng-
land og samhandel med Tyskland. Der skulle politisk vilje og
snarradighed til at hugge den gordiske knude over.

Histarikeren Richard Willerslev har i DSB's 100 ars jubi-
leumsskrift anfert, at det, der pa det personlige plan fik af-
g@rende betydning for, hvordan det danske jernbanesystem
skulle forlgbe og knyttes sammen, var D.C. Monrads indsats
som indenrigsminister Det er i hvert fald imponerende, at det
lykkedes at fa et kompromis i hus, saledes at et nyt forslag til
et mere samlet jernbanesystem i landet kunne vedtages et
lille ar senere. Da Monrad den 19. december 1860 praesente-
rede Rigsdagen for endnu en lov om anleggelse og drift af
jernbaner pa Fyn og i Jylland, kunne han i samme andedrag
kundggre, at han allerede havde indgaet en forelgbig overens-
komst med Peto om anlegget.

Frederik Klee (1808-1864), postembedsmand

og politiker. 1858-1864 repraesenterede han
Randerskredsen i Folketinget. Sammen med C.M.
Poulsen udgav han 1850 pjecen med et forslag

om et jernbane-, dampskibs- og telegrafsystem
for Danmark og Slesvig. | 1862 blev han konstitueret
som regeringens gkonomiske kontrollgr ved den
jysk-fynske jernbane (Det Kongelige Bibliotek).

Af kontrakten med Peto, Brassey og Betts fremgar det, at
ikke alle enkeltheder var pa plads, men det var ikke straeknin-
gen over Fyn, der voldte de store besvzerligheder® Monrad
fremhavede, at der ikke var nogen uenighed om, at straek-
ningen pa Fyn skulle ga fra Nyborg over Odense til Middel-
fart.” Nar det kom til den mere praecise udformning af linje-
feringen, var Monrad mindre praecis og mente, at dette skulle
henregnes til detailspgrgsmal, som farst efterfglgende skulle
handles af med entreprengren. lkke desto mindre havde inge-
nigrkaptajn Niels Henrik Holst for den fynske straekning ud-
stukket en linje pa grundlag af N. Andersens forslag. Monrad
fremfgrte, at der i Danmark naeppe kunne bygges baner uden
et klzekkeligt tilskud fra staten. Han skitserede tre modeller

1) Ettilskudssystem, hvor staten yder en vis sum
til anleggets udfarelse og derefter ikke deltager
mere i jernbanedriften.

2) Staten vedtager en bestemt anlaegssum, som
finansieres ved aktieemission, og staten garanterer
en minimumsrente pa aktierne.

3) En todelt aftale, hvor et selskab patager sig at bygge
banen for en bestemt sum og ligeledes har en kontrakt,
hvor selskabet forpligter sig til at anskaffe driftsmateriel
og drive banen pa narmere fastsatte betingelser.

Manrad foretrak personligt den fgrste model, men under for-
handlingerne med Peto havde det kun vaeret muligt at finde
en falles Igsning, som indeholdt en kontrakt pa udfarelse af
arbejdet for statsmidler samt en driftskontrakt, altsa den
tredje lgsningsmodel. Den fynske tvaerbane blev en statslig
finansieret bane, anlagt og drevet af det engelske jernbane-
konsortium Peto, Brassey og Betts.

Det praktiske arbejde havde regeringen faet udfgrt af major
Frederik Dreyer og ingenigrkaptajn N.H. Holst, som havde fgrt
de tekniske forhandlinger med Petos ingenigrer, og de afslut-
tende detailspgrgsmal havde vaeret forhandlet af chefen for
indenrigsministeriets 3. departement, L.P. Larsen, samt medlem
af den sjzllandske jernbanedirektion, Viggo Rothe. Monrad
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D.G. Monrad (1811-1887), politiker og teolog. Monrad er af
eftertiden blevet rost for sin store indsats for etableringen
af et sammenhzangende jernbanenet i landet. Hans starste
politiske bedrift var dog nok arbejdet med Grundloven af

5. juni 1849. At Monrads eftermeele er blevet blakket, skyldes
hans staerkt kritiserede dispositioner som regeringschef i
forbindelse med 1864 krigen (Det Kongelige Bibliotek).

havde ogsa selv fart direkte forhandlinger med Peto, og han
udtalte i den forbindelse en nasegrus beundring for denne
verdensherre, der snart "forhandlede i Canada, snart i Algier
og snart i @strig”™® Af den betaenkning, som blev afgivet af
det udvalg, der var nedsat efter fgrstebehandlingen af lov-
forslaget, fremgar det ikke overraskende, at meningerne var
delte. Efterfglgende blev forslaget dog vedtaget i Folketinget
den15. januar 1861 med et solidt flertal pa 75 for 0og 13 imod.™

| den efterfglgende behandling i Landstinget fremkom
greve til Glorup pa Fyn, Adam Gottlob Moltke-Huitfeldt, med
en pa en gang meget sigende og samtidig noget paradoksal
konklusion. Han roste arbejdet og overenskomsten med Peto
og anfarte, at lovforslaget til fulde opfyldte de gnsker, han selv
havde fremsat i 1859 om et jernbanenet, der skulle knytte de
enkelte landsdele sammen og tjene til at forgge velstand og
velvaere. Alligevel sluttede han af med at sige, at "Faorslaget,
som det er udformet til os fra det andet Thing, kan jeg vist-
nok ikke give min Stemme”?® Og Moltke-Huitfeldt havde et
flertal bag sig i Landstinget. Formanden for Landstinget kunne
konkludere, at landets andetkammer havde foretaget foran-
dringer i det lovforslag, som Folketinget havde fremsendt,
og derfor blev forslaget igen tilskikket Folketinget. Det var ikke
den fynske straekning, der gav anledning til ®ndringerne,
men straekningerne i Jylland. Det skal navnes, at hele projek-
tet nu var kommet under et voldsomt tidspres, da tidspunk-
tet, da Peto eventuelt kunne erklzere sig for Igst for enhver af
ham indgaet forpligtelse, nermede sig. Folketinget haste-
behandlede da ogsa det forslag, som var kommet fra Lands-
tinget og vedtog det den 28. januar 1861 med 66 stemmer
imod 27, og loven blev givet den 10. marts 1861.%) De baner,
der skulle anlagges, var fglgende:

a) Fra Nyborg over Odense til Middelfart

b) Fra den slesvigske graense ved Vamdrup over Kolding
og Fredericia til Vejle, med sidebane til Snoghgj

) Fra Vejle gennem Gudenadalen over Rye Mglle til Aarhus,
enten over Horsens eller med en sidebane til denne kabstad
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d) Fra Aarhus over Langa, Randers og Hobro til Aalborg
e) Fra Langa over Viborg og Skive til Vengbugten samt
f) Fra Vengbugten til Holstebro, foruden
g) Hestebaner fra stationerne ved flere kgbstzder

til disses havne

Otte dage senere forela den endelige kontrakt med Peto,
Brassey og Betts. Forlgbet for den fynske bane blev beskre-
vet saledes: "En bane fra Nyborg til Middelfart. Den udgaar
fra Nyborg og fgres syd om Juelsberg og Aunslev, nord om
Hindemaegaard, forbi Langeskovhuse, Veirupgaard og Eiby,
tzt nord om Odense Kjgbstad, syd om Elmelund, nord om
Brendekilde, forbi Store- og Lille-Appegaarde, syd om Skal-
bjerg og Bred, forbi Aarup, Sendergaarde, Gjelsted, Kindstrup,
Ngrre-Aaby og Kauslunde til Middelfart.”

Nu havde landet faet en ny og mere samlet jernbanelov,
men arbejdsroen holdt ikke Izznge. Og efterfglgende opstod
der ogsa kontroverser med direkte relation til den fynske
strekning.

HVOR SKAL DEN FYNSKE BANES

VESTLIGE ENDEPUNKT VARE?

Som nzevnt havde der tidligere vaeret en del debat om, hvor
eneventuel fynsk tvarbane skulle have sit vestlige endepunkt,
men under de langstrakte forhandlinger op til vedtagelsen af
den jysk-fynske jernbanelovi1861var det ikke et diskussions-
spgrgsmal. Banen skulle ga til Middelfart og herfra over Lille-
baelt til Snoghgj og videre imod vest. Den slesvigske bane skulle
forbindes med den jyske bane ved Vamdrup, og fra Vamdrup
skulle banen fgres over Randbgl Hede til Horsens og videre
nordpa. Denne stambanestraekning skulle szttes i forbindel-
se med den fynske ved en sidebane. Da det iszer af militzere
hensyn blev besluttet, at den jyske jernbane skulle fgres gen-
nem fastningsbyen Fredericia, opstod spgrgsmalet, om det
sa ikke ville vaere mere hensigtsmaessigt at fgre den fynske
bane over ved Strib. Kommunalbestyrelsen i Fredericia pres-
sede pa, hvilket gjorde flere af Middelfarts beboere nervgse.
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Det engelske konsortiums folk i Danmark talte en bred vifte af ingenigrer, hdndvzrkere
og andre, der var ngdvendige for at holde det store foretagende i gang, og pd den anden
side var den danske stat repraesenteret ved flere militeeringenigrer, der arbejdede med
kontrol m.m. i forbindelse med arbejdet. Pd et af de fad fotos fra anleeggelsen af de jysk-
fynske baner ses netop en sadan gruppe samlet med ingenigr Thorvald Hornemann,
Tonkins og F.J. Rowan, danskeren Schierbeck, engleendernes regnskabsfarer Cridland og
den danske militaeringenigr J.F. Tegner (Danmarks Jernbanemuseum).

Det afstedkom en lind strgm af adresser til bade stiftsamt-
manden og Rigsdagen.?? | sensommeren 1862 kunne Middel-
fart Avis dog stadig haevde, at der blot var tale om en "fix Idee”,
som derfor ikke fortjener nogen videre Opmaerksomhed”??
Den 8. november 1862 kunne indenrigsminister Orla Leh-
mann fremszatte et forslag i Folketinget om at foretage en
forandring, sa banen blev fart til Strib i stedet for Middelfart.?
Orla Lehmann havde i september 1861 overtaget minister-
posten efter Monrad. Forslaget om at @&ndre linjefgringen pa

Fyn blev fremsat sammen med et forslag om en forandring af
linjefgringen i Jylland. Og denne gang afstedkom det ogsa en
voldsom debat om den fynske bane. Orla Lehmann papegede,
at der nu var foretaget detaljerede undersggelser, som doku-
menterede, at det var let at komme til Strib, og at der intet
var til hinder for at fgre banen til Fredericia herfra. Da Frede-
ricia nu var et fixpunkt, betgd den vedtagne lov ifglge Orla
Lehmann, at der med Middelfart som endepunkt skulle eta-
bleres en overfart over Lillebalt til Snoghgj. Det var maske ikke

17



Orla Lehmann (1810-1870), nationalliberalt medlem af
Rigsdagen 1851-1870, amtmand over Vejle Amt 1848-1861.
Han var en stor oratorisk begavelse, der ogsd magtede at
seette handling bag sine ord. Det beviste han ogsd som
indenrigsminister under de ophedede diskussioner om,
hvor det vestlige endepunkt for den fynske tvaerbane
skulle placeres (Det Kongelige Bibliotek).

saslemt, men det uhensigtsmaessige fremkom ved, at det ville
vere ngdvendigt at anlaegge enten en centralstation ved den
lille landsby Taarup, hvor strekningerne fra nord, syd og @st
ville danne et knudepunkt, eller banen skulle fgres tilbage til
Fredericia, og banerne forenes her. Hvorfor sa ikke spare denne
tilbagekgrsel og opgive banen fra Snoghgij til Fredericia, der
ville blive overflgdig ved at lade den fynske bane fa endepunkt
i Strib med overfart til Fredericia? At samle de tre straeknin-
ger i Fredericia matte ogsa af militaere savel som af oplands-
massige forhold vaere at foretraekke, frem for at systemets
centralpunkt ville blive "paa vildende Mark ved Taarup”, som
Orla Lehmann sa malende udtrykte sig.”® @nsket om at fa
&ndret den fynske bane var fremsat af Fredericia Magistrat,
som staerkt gnskede at se byen som Vestdanmarks jernbane-
maessige knudepunkt - en position, der kunne styrkes ved at
fa etableret jernbanefzrgeforbindelse fra Strib til Fredericia.
| motiverne til den foreslaede @ndring var der navnt et enkelt
aber dabei, nemlig hensynet til Middelfart, som nu stod til
alligevel ikke at fa en station.

FRONTERNE TRAKKES OP

Ved ferstebehandlingen af lovforslaget fremfarte H.M. Peter-
sen, der var valgt i Bogensekredsen, med stor kraft, at overfar-
tenvar uimodsigelig langt lettere ved Middelbart end ved Strib,
og han spillede pa hele det lokale fglelsesregister ved at frem-
haeve, at han var fgdt og opvokset pa egnen blot midt mellem
Strib og Middelfart og aldrig hgrt nogen ytre tvivl om, at Mid-
delfart var et langt heldigere sted for overfarten end Strib.?®)
Ogsa N. Andersen og officer M.E. Fallesen, som var valgt i As-
senskredsen, gik voldsomt i rette med det arbejde, som rege-
ringen fremlagde, og som skitserede en bane med endepunkt
i Strib. N. Andersen kunne ikke dy sig for at fremhaeve, at Orla
Lehmann havde snzvre lokale og vaelgermaessige interesser
i at styrke Fredericia og dermed en forbindelse mellem Strib
og Fredericia, og at denne interesse ikke hvilede pa et sagligt
grundlag. Orla Lehmann havde i arene 1848-61 vaeret amt-
mand over Vejle Amt, hvortil Fredericia harte, og ydermere
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sad han i Rigsdagen 1851-70, valgt for Vejle Amt. Der kunne
saledes vaere ganske gode grunde til, at fynboerne mistznkte
ham for iszer at ville tilgodese egne valgere.

N. Andersen fremhavede, at man med loven af 1861 lige-
som skyldte Middelfart at fa banen, da handelslivet i byen
havde kalkuleret med den fremgang, som banen formodedes
atville afstedkomme.?” | lgbet af debatterne, som blev fulgt
ngje i bl.a. Middelfart Avis, fremkom der meget fglelseslade-
de synspunkter om den ubodelige skade, som det lgftebrud
ville medfgre, hvis Middelfart ikke fik sin jernbane. Ikke blot
byens interesse la N. Andersen pa sinde - der var ogsa frem-
kommet en underskriftindsamling fra 1000 landboere i Vends
Herred, som ogsa vendte sig imod at forlaegge banen til Strib.
Kgbstaden Middelfart fik gjensynlig opbakning fra det meste
af sit opland.

| Igbet af fgrstebehandlingen af forslaget om den fynske
bane kunne han ogsa fremlaegge en protestskrivelse fra bor-
gerne i Middelfart, som opfordrede Rigsdagen til at modvirke,
at jernbanen blev fgrt til Strib i stedet for Middelfart. Borgerne
i Middelfart og dele af byens opland havde nu faet gjnene op
for, hvor beslutningerne skulle treeffes. Som et kuriosum, der
viser, at enevaeldens tid ikke var sa fjern, kan det navnes, at
byens spidser i september 1862 havde opsggt kangen i forbin-
delse med hans ophold i Odense og argumenteret i fglgende
floromvundne vendinger:

" ... at bringe Hans Majestat Kongen Byens undersaatlige
Hilsen og gjare Allerhgistsamme bekjendt med den Bekym-
ring, man her nzerer for en af Hs. Exe. Indenrigsministeren an-
befalet Forandring af den fyenske Jernbanes ved Lov fastsatte
vestlige Endepunkt (fra Middelfart-Striib til Striib-Fredericia),
hvorom Fredericias Communalbestyrelse i sin Tid har anbragt,
efter at Loven af 10de Marts 1861 var udkommen. Lgverdag
Formiddag KI. 10 modtog Hs. Majestzet Kongen i Odense den
af Middelfart indtrufne Deputation, hvis Ordfarer, Justitsraad,
By- og Herredsfoged Mgller, paa en smuk Maade udtalte de
varme @nsker, som det laa Deputationen paa Hjerte at bringe
Landets elskede Konge paa en Tid, da Allerhgistsamme be-
fandt sig i Naerhed. Idet Ordfgreren tillod sig at minde om, at
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han i sin Tid, som Medlem af Deputationen fra Fyen, havde
den Are at bringe Hs. Majestzt Middelfarts og dens Omegns
Beboeres Tak for den med saa megen Glaede modtagne Jern-
banelov, kunde han ikke tilbageholde at tolke for Hs. Majestat
den Bekymring, med Hensyn til Middelfarts fremtid, som nu
opfylder Byens Beboere paa Grund af Faren for atter at miste
Jernbanen; men han udtalte tillige, at man med Tillid henvend-
te sig til Kongen for at faa et beroligende Tilsagn om, at det
ikke skulde skee. Da Ordfgreren i Talens Lgh ytrede, at det vist-
nok turde veere Hs. Majestzt personlig bekjendt, at Middelfart-
Snoghgi tilbpd det gunstigste .28

Anmodningen synes ikke at have vaeret helt uden virkning.
Frederik den 7. erklzerede over for Orla Lehmann pa Statsrads-
mgdet den 5. november 1862, at nar frosten satte ind, var det
umuligt at komme fra Strib til Fredericia og omvendt. Fra sin
tid som guverngr pa Fyn (frem til 1848) var kongen bekendt
med forholdene, og han anmodede om at fa et sagkyndigt
skan over, hvordan forholdene ville stille sig med hensyn fil
anlaeg af en jernbane fra Middelfart til Kongebroen tet ved
byen og saledes lade overfarten forega herfra.? Efterfglgen-
de fremkom et sadant skgn, men det var ikke Ingere kongen,
der primzert skulle appelleres til, men derimod Rigsdagen. |
Rigsdagen satte man i Middelfart sin lid til iseer N. Andersen.

Nar Orla Lehmann blev angrebet for at varetage snavre
lokale interesser, kunne man med lige sa stor berettigelse pa-
sta det samme om de to fynske folketingsmedlemmers for-
svar for straekningen til Middelfart. Fredericias standpunkt
fik ikke overraskende ogsa stgtte fra deres folketingsmand,
Igjtnant, cand. polit. M. Gad, som udtalte, at kampen mellem
Middelfart og Fredericia var en strid mellem stedlige interes-
ser, man sggte at holde i havd, hvorefter han ganske overbe-
visende forsggte at dokumentere, at Fredericia som den star-
ste af de to byer havde langt mere at byde pa og gkonomisk
kunne bidrage mest, ogsa til omsatningen via jernbanerne*?
Det fik H.M. Petersen noget i defensiven, og han fremfarte:
"Man skal ikke l2gge Jernbaner til den eller den Plads, for at
man kan tjene Penge herved; thi paa den Maade vilde vi slet
ingen Jernbaner faae; nei, naar vi endelig skulle til at lzgge
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Niels Andersen (1826-1907), var i 32 dr sognerdadsmedlem i Husby Sogn,
hvor han var gdrdfeester, i 18 dr tillige formand. Valgt til Folketinget
i Odense Amt 4. valgkreds (Middelfart) 1858-1866 og Odense Amt

3. valgkreds (Assens) 1866-1876 og endelig Odense Amt 2. valgkreds
(Assens), 1877-1895. Han fik afgarende indflydelse pa, at tveerbanen
over Fyn fik sit knzk i retning af Assens, men tabte kampen om at
sikre Middelfart jernbanefeergeoverfarten (Det Kongelige Bibliotek).

Jernbaner, da ber vi lzgge dem der, hvor Samfundet bedst er
tjent med dem.”®” For H.M. Petersen var det nu de fynske
hensyn, der vaegtede tungest.

Den efterfglgende debat var rig pa politiske opgar - som
regel medindenrigsministerenicentrum. Han fremfgrte f.eks.,
at der ikke var det mindste i vejen med, at de forskellige lokali-
teters srinteresser blev forfaegtet af deres repraesentanter,
ligesom han ikke blev forarget over den anonyme pjece, der
florerede, og som kraevede, at Middelfart blev gjort til det vest-
lige endepunkt pa Fyn.?? Derefter leverede han fglgende ele-
gante mavepuster til sine modstandere: "Det er en Fordeel ved
det konstitutionelle System, at alle, veere sig lokale eller par-
tikulaire, Interesser, kunne komme til orde, men vel at marke,
de skulle kun vaere Advokater; de, der skulle dgmme, skulle
veie dem og kun indrgmme dem den Betydning - i naervae-
rende Sag en meget underordnet - som de virkelig have.”?

De lokalpolitiske aktarer fik efterfalgende hjzelp fra en noget
uventet kant. Der var tale om den jyske tvaerbanes gamle mod-
stander, oberst A.F. Tscherning, valgt i Holbaek Amt, der i en af
sine naesten endelgse indlzeg talte om at bringe "et skin af For-
nuft ind i noget absolut ufornuftigt”¥ Som sa mange gange
forvar hans zrinde at modarbejde hele planen for det fremlagte
jernbanesystem, men interessant var det dog, at han bragte
spgrgsmalet om en jernbanebro i spil. Med henvisning til de
store fremskridt, som brobygningen havde gjort de seneste 50
ar - og her ma han nok specielt have sigte til de jernbanebroer,
der var konstrueret af engelske ingenigrer - argumenterede
han for, at det var et misgreb at laegge banen til Strib. Hvis der
skulle bygges en bro, ville det vaere fra Kongebroen vest for
Middelfart til Snoghgj. En tanke, han havde ventileret fgr, han
nu bragte op i Folketinget. Tilbage i samlingen 1855-1856 havde
der ligeledes veeret indbragt et privat forslag om en haengebro
over Lillebzelt, men uden at det vakte den store tilslutning.>*

Hvis en bro nu for alvor kunne bringes i spil, ville Lehmanns
forslag om en Strib-Fredericia-forbindelse nappe kunne vinde
gehgr. Orla Lehmann var dog szerdeles godt forberedt, og han
ma havde forventet, at spgrgsmalet om en fast bro over Lille-
bzelt ville dukke op. Han kunne straks henvise til, at han havde
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faet foretaget et fornyet overslag over, hvad en sadan bro ville
koste - og det ville blive alt for dyrt - prisen ville lgbe op i
naeste halvdelen af, hvad det ville koste at anlegge hele straek-
ningen over Fyn. Retorisk elegant afviste han pure Tscherning

Det lille fiskerleje i Strib oplevede med opfarelsen af

en efter forholdene keempestor station og etablering
of feergeforbindelse over Lillebaelt en betydelig vaekst

i labet af ganske kort tid. Fra 1872 var der med damp-
feergen Lillebelt transport af godsvogne over baeltet, og

Strib fastholdt sin rolle som jernbanecentrum, lige til Lille-
beeltsbroen i 1935 lukkede og slukkede det blomstrende
overfartssted. Derefter var Strib reduceret til en soveby.
Her en tegning fra en af de mange udvidelser og om-
bygninger af feergelejet (Danmarks Jernbanemuseurm).

og ironiserede ved at udtale, at hvis Storebzlt var landfast,
sa ville han absolut gerne bygge en bro over Lillebzlt, udgif-
ten var jo lav i forhold til en sadan. Men det matte vel vente
til tunnelen under Storebeelt var bygget!®
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For at forsta Lehmanns made at spidde Tscherning pa skal
man huske pa, at Tscherning i 1858 havde anbefalet en tunnel
under Storebzlt. Hvad der kunne have veret et argument for
at bibeholde straekningen til Middelfart, blev af Lehmann her-
med behandigt koblet til et pa davaerende tidspunkt urealis-
tisk Storebzeltsprojekt. Resultatet blev da ogsa, at der ikke var
andre, der i de efterfglgende debatter vovede at fremfgre argu-
mentet med bro over Lillebzelt som argument for en linjefgring
til Middelfart. Da slaget var tabt, og kun som et hab for frem-
tiden blev en bro naevnt i Middelfart Avis. Avisen skrev med be-
vidst brod imod Lehmann: "... bliver man endelig engang tvun-
gen til at forlade Striib - hvad der sikkert nok tidlig eller seent vil
skee, ialtfald naar der bliver Tale om at bygge en Bro over Lille
Belt, - saavil Forandringen vaere betydelig lettere at ivaerkszette,
end dersom Banen var fgrt directe over “vildende Mark” gjen-
nem Striibs Banker”*” Broen kom som bekendt fgrst i 1935.

Tilbage i slutningen af 1862 var det dog stadig ganske uaf-
klaret, om det skulle vaere Middelfart eller Strib, der skulle
vaere endepunktet for den fynske tvaerbane. Da regeringens
forslag med besvaer var blevet stemt videre til andenbehand-
lingen, opstod der problemer for Lehmann. For ngjere at afveje
de fremfgrte synspunkter var der blevet nedsat et folketings-
udvalg. Udvalget fremkom med to indstillinger, som begge gik
imod regeringens planer - et flertal, som talte bl.a. N. Ander-
sen og Klee - anbefalede at bibeholde Middelfart og dermed
afvise Strib, men et mindretal gnskede at fare straekningen til
Strib via en station i nzerheden af Middelfart. Begge forslag
gik saledes imod regeringens gnske. Dette skete pa trods af,
at udvalget var blevet forsynet med de to ingenigrkaptajners
seneste beregninger, der stadig konkluderede, at den direkte
Strib-linje var den, der med hensyn til anlegs- savel som se-
nere driftsomkostninger stillede sig gunstigst.?® | en supple-
rende undersggelse, der specifikt skulle se n&rmere pa mu-
ligheden for jernbanedampfaergeforbindelse mellem Fyn og
Jylland, blev det anfgrt, at valget af Middelfart ville afsted-
komme betydelige vanskeligheder. De anlzeg, der skulle til for
at kunne overfgre |zssede godsvogne, krevede betydelige
friarealer. Skulle man dog alligevel vaelge Middelfart, var det
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Ireren Frederick james Rowan (1819-1884) spillede en central
rolle ved anleeggelsen af de jysk-fynske baner. Han havde vaeret
aktiv ved anleggelsen af Grand Trunk Railroad i Canada, for
han kom til Danmark. Rowan var overordnet ansvarlig for det
tekniske anleg og det rullende materiel. Han kom siden til at eje
og drive vognfabrikken Hvide Malle, da han i foraret 1870 kabte
den af Peto, Brassey og Betts (Danmarks Jernbanemuseum).

mest oplagte sted ved Kongebroen nordvest for byen. Anden-
og tredjebehandlingen af regeringsforslaget bragte ikke vae-
sentligt nyt for dagen - tonen blev dog endnu mere skinger.
F.eks. udtalte H.M. Petersen, at vedkommende regeringsfor-
slag ville ruinere den fynske kebstad til fordel for en jysk.3®
Pa trods af Orla Lehmanns veltalenhed lykkedes det ikke
regeringen af fa forslaget vedtaget i Folketinget. Det var &n-
dringsforslaget, der Igd pa, at banen skulle fgres til Middel-
fart, og den jyske bane skulle fgres direkte til Snoghgj, der
ved afstemningen den 14. januar 1863 samlede et flertal pa
47 stemmer og 45 imod.*® Forslaget overgik efterfalgende til
behandling i Landstinget.

POLITIK - DET MULIGES KUNST

Udtrykket "politik - det muliges kunst” er Otto von Bismarcks
og udtalt tre ar efter, at den fynske jernbane igen skulle be-
handles i Landstinget. Ikke desto mindre er der neppe noget
udtryk, der bedre beskriver Orla Lehmanns made at agere pa
i de hektiske dage, efter at hans foretrukne lgsning var faldet.
Blot to dage senere kom det forslag, som var vedtaget i Folke-
tinget til behandling i Landstinget.

Orla Lehmann tog straks ordet og meddelte, at nye under-
sggelser viste, at nye havneanlzeg til jernbanefaerger ikke kunne
anlegges i Middelfart uden store indgreb i byen, som han pa
det kraftigste fraradede. Derimaod erklzrede han nu sin stgtte
til det maglingsforslag, som oprindeligt var stillet, og som var
blevet nedstemt. | stedet for den foretrukne linje fra Kaus-
lunde til Strib skulle banen g@re en bue mod syd og dermed
bringe banen nzer til Middelfart. Det var ikke Lehmanns fore-
trukne projekt, og han betegnede det da ogsa som et offer,
der gjorde anlzgget bade dyrere og medfarte en forlengelse
af vejen, men hanvar villig til at indga dette kompromis for ikke
at forsinke projektet. Det var ikke blot en beskeden forsinkel-
se, han frygtede, men han argumenterede for, at hvis stykket
fra Kauslunde til Lillebzlt ikke blev pabegyndt i sommeren
1863, ville Peto maske standse jernbanearbejdet i Slesvig, fordi
han havde alle udleeg og matte baere rentetabet.*”



Hvor reel denne trussel var, kan ikke afggres, men at rege-
ringen arbejdede tat sammen med Peto er ganske tydeligt,
og de forslag, der blev fremlagt pa rigsdagen, var altid handlet
af med selskabet inden fremlaggelsen. Det gjaldt ligeledes
det kompromisforslag, der nu for alvor kom i spil. Det er vaerd
at bemeerke, at den til tider nedladende holdning, Lehmann
havde givet udtryk for angaende lokale hensyn, nu fik en gan-
ske anden tone. Nok nzvnte han, at rent lokale hensyn ikke
burde have afggrende betydning ved store statsforetagen-
der, men nu fremhavede han, at "man paa ingen Maade bgr
agte dem ringe; thi til Syvende og Sidst dreier Spgrgsmaalet
sig jo om materielle og gkonomiske Interesser, og Landet be-
staar jo dog i saa Henseende af Lokaliteter, og, skjgndt Mid-
delfart selv er en temmelig ringe By, saa troer jeg dog, at det
er et meget stort Opland i Fyen, som den reprasentere.”*?
Middelfarts handelsinteresser ville med forslaget blive imgde-
kommet ved, at jernbanen ville blive bragt omtrent lige sa naer
byen som ved den oprindelige plan.

Orla Lehnmanns forslag blev overraskende positivt mod-
taget i Landstinget. Af talerne fornemmer man, at flere var
blevet taget pa sengen. De overvejende positive tilkendegiv-
elser blev fulgt af @nsker om at fa preciseret, hvad det mere
konkret betgd, at banen skulle fgres til naerheden af Middel-
fart, men det blev ogsa erkendt, at detailplaniagningen ikke
var et lovspgrgsmal. En pracisering af, at der fra Middelfart
station skulle etableres en hestebane til havnen, |3 ifalge Leh-
mann implicit i kortene, men han ville gerne indfgje det i lov-
teksten. Banen kunne sa passende blive fgrt ad den samme
linje, som den oprindeligt planlagte linje skulle have fulgt. Ved
den endelige afstemning den 22. januar 1863 blev Lehmanns
@ndringsforslag vedtaget, men pa trods af, at debatten havde
veaeret en af de mere fredelige jernbanedebatter, var der 19, der
stemte imod, og 23 der stemte for Lehnmans forslag*?

Der var sket @ndringer af det oprindelige forslag, som var
vedtaget i Folketinget, sa det nye forslag skulle retur til Folke-
tinget. Her blev det hastebehandlet den 24. januar, - i stedet
for de sedvanlige 1. 2. og 3. behandling af et lovforslag blev
der givet samtykke i Folketinget til, at sagen kunne klares med
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Forsiden af Illustreret Tidende den 8. oktober 1865

med titlen Et extratog paa den fyenske Jernbane. Borger-
skabets blad lllustreret Tidende udkom fra 1859 og landede
dermed midt i anlgsperioden for den jysk-fynske bane.

(Et Extratog paa den fyenfke Jernbane.

De ufebvanligh fmutfe Septemberbage have loffet mange
aof Hovedftabens Beboere fil at bengtte Jernvelen, for endnu
engang inben Gfteraaret falber ben blomftrende Matur il
Hoile, af ferbed i be flionne Egne og Fafte of Afffebsblif il
boer Bor Blet; vore @jenboere hinfibed ftove Belt have Beller
iffe labet ben gobe Fib gaac ubenyttet hen. Y Roen, bhoor
Sernbanen forft indbuicdes for en WMaaned fiben, er Kjorfelen
entmu ng og tillofenbe, og Byenboens liolige og letbeoages
lige Temperament bar ladet ham med Begjerlighed og fand
Jnteredfe qribe cfter bette uvante Befordbringdmibbel. File
firomningen pan ben nge Jermbane hav decfor veeret over=
orbentlig ftor. Enbver, ber blot paa nogm Fiaade funbe
logrive fig fra Soerdagslivets Susiel, er draget affted, fom
Beeltager enten | fmaa Familietrebfe eller 1 forre Foreninger
og Eelffaber; Maolet hav naturligoiis voect ilfe alene at
tage Inbuftciubftillivgen i Ddenfe 1 Diefyn, men ogfoa at
glore 1bflugter i Dmeguen af BVyerne paa Jernbanclinien,
blanbt hoille Mibbelfart med fine malecift fHonne Partice
inbtager en hoi Roang.

- Dm Sondagene ere de forfte Slarer firommede I be
forflieltige Stationer og DHoldefteber; Driftfclffabet har haot
egen Dioie med at flafie Plabs HI be Tufinder, fom paa
8f¢ Dage onflede at bejare Mouten Ryborg—Mibbelfart.

anger Ipumelﬂmm bar vift forfet fig, naar et Erteatog,
med foenbe Locomotiver, i ben maancflare Nat

m funets Haftiahed foer forbi hand [lille Duus, mellem
Beie Bafter, over dampende Enge eller giennem meorte Stove,
medmd Tamppibens Stingren [od oidt ubd i den ftille Nat,
Wen fnact vil ben longe Vognrattes ilende Fart ved Banens
agt ligefoa lidt paoagtes fom en ab Lanbdeveien henrullende

il s
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én eneste behandling. Det skete dog ikke uden protester. Ar-
gumentet for kun at behandle forslaget én gang i Folketinget
var, at det allerede havde veeret gennemdiskuteret - om end
det pa daveerende tidspunkt ikke kunne samle et flertal og
heller ikke blev stgttet af Lehmann.

De efterfglgende diskussioner rejste ikke nye principielle
spgrgsmal. Med det stillede kompromisforslag lykkedes det
for Lehmann at fa stgtte fra personer som N. Andersen, H.M.
Petersen og Klee, der ellers gennem arene havde forfaegtet
vidt forskellige synspunkter i jernbanedebatten. Bade Klee,
Andersen og Petersen matte dog nu se sig fanget i en kryds-
ild, hvor de matte forklare, hvordan de kunne stemme for et
sadant forslag, nar de stadig var af den overbevisning, at over-
farten fra Middelfart til Snoghgj var heldigere end overfarten
fra Strib til Fredericia.*¥

For Klee var det simpelthen et gnske om endelig at kunne
fa afsluttet spgrgsmalet om den fynske tvaerbane, og for An-
dersen var det spgrgsmalet om at sikre Middelfarts interes-
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ser sa godt som muligt, hvilket han nu mente bedst kunne
varetages ved at undga, at straekningen fra Kauslunde til Strib
igen kom i spil. Resultatet blev da ogsa, at Orla Lehmann
med stemmerne 56 mod 37 fik opbakning til, at den fynske
jernbane fra Odense skulle fgres til nerheden af Middelfart og
derfra til Strib. Fra stationen i narheden af Middelfart skulle
der anlaegges en hestebane til byens havn.* Det egentlige
anlxegsarbejde pa den fynske tvaerbane var for lengst sat i
gang, men krigsaret 1864 forarsagede forsinkelser. Banen
Nyborg-Odense-Middelfart blev indviet den 7. september 1865,
pa dronning Louises fgdselsdag og navngivet efter dronnin-
gen. Forlaengelsen til Strib fulgte den 8. september 1866.

FORLO@BET AF DEN FYNSKE TVARBANE

Hvorfor fik banen netop det forlgb, som kunne tages i brug
henholdsvis den 7. september 1865 og den 8. september 18667
Set i perspektiv ma det siges, at de planer, som Klee og Poul-
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Esbjerg Havn blev anlagt i drene 1869-74 og var
rettet mod eksport af forarbejdede animalske
landbrugsprodukter til England. Jernbanen ndede
til Esbjerg i abningsdret 1874 og var afgarende
for havnens funktion. Det var landets eneste dok-
havn, fordi Esbjerg oplever relativt store tidevands-
forskelle. | dag er det trekantede, oprindelige
bassin stadig synligt (FI. Wedell fot. 2007).

sen fremlagde i 1850, udstak rammerne for banen. Som det
med al tydelighed er fremgaet, fulgte der fra slutningen af
1850'erne idelige diskussioner om linjefgringen for banerne i
Danmark. Diskussionerne pa Rigsdagen vidner om, at sp@rgs-
malet havde stor politisk bevagenhed, og de farskellige syns-
punkter pa, hvad der kunne gavne bade lokale savel som natio-
nale interesser, var reprasenteret. Debatten om den fynske
tvaerbane frem til loven af 10. marts 1861 var i det store per-
spektiv ikke voldsom. De fynske planer, der havde veeret om
at gare Assens til banens vestlige endepunkt, blevikke lengere
holdt i haevd, da det ikke var foreneligt med de overordnede
planer for et nationalt jernbanestamnet. At lokale hensyn al-
ligevel kom til at spille ind ogsa for den oprindeligt planlagte
strekning Nyborg-Odense-Middelfart, fremgik af den made,
hvorpa det lykkedes N. Andersen at fa banen til at foretage
et knak imod syd for at give banen et st@rre oplandspoten-
tiale og ikke mindst skabe bedre muligheder for en senere
sidebane til Assens. Banen blev da ogsa en realitet, men farst
i1884.

Sa lenge kontrakten med Peto, Brassey og Betts lgd pa
streekningen Nyborg-Odense-Middelfart, var debatten om selve
linjeféringen beskeden. De lokale krefter koncentrerede sig
primart om placeringen af stationerne langs den udstukne
linje, som jernbanekommissionen aktivt sggte at stimulere.*®
Anderledes hidsig blev debatten, da ndringen af den jyske
linefgring bevirkede, at regeringen gnskede, at Strib og ikke
Middelfart skulle vaere banens vestligste endepunkt. Rege-
ringen foretrak en strgmlinet straekning, hvor banen fra Odense
skulle ga via Kauslunde og direkte til Strib. Nu blev de lokale
krefter mobiliseret, og N. Andersen og flere andre fynske rigs-
dagsmand kempede hardt for at undga, at Lillebzltsfor-
bindelsen skulle finde sted via Strib. Det lykkedes ikke, men
det lykkedes heller ikke for regeringen med Orla Lehmann i
spidsen at fa tilslutning til Kauslunde-Strib-straekningen.
Kompromiset blev straekningen Nyborg-Odense-Middelfart-
Strib med Middelfart Station placeret langt fra byens cen-
trum. Det kunne den hestetrukne havnebane kun i begraen-
set omfang kompensere for. Alt efter temperament kan man

sa valge det synspunkt, at de lokale hensyn sejrede, ved at
Middelfart trods alt fik sin station, eller man kan vaegte, at
regeringen fik sin forbindelse til Strib.

VINDERE OG TABERE
Setidet meget lange perspektiv er det nemt at betegne den
fynske tvaerbane som en succes, hvis man ser pa vare- og
persontrafikken. Der var szerlige politiske og gkonomiske for-
hold, som medvirkede til at tilgodese straekningen - forhold,
som ingen kunne forudse, da banen blev anlagt. Tabet af
Slesvig efter nederlaget i 1864 styrkede de gst/vestgaende
transportlinjer. Landets stadigt stigende gkonomiske sam-
kvern med England gav sig bl.a. udslag i en eksplosiv vaekst i
eksporten. Anleggelsen af Esbjerg Havn blev pabegyndt i
1868 og skal ses i sammenhang med jernbaneanlaggene.
Varer, transporteret pa den fynske tvaerbane, blev et centralt
led i forsyningen af eksportartikler til Esbjerg Havn fra mid-
ten af 1870’erne. Jernbanedampfaergerne var blevet taget i
brug over Lillebzelt 11872, 0g i 1883 fulgte Storebzeltsoverfar-
ten. Overgangen til en landbrugsproduktion, baseret pa den
mere intensive animalske produktion, ndrede nok sammen-
setningen af de varer, der blev sendt via jernbanenettet,
men jernbanen bragte et langt mere dynamisk element ind i
landomsaetningen, samtidig med at de stagrste kgbstzder
keempede om det attraktive engrosmarked, hvor byernes
havne fungerede som fgdearer for jernbanedistribueringen.
Da banen over Fyn blev taget i brug, var prmisserne nogle
ganske andre. Her var det stadig merproduktionen af korn,
baseret pa de starste brug, der var afggrende for omsaetnin-
gen. Danmarks stilling som kornkammer blev fra 1870’erne
for alvor truet, bl.a. da der nu strgmmede oversgisk korn til
Europa fra Amerika. Jernbanen og dampskibene havde abnet
for de oversgiske forsyninger. Med andre ord faldt feerdig-
ggrelsen af det danske stambanenet i midten af 1870’erne
sammen med afslutningen pa den store kornsalgsperiode for
landet. Danmark omlagde til animalsk produktion, og det blev
gradvis understgttet af et net af mejerier og slagterier.
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Denne omlzegning stillede langt starre krav til en differen-
tieret transportstruktur med eksport af foraedlede landbrug-
sprodukter og import af korn og foderstoffer samt kunst-
g@dning. Den tidligere beskedne industrielle produktion kaldte
fra1870’erne nu ogsa pa en stadig stigende import af ravarer.
Set i forhold til den fynske tvaerbane er der ingen tvivl om, at
udviklingen tilgodesa byerne Odense og Nyborg, men den
stimulerede ogsa fremvaksten af stationsbyer og mindre
bebyggelser ved landstationerne.

Jernbanen stimulerede vaeksten generelt, men relativt be-
tad linjefaringen ogsa, at der var tabere. Middelfart tabte som
beskrevet kampen om at blive banens vestligste endepunkt.
Det startede ellers sa lovende. Toldforvalterne i Middelfart skrev
i 1866 optimistisk “Dampskibsfarten [har] veeret sardeles
Betydelig i det afvigte Aar; idet Transitgods tildels i store
Qvantiteter ere fra Dampskib fgrte hertil for med Jernbane at
forsendes videre til Fyns gvrige Kgbstaeder formedenligen
Odense, da Middelfart derhos har vaeret det fgrste inden-
landske Sted disse fra Flensborg og Kiel ankommende Skibe
anlgb."#) Af arsberetningen fremgar det, at der fire gange
ugentligt var dampskibsforbindelse med Flensborg og to ugent-
lige forbindelser med Kiel. Toldforvalter R.C. Gross var usikker
pa, om denne trafik ville blive genoptaget om foraret ved den
nye sejlsason. De faste forbindelser blev ikke genoptaget, og
de 176 dampskibe, der i 1866 anlgb fra Slesvig og Holsten,
forblev noget enestaende. To ar efter var antallet nede pa ét
dampskib. Middelfart kunne med andre ord ikke fastholde sin
position, og her spillede det givetvis ind, at det var lettere at
forsende og modtage varer via Odense, Nyborg eller Strib. Den
stadigt stigende godstrafik pa tvaerbanen kom til at ga forbi
og ikke via Middelfart. Jernbanesporet til havnen magtede kun
i begrenset omfang at bgde pa dette forhold. Pa Vestfyn be-
virkede tvaerbanen ogsa, at der voksede nogle szrdeles ek-
spansive stationsbyer frem, som konkurrerede med Middel-
fart om at forsyne, hvad byen ansa som sit naturlige opland.*®
Farst da byen oplevede et industrielt opsving fra slutningen
af 1890'erne, ekspanderede den pa niveau med Assens og
Faborg. Jernbanerne betgd, at kgbstaderne skulle tilpasse
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sig en ny struktur, hvor opland ikke |ngere primaert var et
begreb, der pa Fyn betgd, at der omkring de otte kgbstader
kunne tegnes en halvcirkel, hvor radius tilnarmelsesvis var
lig med den halve afstand til neermeste kgbstad.*?

Beslutningstagerne havde et klart blik for, at tvaerbanen
kunne fa tungtvejende betydning for den gkonomiske ud-
vikling. Tvaerbanen som en del af det pataenkte stamnet ville
fa og fik betydning for den nationale vareomsztning, og
strekningen fik regional betydning for fordelingen af varer
mellem kgbstzederne, og lokalt kom stationen til at spille en
veaesentlig rolle for udviklingen i landdistrikterne. Hvad beslut-
ningstagerne derimad ikke kunne forudse, var den interna-
tionale gkonomiske udvikling, som naturligvis pavirkede det
samfund, jernbanerne skulle tjene. Ikke mindst i kraft af an-
lzeggelsen af jernbanestraekninger over det meste af kloden
og den forbedrede dampskibstransport blev den internatio-
nale arbejdsdeling fremmet i end hidtil ukendt malestok. Det
kunne ogsa ses pa den &ndring, der fandt sted i vareomsaet-
ningen pa den fynske tvarbane. Strekningen blev en succes,
men ikke ngdvendigvis af de arsager, der oftest blev fremfart
i argumentationen for anlaeggelsen af banen.
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Fotografiet fra perronen i Nyborg er optaget i 1880, lenge
efter indvielsen af Dronning Louises Jernbane, men viser de
mange mennesker pd perronen bag stationen - et sjeeldent
motiv for den tidlige periode. Den oprindelige perronhal ses
i baggrunden (Danmarks Jernbanemuseum).

27



Buch, Martin og C.I. Gomard (red.), Danmarks Jernbaner, Historisk og biogra-
fisk Haandbog, Kgbenhavn, 1933-1935.

Fransen, Peter, Varetransport pa Fyn via havn og jernbane 1865-1920, Odense, 1997.
Hansen, Viggo, Den rurale by, Geografisk Tidsskrift, 64, Kebenhavn, 1965, s. 54-69.
Jacobsen, N.H., Et jernbaneprojekt fra 1844 (Abenra-Haderslev-Argsund),
Senderjyske arbgger, Abenra, 1971, s. 112-113

Jernbanerne og Passagen over Lille Belt (Anonym), Kgbenhavn, 1862.
Jargensen, Harald, Statsrddets forhandlinger, bind 8, 8. december 1859-29.
december 1862, Kgbenhavn 1968.

Klee Frederik og C.M. Poulsen, Motiveret Forslag til en successiv Fuldfarelse
af et Jernbane-, Dampskibs- og Telegraphsystem for Danmark og Slesvig, Kg-
benhavn, 1850.

Thestrup, Poul, Dampen binder Danmark sammen, |, Odense, 1997.
Thestrup, Poul m.fl., Mod bedre tider, Odense 1789-1868, Odense, 1986.
Tork, J.A., Fynske Stationsbyer, Fynske Arbager, Odense, 1950, s. 138-188.
Viinholt-Nielsen, Lars, Assensbanen 1884-1984, Odense, 1984.

Willerslev, Richard m.fl., De danske Statsbaner 1847-1947, Kgbenhavn, 1947,

NOTER

1. Forde tidlige jernbaneplaner se f.eks. Lars Viinholt-Nielsen, Assensbanen
1884-1984, 5.10-11 0og N.H. Jacobsen, Et jernbaneprojekt fra 1844 (Abenra-
Haderslev-Argsund, 1971, s. 112-113) samt Poul Thestrup, Mod bedre tider.
Odense 1789-1868, s. 210-213.

2. For en vurdering af handlen fgr jernbanernes tid se Per Boje, Danske
provinskebmeends vareomsatning og kapitalforhold 1815-1847, 1977. |
konklusionen anfares de stzerke relationer til Hamborg, men billedet nu-
anceres: Der fandt f.eks. ogsa eksport sted fra provinshavnene til andre
steder end Hamborg.

3. Frederik Klee og C.M. Poulsen, Motiveret Forslag til en successiv Fuld-

forelse af et Jernbane-, Dampskibs- og Telegraphsystem for Danmark og

Slesvig, Kebenhavn, 1850, s. 2.

Ibid. s. 53.

Rigsdagstidende, Forhandlinger paa Folketinget (RT.F.), 1856/57, 8. ses-

sion, sp. 488.

Ibid., sp. 667-668.

Ibid., sp. 1788-1788S.

Ibid., sp. 2150.

Poul Thestrup har i veerket Dampen binder Danmark sammen, bind 1, Pa

sporet 1847-1997, Jernbanerne, DSB og samfundet, en detaljeret redegg-

relse for kampen om linjefgringen i Jylland og i mindre grad pa Fyn, s. 105-

126. Richard Willerslev har ligeledes en indgaende redeggrelse for de jyske

baner i De danske Statsbaner 1847-1947, s. 45-60.

10. RT.F.,,1859/60 11. session sp. 624-627.

11. Sef.eks.].A. Tork, Fynske Stationsbyer, Fynske Arbager, 1950, 5. 138-188
og Viggo Hansen, Den rurale by, Geografisk Tidsskrift, 64,1965, s. 54-69.

12. Rigsdagstidende, Anhang vedrarende Lovforslag (RT.A), 1859/60, 1. ses-
sion, sp. 402.

13. RT.F,, 1859/60, 11. session, sp. 2959.

14. Ibid., sp. 2979.

15. De danske Statsbaner 1847-1947, s. 55-57.

16. Bade forelgbige savel som endelige kontrakter beror i arkivpakken D20 i

LIS

0o N o

28

Indenrigsministeriet, Udtagne sager - Jernbanesager (E), Udarb. om anlaeg
og drift af jernbaner 1859-1862.

17. RT.F.,1860/61, 12. session, sp. 4199.

18. Ibid., sp. 4210.

19. Ibid., sp. 5528.

20. Rigsdagstidende, Forhandlinger paa Landstinget (RT.L), 1860/6112. ses-
sion, sp. 2411,

21. Ibid., sp. 2702.

22. Adresserne og deres indhold fremgar af Middelfart Magistrat: Dokumenter
vedr. jernbanen Nyborg-Odense-Middelfart 1861. Foruden fastholdelse af
Middelfart som endepunkt for banen indeholder materialet ogsa forsgg
pa at treekke den patankte station til bymidten.

23. Middelfart Avis, 26. august 1861.

24.RT.F., 1862/63, 14. session, sp. 1199.

25. Ibid., sp. 1212.

26. Ibid., sp. 1366-1367.

27. Ibid., sp. 1368-1378.

28. Middelfart Avis, 8. september 1862.

29. Statsradets forhandlinger, bind 8, 8. december 1859-29. december 1862,
1862, s. 443-444.

30.RT.F., 1862/63, 14. session, sp. 1381.

31. Ibid., sp. 1386.

32. Jernbanerne og Passagen over Lille Belt (Anonym), Kgbenhavn, 1862.

33.RT.F, 1862/63, 14. session, sp. 1395.

34.RT.F., 1862/63, 14. session, sp. 1416 og 1421 angaende jernbanebroen.

35. Buch og Gomard (1935), s. 402.

36.RT.F., 1862/63, 14. session, sp. 1434-1435.

37. Middelfart Avis, 2. februar 1863.

38. Rigsdagstidende, Anhang vedrarende Lovforslag (RT.A), 1862/63 14. ses-
sion Anhang B, sp. 415 og sp. 424.

39. RT.F., 1862/63, 14. session, sp. 3686.

40.1bid., sp. 4555.

41. RT.L.,1862/63, 14. session, sp. 1515-1516.

42.1bid., sp.1576.

43.1bid., sp. 1765.

44.RT.F., 1862/63, 14. session, sp. 5312, 5316 og 5327 og Middelfart Avis, 2.
februar 1863, hvor det hedder: "Sparges der om N. Andersen’s Bevaeg-
grunde til saaledes at falde fra, da tro vi at turde svare for ham: det var den
Overbevisning, at der ad Aare, naar Striibbaneforslaget (uden Bgining
af til Middelfart) kom frem igjen, vilde vaere Fare for at tabe Alt Herfor,
meente han idet han begrundede sin Afstemning, turde han ikke ud-
sette sin Valgkreds, - han vilde tage det Sikre for det Usikre.”

45.RT.F,, 1862/63, 14. session, sp. 5335.

46. Fyens Stiftstidende, 24. marts 1862. For en mere dybgaende redeggrelse
se Thorkild Andersen, Stationsbyer og landsbyer pa Vestfyn 1850-1971,
1988, utrykt speciale ved Odense Universitet.

47. Generaltolddirektoratet, gruppeordnede toldsager 4.2. arsberetning 1866,
1867 0g 1868 for Middelfart tolddistrikt.

48.Ceneraltolddirektoratet, gruppeordnede toldsager 4.2. arsberetning 1880
for Middelfart tolddistrikt.

49. Afsnittet bygger primzert pa oplysninger fra Peter Fransen, Varetransport
pa Fyn via havn og jernbane 1865-1920, 1997.



Major infrastructure investments are generated in a complex
interplay between economic and political interests. The discus-
sions on the Funen cross line unveil how the struggle unfol-
ded in Denmark in the middle of the 19 century. Ideclogical
differences and narrow local-economic interests clashed. The
Act on the construction of the Funen cross line was passed
by the Danish Parliament (Rigsdag) on 10 March 1861, and it
formed part of the Act on construction and operation of rail-
way lines in Jutland and Funen. This legislation was preceded
by almost two decades during which the line had been on the
table. The Funen cross line was intended to form part of the
overall traffic system. The Copenhagen-Roskilde line opened
in 1847, but progress was slow raising the money for an exten-
sion to Korsgr, and the lines through Schleswig also dragged
on, so the realisation of the Funen line drifted into the back-
ground. In 1850, Frederik Klee, Head of Department at the Da-
nish Postal Services, and Member of Parliament C.M. Poulsen
jointly published ‘A Reasoned Proposal for the Successive
Completion of a Railway, Steamship and Telegraph System for
Denmark and Schleswig’ (Motiveret Forslag til en successiv
Fuldfarelse af et Jernbane-, Dampskibs- og Telegraphsystem for
Danmark og Slesvig). The publication reflects the national
policy deliberations which were amplified by the ongoing First
Schleswig War (1848-1851). The authors produced a prioritised
list of the railway lines which they thought should be expedited.
The connection to Britain should be secured via a line from
Flensburg to Husum and via another line across South Jutland
to Hjerting on the west coast, where a harbour was to be built.
With the plans on a Jutland cross line, the Funen line got back
on the table. The Funen line should run between Middelfart,
Odense and Nyborg, where the steamship service across the
Great Belt should connect to the Zealand railway, which the
authors presupposed would have been extended to Korsar.
For military reasons, a branch line should also be established
from Middelfart to Strib, facilitating fast access to the forti-
fied town of Fredericia just across the narrow section of the
Little Belt. The interest in the Funen line intensified, when the
Copenhagen-Roskilde line was extended to Korsgr in 1856.

The same year, the government put forward a proposal for a
railway line across Funen. The line should run from Nyborg via
Odense to some point by the Little Belt. There were several
reasons why a decision had not been made as to the western-
most terminus of the line. The route of the Jutland line which
was due to be built at the same time was not finally resolved,
and stipulations seemed to have been made during the nego-
tiations with the company that was going to build the line that
such clarification must be reached before any commitment
was made as to where the westernmost terminus should be.
In the 1850s, there was a political majority wanting railways to
be built and operated by private companies. A clear favourite
was the large British railway company Peto, Brassey and Betts,
which had already built and operated lines in Denmark, such
as the Flensburg-Tonning line which opened in 1854. The dis-
cussions on the construction of the lines were quite complex
not least because the projects were technically very demanding.
However, the process was further complicated by the political
situation within the Danish United Monarchy and the possible
ramifications that the construction of the railway might have.
The issue of the railway had caused rifts between the political
movements of Peasant Sympathisers and National Liberals,
Jutlanders and Copenhageners, military authorities and advo-
cates of local/regional interests, agriculture and industry, the
supporters of trade with Britain on the one hand and with
Germany on the other. It took political will and resourcefulness
to cut this Gordian knot. However, a compromise was achieved
by Minister of the Interior D.G. Monrad, paving the way for the
adoption of a proposal for a more cohesive national railway
system in 1860. A preliminary agreement on the construction
had already been concluded with Peto. It appears from the
contract with Peto, Brassey and Betts that all details had not
been decided on, but it was not the Funen line that caused
any major issues. Monrad emphasised that there was no dis-
pute that the line across Funen should run from Nyborg via
Odense to Middelfart. The Funen cross line was funded by the
Danish state and it was constructed and run by the British
railway consortium Peto, Brassey and Betts. On 8 November
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1862, the new Minister of the Interior Orla Lehmann was able
to move a motion in Parliament, amending the original motion
from the year before, so the line would run to Strib instead of
Middelfart. Orla Lehmann succeeded Monrad as Minister of
the Interior in September 1861. The motion to amend the route
in Funen was moved together with a motion to amend the
route in Jutland. This time round, a fierce debate ensued on the
Funen line. For example, an anonymous leaflet was published
in which demands were made that Middelfart was to become
the westernmost terminus of the line. Back in 1862, it was
still entirely unresolved whether Middelfart or Strib would be
the westernmost terminus of the Funen cross line. Following
difficult negotiations and major disagreements, a majority
was found in favour of the compromise that the Funen line
would run fairly close to Middelfart and then to Strib. From
the station in the vicinity of Middelfart, a horse-and-cart track
was to be built leading to the harbour of the town. The actual
construction work on the Funen cross line had long since star-
ted, but the advent of the Second Schleswig War in 1864 cau-
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sed delays. The Nyborg-Odense-Middelfart line was inaugura-
ted on 7 September 1865, and the extension to Strib followed
on 8 September 1866. Seen from a long perspective, it is easy
to characterise the Funen cross line as a success, if you con-
sider the goods and passenger traffic. However, special poli-
tical and economic conditions benefited the line — conditions
that nobody could have anticipated when the line was built.
The loss of Schleswig following the defeat in 1864 strengthe-
ned east-west transport lines. The country’s flourishing eco-
nomic relationship with Britain resulted in an explosive growth
in exports. The construction of Esbjerg harbour began in 1868
and is linked to the construction of the railway lines. The Funen
cross line became a central link in the transport of export
goods to Esbjerg harbour from the middle of the 1870s. The
railway steam-ferries were put into service across the Little
Belt in 1872 and across the Great Belt in 1883. At that time,
Denmark had established a cohesive trunk-line network, and
the Funen cross line was an important factor in this process.



DEN FYNSKE BANES
FORSTE MATERIEL

Af Steffen Dresler & Henrik Harnow

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Dronning Louises Bane.

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

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

FRIT VALG PA ALLE HYLDER?

VALGET AF TRAKKRAFT TIL DEN JYSK-FYNSKE BANE

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



Af den trykte kontrakt fra 1861 fremgik det,

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

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

KONTRAKT OG SPECIFIKATIONER

FOR LOKOMOTIVER 0OG VOGNE

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

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

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

Det var saledes i kontrakten lagt fast, at lokomotiverne
skulle vare to-koblede, mens man mere luftigt gnskede ma-
teriel efter "de nyeste og bedste typer”. Der er maerkvaerdig-
vis aldrig set n&rmere pa specifikationskravene i det trykte
materiale, sa det blev klart, at der indledningsvis var planer
om at anskaffe to forskellige typer lokomotiver og altsa at
fravige det herskende paradigme med kun én type traekkraft.
Men det synes heller ikke at vaere en dekkende vurdering, at

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

g

ME:E:'H Dot ontoged, of bet tl Banenettetd Drift formobie Wateriel
" (Rolling-Siock) i bet Ekrfemtige bor befloge af folgenbe @jem-
fhanke:
| !'L:mlultlLl:a:m
y | rEE Ry
é-:llu- I:-Ei"z??:i". E?!E!?
ol | 4 Pt ol F- AP 2
:ﬁé;"d.;ug;*;-‘w:- ST lefs
FiEe/mE.| B: T~
FaEs— E= |r =
Rocomotioer 4 20 Tend....| 24 | 0 » L] | 8
Do & l6 Tond....| 18 | » o | 8| »
- RIS R (BT 1 o 7 7
Ijte og 2ben Rioéfed Perfon- |
OO & ouvsrsasnsasans ) M | 7 [ | la
dbie Rlasfed Perfonvogne . . 4 | =8 1B it | I
L T R Y ra -3 3 2 a
Bremdoogne . Lo ... .| BD 14 ‘ 1 B 0
Pefevogne ..ol B o7 18 | 10 B
Rabne Clobdoogne ..... ..| 331 | 180 | | 58 | a0
1T ] 12 H 5 L}
Lulfebe Qobdvegne .......| 50 | TR B | Lo
-1 —— 15 T | 3 1| 12
AT oo reimsisenren] T | | 0 ] =

@i foobomt Wateriel il efter anfilllebe Galbeuler funne o
jfaffed for em Eom af | bet Hoiegic 2,000,000 Rb. Higlment.

Dot bele Waterlel [fal confivurees efter be yefte o Bebfle
Fpper.  Det amtaged, ol alle Socomotioeme fhulle bave 2 Pac
Piud toblebe og af Dricbiulene e bave & Fob Diameter. Wle
Bogue fulle prre 4-bjulebe.

Dt ber omferie ¥ntal af be focflfellige Pocomotiver, Tenbere
og Bogne fal boorigh ifte anfees for embeligh binkenbe, mem ol
rfter Bebfommenbed Reeflag novmere beofted o [afifrttes efter

te

der ikke var tale om detaljerede specifikationer til leverandg-
ren i aftalens ordlyd. De trykte kontrakter viser meget forenk-
lede beskrivelser af materiellet, man bag disse sammenfat-
ninger findes ganske detaljerede specifikationer til det, der
skulle leveres af de engelske entreprengrer.

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

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

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

En rekke forhold forekommer ikke at vaere afklaret szerlig
detaljeret ved kontraktindgaelsen i 1861, og der forela endnu
ingen overordnet detailbeskrivelse af hverken lokomotiver
eller materiel til de jysk-fynske baner, da de fgrste fire loko-
motiver blev leveret til Aarhus-Randers-banen i 1862. Det kan
forekomme overraskende, men ligesom linjefaringens finere
detaljer var materiellets ditto ogsa under det detailniveau, der
var specificeret i lovgivningen. Farst efter et mgde i driftssel-
skabets bestyrelse i april 1863 kom der skub i sagen. Pa magdet
fremlagde Rowan en fortegnelse over priser for driftsmate-
riellet for Aarhus-Randers-banen (abnet syv maneder tidligere,
2. september 1862), som det var opfert i 1861-kontrakten, at
det skulle ske. Problemet var blot, at Rowan endnu ikke havde

36

leveret en samlet beskrivelse af materiellet til de jysk-fynske
baner: "Da det af Hr. Rowan udarbeidede Forslag til selve Con-
tracten endnu ikke foreligger, og Directionen maa anse det for
aldeles ngdvendigt, at denne Sag snarest muligt bliver bragt
til Afggrelse, vedtages det at tilskrive Entrepreneurerne des-
angaaende”, led det pa direktionsmgdet.”

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

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

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

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



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

Fl. Wedell fot.).

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

DE JYSK-FYNSKE CANADA-LOKOMOTIVER

OG TILPASNINGEN TIL DANSKE FORHOLD

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



Fig. 1.

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

16 TONS LOCOMOTIV

variationer over samme lokomoativ, men jaevnfar kontrakten med engleenderne var

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

Der var saledes ikke et direkte krav om en fabrik, men om
evnen og kapaciteten til at kunne vedligeholde. | praksis be-
t@d det naturligvis, at man ikke kunne ngjes med at betjene
sig af Canada Works og matte opfgre lokomotivvaerksteder i
Aarhus og Nyborg for at leve op til kontraktens krav. Oprinde-
lig var det forudsat i kontrakten, at lokomotivvaerkstedet pa
Fyn skulle opfares i Odense, men kontrakten rummede mu-
ligheden for alternativet Nyborg. De engelske entreprengrer
valgte pa det grundlag at etablere en vognfabrik i Randers og
dér at bygge alle vogne, der skulle befare de jysk-fynske straek-
ninger. Pa Fyn var det ngdvendigt at opfare et stort lokomo-
tivveerksted, fordi Fyn var et afgraenset driftsomrade. Da der
endnu ikke var overfarsel af vogne mellem landsdelene, skulle
der ligeledes leveres vogne specifikt til Fyn. Kontraktens § 76
specificerede, hvordan vedligeholdelsesvzerkstederne skulle
indrettes til at kunne tage bade lokomotiver og vogne:

44

"De Hovedvarksteder, der anlegges i Aarhus og Odense
(eller Nyborg), forsynes med alle forngdne Maskiner, saasom
Dampmaskiner, Hjuldreiebanke med Planskiver, Havlebanke,
Boremaskiner, Dreierbanke af forskjellig Starrelse, Hjulpaa-
trekningsmaskiner, Rundhgvlemaskiner, Vaerktgi for Klejn-
smede, Grovsmede, Hjulmand, Sadelmagere og Kobber-
smede m.m. ... Veerkstederne i Odense (eller Nyborg) gives
en saadan Udstyring til de samme Arbeider for den fynske
Banes Vedkommende, som maatte ansees for ngdvendig.*?

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

C18-19 2 personvogne 3. klasse (nye)

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

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

E6-9 4 bagagevogne med skruebremse (nye)

F 29-52 24 |ukkede godsvogne (nye)

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

H13-21 9 lukkede godsvogne med skruebremser (nye)

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

011-14 5 ballastvogne (nye)

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

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

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

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

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

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

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

1865 (Danmarks Jernbanemuseum).

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

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

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

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

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

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

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

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

CANADA-MASKINERNE - ET FORNUFTIGT VALG?

DRIFT OG VEDLIGEHOLD FREM TIL UDRANGERING

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

Lukket godsvogn litra F 178,
fotografiet opklaebet pad ark
fra fabrikken. Der er tale om
et leveringsfoto fra 1871, som
det fremgdr fra Randers Rail-
way Works (Hvide Malle) og
en "covered Goods Truck” til
"Danish Government’, altsd de
Jjysk-fynske baner efter statens
overtagelse. Disse fotos er
tidligere publiceret i andre
sammenhange, men aldrig
med de ark, de er klaebet op pa
(Danmarks Jernbanemuseurm).

49



Udsnit af foto af Odense Station kort efter dbningen i 1865.
canada-maskine nr. 14 og personale ses her sammen med
tilskuere ved den nye perronhal bag stationen. Bemazerk byg-
ningsmaterialerne - der manglede stadig en del feerdiggarelse
af bygning og omgivelser (Danmarks Jernbanemuseurmn).

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

Det er via driftsberetningerne muligt at fglge de enkelte
lokomotivers skabne pa den fynske bane, men dette er
maske ikke meget sigende - en enkelt maskine kan variere
og have medf@dte fejl eller svagheder. | denne sammenhang
er det mere interessant at se pa det samlede driftsforlgb ud
fra den forventning, at de stort set ens maskiner i Jylland og
pa Fyn naeppe har afveget meget, og at vurderingen af deres
stabilitet bedst kan finde sted pa grundlag af det samlede

oy

tillm T R ey T
'!".'Hi""“'an“” 'fil

i
i !

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE



Stregtegning af de oprindelige canada-maskiner efter
ombygning, dvs. med farerhus og det red-hvide band
pd skorstenen, altsd efter 1867 (Steffen Dresler 2015).
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driftsforlgb. Det kan konstateres, at der var vaesentlige af-
vigelser i driften blandt de leverede fynske lokomotiver, idet
iszer litra 11 og 12 i fgrste driftsar kerte mindre end det halve
af de bedst fungerende (litra 9 og 10), som tilbagelagde over
5.000 mil. | driftsaret 1867-68 gennemgik litra 9 da ogsa
"fuldstaendigt Eftersyn og Reparation, indsat en Luftbeholder
med 7 Rer, malet og lakeret..." og litra 10 gennemgik "Starre
Reparation, forskjellige Kedelrgr fornyede.” Det var hurtigt
efter anskaffelsen, men de narmere arsager til problemerne
med disse delvis fynsk samlede lokomativer fremgar ikke. Fra
1868 kagrte nu ni lokomotiver pa den fynske bane - lokomo-
tiverne fra Stephenson var ankommet.*® Med abningen af
den fgrste jernbanefaerge pa Lillbzlt i 1872 blev der forbin-
delse mellem landsdelene, og godsvogne kunne nu overfgres
mellem Fyn og Jylland. Fyn var ikke lengere et afgraenset
driftsomrade.

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

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

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

KONKLUSION OG PERSPEKTIVER

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

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

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

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

DSB's lokomotivekspert Otto F.A. Busse jun. skrev senere
om canada-maskinerne, at "Det var gode og velkonstruerede
Lokomotiver for deres Tid og som de sidste med udvendige
Cylindre, som i det Tidsafsnit byggedes i England.”s” Busses
dom var saledes ikke hard, og den forholdsvis lange driftstid
pa ca. 20 arvar helt pa linje med tidens standard.
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lokomotiverne, Arsskrift 1994, Jernbanemuseets Venner, s. 13.
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Ingenigren op. cit. 1947, s. A131.

5. Sjeellandske Jernbaneselskabs lokomotiver, Steffen Dresler, Danmarks
Jernbanemuseum, 2002, side 22 ff.

6. Henrik Harnow, René S. Christensen og Citte Haastrup, Industrisamfun-
dets Havne 1840-1970, Kulturstyrelsen, 2008, s. 102.

7. Drivhjulets starrelse har indflydelse pa lokomotivets igangsaetning, acce-
leration og adhaesion (adhaesion = sta fast). Et stort, enkelt drivhjul som
pa Crampton-typerne betyder langsommere acceleration end et mindre
drivhjul, men kan til gengzld tilbagelaegge en lengere strekning pa
skinnen pr. hjulomgang end et mindre hjul. Derfor anvendtes med fordel
et stgrre drivhjul pa et lokomotiv, der forventedes at skulle kunne kare
hurtigt og med relativt fa stop. Til gengzeld vil et enkelt stort drivhjul
hurtigere og nemmere komme til "at spille” pa skinnen, dvs. have ringere
adhzesion og kgre rundt pa skinnen uden at tage fat.

For at undga dette anvendtes flere mindre og koblede hjul. Det gav hur-
tigere acceleration og langt bedre adhzesion. Det vil sige, at et lokomotiv
med flere driv- og kobbelhjul meget bedre kunne udnytte den trekkraft,
dampmaskinen producerede, end ved et enkelt drivhjul.

En tommelfingerregel sagde, at store drivhjul var egnet til hurtige lokomo-
tiver for passagertrafikken og med en ringere vognvaegt i traekkrogen.
Sma drivhjul var for godstogs- eller blandettogs-lokomotiver med en lavere
hastighed og med en starre vognvaegt i treekkrogen. Odin-klassen (1847)



10.
. Formuleringen 'stort set’ anvendes her, fordi det senere blev understreget,
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havde kun ét drivhjul placeret pa midten af lokomotivet, mens Crampton-
maskinerne (1856) havde ét stort drivhjul placeret bag fyrkassen. Det
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for en starre hastighed fik sanket lokomotivets tyngdepunkt, og derved fik
lokomotivet en roligere og bedre gang i sporet med mindre slid pa hjul og
skinner til falge. Canada-maskinerne til de jysk-fynske baner havde to
koblede drivhjul ligesom de fem lokomotiver af LOKOE-klassen, som i 1858
blev leveret til den sjllandske bane.

| fgrste omgang anskaffede Holst lokomotiver fra England. Holst ansatte
i 1882 Otte Busse jun. som maskinchef og havde den holdning, at savel
lokomativer som vogne skulle tegnes af danske med blik for danske for-
hold jf. Bay op. cit. (1977), s. 57.
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nr. 1689 ff.
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Driftsselskab, Kgbenhavn, 1862, Bilag B, Bestemmelser af Contracten om
Anleg og Drift af Jernbaner i Kongeriget Danmark af 18de Marts 1861,
vedkommende Driftsselskabet, s. 44.

. Ibid. 5. 42-43.

. Ibid. s. 42.

. Bay op. cit. (1977), 5. 57.

. Danmarks Jernbaner, Historisk og Biografisk Haandbog, Martin Buch og

C.I. Gomard, Alex Kappels Forlag, Ksbenhavn, 1933 ff,, side 190, /llustreret
Tidende, 1888, 50, 15. september, nekrolog ved Holsts dgd.

. Se RA, 2357, Det Danske Jernbanedriftsselskab, 1861-1867 Sagligt ordne-

de sager, Direktionens forhandlingsprotokol, 1862-1867, diverse mgder.
Ibid., 5. direktionsmegde 15. april 1863, pkt. 11.

. Danmarks Jernbanemuseum, Portofolio med kontrakten dateret 6. maj

1863 samt beskrivelser af alt materiel. Mappen er almindeligvis udstillet
i museets staende udstilling.
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.John Millar, Thomas Brassey, Railway Builder e- Canada Works Birkenhead,
1976, reprinted extract 1993, s. 44-48. Se ogsa Robert Keith Middlemas,
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0n2T2 og 2°-B-0n2T2 canada-typer med mange fzelles mal og trek, se
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. H.H. Rambusch, En gammel jernbanemands erindringer 1854-1882, s. 70.

Fra min Jernbanetid, Pensioneret Maskindirektgr ved DSB, O.F.A. Busse,
Dansk Jernbaneblad, 36. argang 1928, nr. 1562-63, 38. argang 1930, nr.
1687-1691.

.Se bl.a. omtalen i Chr. Wolmar, The Iron Road: The illustrated History of
Railways, 2014.

Vedr. Holst og Busse se A. Christiansen (op. cit.1994), s. 13 og Dresler op.
cit. (2002), s.19 (upagineret), H. H. Rambusch, En gammel jernbanemands
erindringer, 1854-1882, s. 70.
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september 1859, 1. april 1861 0g "1862"

53



33.1B0n2 vil sige et lokomotiv med (1) = en forlgberaksel direkte i rammen,
(B) = to koblede drivhjul, (0) = ingen efterlgberaksel, (n )= ingen overhe-
der (vaddamp, tysk Nassdampf = n), (2)= dampmaskine med to cylindre,
én pa hver side af lokomotivet.

34. Ved hedeflade eller ildpavirkningsflade forstar man den del af den indven-
dige overflade af fyrkassen og ragrarene, hvor stralevarmen fra de braendte
kul og reggasserne opvarmer det omliggende vand i rundkedlen til damp
under tryk. Jo stgrre hedeflade et lokomotiv har, jo mere vand kan der op-
varmes og ikke mindst vedligeholdes, nar dampen bruges i lokomotivets
dampmaskine (cylindrene). Der skal altsa veere et ngje forhold mellem
kedlens dampydelse og anvendt damp i dampmaskinen. Overskrides
mangden af anvendt damp mod kedlens dampydelse, vil damprummet
i kedlen gradvist tammes og toget ga i sta.

35. A. Christiansen op. cit. (1994), s. 14, H. H. Rambusch, En gammel jernbane-
mands erindringer, 1854-1882, s. 78.

36. Se RA, 2357, Det Danske Jernbanedriftsselskab, 1861-1867 Sagligt ordnede
sager, Direktionens forhandlingsprotokol, 1862-1867, m@det 29. marts 1865.

37. Fyens Avis, 7.0g 11. august 1863, citat fra 11. august.

38.Se Anlzg og Drift af Jernbaner i Kongeriget Danmark, 1861, § 72 og § 73.

39. Ibid. stk. e.

40.1bid. § 76.

41. Det fglgende afsnit bygger pa Asger Christiansens grundige studier af Hvide
Mglle, bl.a. publiceret i Asger Christiansen, Fra Hvide Malle til Scandia,
Banebgger, 1986. Asger Christiansens studier bygger pa et vidtfavnende
kildemateriale, hvis validitet ikke skal betvivles - blot er det &rgerligt, at
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THE FIRST ROLLING STOCK OF THE FUNEN LINE

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

55



SOM
FUGL PHONIX AF ASKEN

- bygninger og stationsmiljger pa
den fynske bane i arene omkring 1865

Af Frederik Birkholt Kolding

|~~a y
||-1H||II|,'“||
:l'

‘EEE F

| nimmuu Lot

| aak

56



Aarup, station af 4. klasse. Stationen er fotograferet omkring
1870-1875 mod vest. Over for hovedbygningen ses stationens varehus
og kvaegfold med kampestensrampe. Siden stationens anlzggelse
i 1864-1865 er hovedbygningen blevet udvidet med et nyt indgangs-
parti, som titter frem bag hjarnet til venstre, og en tilbygning i én
etage i bygningens fierne ende. Aarup var en af de stationer, som
blev anlagt pd bar mark (Danmarks Jernbanemuseum).

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

NYE BYGNINGER | BYER OG LANDSKAB
Jernbanebygninger var synlige og handgribelige tegn pa, at den
nye teknologi var kommet til Fyn i midten af 1860'erne - gan-
ske vist var sporet synligt i landskabet, men det ragede allige-
vel ikke op pa samme made. Interessen for jernbanebygnin-
gerne var stor, og der var mange holdninger til de nye huse.
For eksempel skrev Dagbladet i august 1865 - ikke lenge fgr
banens abning - at "Samtlige Bygninger paa Banegaarden i
Nyborg ere nu ifglge 'Nyborg Av. deres Fuldendelse nzr ...
Alle henhgrende Bygninger ere opfarte i en simpel, men smuk
Stiil og udmeerke sig ved Soliditet og hensigtsmaessig Ind-
retning”? Efter abningen var der dog passagerer, der ikke var
helt enige i den betragtning.

Bygningerne skulle betjene jernbanen og de rejsende, men
de blev ogsa pejlemarker, fik betydning for byudviklingen og
pakaldte sig lokales undren over den udvikling, som jernbanen
forte med sig: "Mon det ikke er gaaet mangen Een, som det
er gaaet mig: Man standser uvilkaarligt deroppe paa Bakken,
naar man vandrer fra Skydebjerg paa Landevien ad Erhalm til
og med Eet bliver den lille Koloni vaer dernede i den smukke
Dal, der ... ligesom en Fugl Phgnix har havet sig af Asken i det
korte Tidsrum af et Aar”? skrev en person i Fyens Stiftstiden-
de efter at have set den lille klynge huse omkring stationen,
som siden blev til Aarup pa Vestfyn, i vinterdragt i januar 1867.

Jernbanens bygninger er en uadskillelig del af dens historie,
og bade i en praktisk og en symbolsk forstand er det stations-
bygningerne, som danner overgang mellem jernbanen og den
omgivende verden. Denne artikel ser naermere pa de bygnin-
ger, der blev opfert i forbindelse med den fynske banes ab-
ning og i de umiddelbart felgende ar. Artiklen vil indlednings-
vis give en kort oversigt over noget af det jernbanebyggeri,
som havde fundet sted fgr den fynske banes abning. Derefter
lzzgges hovedvaegten pa en analyse af udvalgte typer af byg-
ninger. Det drejer sig om hovedbygninger, varehuse, boliger
og vaerkstedsanlegget pa Nyborg Station. Med udgangspunkt
i kontrakten mellem entreprengren og den danske stat under-
spges, hvordan bygningerne var konstrueret. | artiklen ses pa
valget af materialer og byggeteknik, men det undersgges iszer,
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Der er ikke bevaret mange af den fynske hovedbanes
oprindelige bygning. Pd sporets sydside, omtrent midt
mellem Ejby og Gelsted, finder man dette banevogterhus,
som trods smd ombygninger og en enkelt tilbygning

i billedets hgjre side, stadig giver et godt indtryk af
hvordan denne boligtype sa ud (FI. Wedell fot. 2015).
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Pa Industrivej i Middelfart finder man den oprindelige hoved-
bygningen fra banens dbning. Bygningen blev med tiden udvidet
og fremstar starre end [ 1865. | dag er bygningen i privat eje, og
set ude fra vejen er det primaert hoveddgrens halvtag med de
karakteristiske stgbejernsknzgte, som signalerer, at der her er
tale om en tidligere jernbanebygning (Fl. Wedell fot. 2015).

hvordan man forsggte at tilpasse de enkelte bygningstyper
til deres praktiske funktion, og husenes arkitektoniske udform-
ning inddrages ogsa. Hovedbygningerne far mest opmaerksom-
hed, fordi de typisk var de stgrste og mest synlige, men det har
ogsa vaeret vigtigt, at de andre bygningstyper ikke skulle traede
i baggrunden, fordi de ofte glemmes eller overses til fordel for
de synligste bygninger: selve hovedbygningen. Artiklen ser ogsa
pa mediernes omtale og borgernes oplevelse af bygninger og
stationers udseende og standard i tiden efter banens abning.
Kildegrundlaget for de tidlige fynske jernbanebygningers
historie er preeget af, at mange af de oprindelige bygninger er
revet ned. Perroner er @ndret, belzegning forandret, og spo-
ret udvidet til dobbeltspor i 1914. Kun ganske fa steder er der
mulighed for at gennemfare egentlige undersggelser af be-
varede bygninger, og artiklen stgtter sig i stedet til datidigt
tegningsmateriale og fotografier. Denne type kilder har nogle
begransninger, blandt andet at de ikke fortzller os om de
overvejelser og beslutninger, som |a bag byggeriet, eller hvil-
ket indtryk det gjorde i samtiden. Det er derfor ogsa ngdven-
digt at inddrage skriftlige kilder, isaer arkivalier fra Indenrigs-
ministeriets kontrol med baneanlzgget og Det Danske Jern-
bane-Driftsselskab samt avisernes omtale af stationsbygnin-
gerne i forbindelse med abningen og de fgrste ars anvendelse.
Dererskrevet en del om jernbanebygninger i Danmark, uden
at det autoritative vaerk kan siges at foreligge. | den eksisteren-
de litteratur behandles jernbanebygninger overordnet set med
to forskellige udgangspunkter. Det ene er en arkitekturhistorisk
tilgang, som ofte fokuserer pa hovedbygningerne, og hvor der
iseer laegges vaegt pa bygningernes ydre udformning, arkitek-
tens inspirationskilder og sammenhaengen med arkitekturens
generelle udviklingshistarie.? Den anden dominerende tilgang
er, nar jernbanebygninger mere eller mindre prominent indgar
i den bredere jernbanelitteratur, men her har de sjeldent vaeret
genstand for en egentlig, selvstendig analyse, omend der er
undtagelser®” Med denne artikel er det hensigten at vise, at
jernbanebygninger og stationsmiljger i sig selv kan vaere en
spendende og interessant side af jernbanernes historie - helt
pa linje med de @vrige, ofte mere populzere indfaldsvinkler.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE
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Arene 1842-1861 udger en pionerperiode i dansk jernbanehi-
storie, da baneanlzggene hvilede pa udenlandsk ekspertise
- iseer fra Storbritannien. Det danske monarkis fgrste jern-
banestraekning lgb mellem de holstenske byer Kiel og Altona
og abnede i 1844. Stationsbygningerne blev opf@rt under le-
delse af en tysk arkitekt, men tre danske arkitekter bistod i
arbejdet pa banegarden i Altona. To af dem skulle senere blive
ophavsmand til banegarde i Kgbenhavn. Det drejede sig om
Johan Frederik Mevyer, der tegnede den fgrste, og Johan Daniel
Herholdt, som stod bag den anden.

Under arbejdet i Altona fik Meyer ansattelse hos englaen-
deren William Radford, som var ledende ingenigr ved bane-
anlegget. Da Radford i 1844 blev ansat af det Sjzllandske
Jernbaneselskab, fulgte Meyer med ham og fungerede som
arkitekt for bygningerne pa den nye jernbane mellem Roskilde
og Kgbenhavn, som abnede i 1847 Endestationerne var ba-
nens mest markante bygninger. Bade i Kgbenhavn og Roskilde
havde hovedbygningerne et indgangsparti ud til gaden, som
var indrammet af to firkantede tarne. Denne type indgangs-
parti var i samtiden udbredt pa stationer i Tyskland og kendes
0gsa fra enkelte banegarde i Storbritannien.?’ Mens Kgben-
havns f@rste stationshygning var af tre og blev erstattet af
J.D. Herholdts banegard i 1864, fik Roskilde en permanent
bygning af teglsten, der i dag star fredet som landets ldste
jernbanebygning. | Kgbenhavn var begrundelsen for at vaelge
trae som bygningsmateriale, at den fgrste banegard la pa det
militzere demarkationsterrn og dermed i princippet skulle
kunne brendes ned ved et forsvar af Kgbenhavn.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

Monarkiets naste jernbane blev anlagt 1853-1854 i det syd-
lige Slesvig og Igb fra Flensborg til Tanning med sidebane til
feestningsbyen Rendsborg. Banen blev anlagt af et konsorti-
um bestaende af de engelske jernbaneentreprengrer Samuel
Morton Peto, Thomas Brassey og Edward L. Betts. Banens ar-
kitekt var Gottlieb Bindesbgl, som i dag nok er mest kendt for
Thorvaldsens Museum. Han tegnede stationsbygninger i en
variation af forskellige stilarter af blandt andet nederlandsk
renassance.”

Bindesbagls bygninger stod i skaerende kontrast til de byg-
ninger, som blev opfgrt i forbindelse med den sjzellandske jern-
banes forleengelse fra Roskilde til Korsgr i arene 1853-1856.
Anlzegsarbejdet blev denne gang udfgrt af en anden af tidens
store jernbaneentreprengrer, Fox, Henderson & Co., som under
arbejdet Igb ind i alvorlige gkonomiske vanskeligheder. Det be-
t@d blandt andet, at der blev sparet pa bygningerne, som var
meget simple med nggne murstensfacader uden udsmykning.
For de mindre stationsbygningers vedkommende var der ofte
kun tale om en simpel, aflang bygning i én etage.? 54 vidt
vides, var ingen danske arkitekter involveret.

I marts 1861 blev det hidtil stgrste jernbaneanlzg i konge-
riget pabegyndt. Turen var nu kommet til Ngrrejylland og Fyn,
hvor arbejdet blev udfgrt pa statens regning af Peto, Brassey
og Betts, samtidig med at dette konsortium for egen regning
forestod en bane i Nordslesvig fra Vamdrup til Flensborg. Pa
de jysk-fynske baners fgrste strekning fra Randers til Aarhus,
som abnede i 1862, var bygningerne ligesom Roskilde-Kors@ar-
banens opfart efter tegninger, som entreprengren leverede.?

Pa de folgende straekninger @ndrede byggestilen sig for
kebstadsstationernes hovedbygningers vedkommende, fordi
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man fra statens side valgte selv at udfaerdige bygningsteg-
ninger frem for at lade entreprengren ggre det. Kgbstadssta-
tionerne blev nu bygget i den sakaldte rundbuestil, der - som
navnet antyder - er kendetegnet ved rundbuer (i modszetning
til spidsbuer) over dgre og vinduer. Det var en stilart, som vandt
frem i midten af 1800-tallet, iser ved offentlige byggerier,
industribygninger og altsa ogsa jernbaner. Samtidig med an-
lzeggelsen af de jysk-fynske baner 1861-1869, blev rundbue-
stilen ogsa anvendt af J.D. Herholdt til Kgbenhavns anden
banegard i 1864 og pa nogle af stationerne pa den sj=lland-
ske Nord- og Klampenborgbane i arene 1862-1864.

STATIONERNE PA DEN FYNSKE BANE

Den fynske jernbane fik stor betydning for den bymaessige
udvikling, hvor stationerne blev anlagt, blandt andet fordi nye
bebyggelser efterhanden sked op omkring stationerne og blev
konkurrenter til eksisterende bebyggelser. Tommerup Stations-
by og Aarup er eksempler pa helt nye byer, som voksede frem
pa steder, hvor der fgr jernbanen var bar mark. De fleste statio-
ner fik navn efter bebyggelser langs ruten, ogsa selv om disse
kunne ligge langt fra banen, som det for eksempel var tilfzeldet
med Tommerup. Faktisk var det kun i Odense, at banen blev
fort helt taet ind til byen. Typisk var der en halv kilometer eller
mere mellem stationen og den lokalitet, den tog navn efter.
Derfor kan man pa den fynske bane finde et eksempel som
Ullerslev, hvor den nuvarende by faktisk er en sammenvoks-
ning af to bebyggelser bestaende af den ldre landsby og en
senere bebyggelse, som skgd op omkring stationen.

Mellem stationerne eksisterede et synligt hierarki, som
bygegede pa kontrakten med de engelske entreprengrer. |
kontrakten rangordnedes stationerne i fem klasser. Det var
en made at sette stationsbyggeriet i system pa og samtidig
tilpasse stationernes kapacitet til den forventede trafik. For
eksempel skulle hver station have en toiletbygning ved per-
ronen, men pa en station af 5. klasse var der kun krav om et
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enkelt lokum og to pissoirer, mens den pa en 1. klasses sta-
tion skulle indeholde seks lokummer og tolv pissoirer. Pa
samme vis var tekniske anlag, bygningstyper og deres rum-
fang specificeret for hver stationsklasse.® Jernbanebygnin-
gerne pa de jysk-fynske baner kan derfor ses som et af lan-
dets tidligste eksempler pa systembyggeri. Samtidig sa man
her et meget konkret udtryk for den narmest militere or-
ganisationsform, som i 1800-tallet kendetegnede jernbaner-
nes anleggelse og drift. Kontraktens udformning var mulig-
vis ogsa pavirket af det Sjzllandske Jernbaneselskabs darlige
erfaringer med en meget lgst formuleret kontrakt med Fox,
Henderson & Co. om den sjzllandske banes forleengelse til
Korsgr™

Pa Fyn 2 Odense og Nyborg i toppen af hierarkiet, og begge
fik store, individuelt tegnede stationsbygninger. Det var ikke
tilfzeldigt, for Odense var pa dette tidspunkt landets naest-
stgrste by med 15.000 indbyggere, mens Nyborg med godt
4.000 indbyggere var Fyns tredjestarste by. Desuden var Ny-
borg Station banens gstlige endestation og udgangspunkt
for Storebaltsoverfarten til Korsgr. For passagerer fra Sjzl-
land var denne stationsbygning saledes det fgrste mgde med
den fynske jernbane. Derudover fik Nyborg Station det vaerk-
stedsanlzeg, som det var ngdvendigt at anlegge pa Fyn, da
den fynske banes materiel naturligt var afskaret fra den jyske
banes centralvaerksted i Aarhus. Odense var ogsa i betragt-
ning, men valget faldt i sidste ende pa Nyborg, fordi man kal-
kulerede med, at vaerkstedet kunne betjene de dampfarger,
som man inden for overskuelig fremtid forventede indsat pa
Storebealtsoverfarten - de kom dog farst i 1883

Mens stationerne i Odense og Nyborg var af henholdsvis 1.
og 2. klasse, fik Middelfart en station af 3. klasse. Middelfart
varogsa kegbstad, men var med lidt over 2.000 indbyggere knap
halvt sa stor som Nyborg og betydeligt mindre end Odense.
Det var i kontrakten planlagt, at Middelfart skulle have en sta-
tion af 3. klasse, men det har maske spillet ind pa udfagrelsen
af stationsbygningen, at byen ikke blev banens vestlige ende-

T - s =



Plan over Aarup Station i 1880. Stationsbygningens
placering er den samme som ved banens dbning i 1865,
men hovedbygningen er blevet udvidet med et fag i hver
ende, perronen er forleenget, og stationen har fdet eget
vandtarn. Rundt om stationen kan man pd planen se
de fire farste huse i dét, der i dag er Aarup - og interessant
nok eksisterer alle fire endnu, selv om de i varierende
grad er ombygget (Danmarks Jernbanemuseum).

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

Ekspeditionsbygninger som denne blev opfert pa hver

af de fem holdepladser. Selv om bygningen var lille og
sparsomt indrettet, var ventesalen dog ikke mindre end
pd en station af 4. eller 5. klasse. Til gengaeld havde holde-
pladsen ikke noget toilet for de rejsende - hverken ude eller
inde (Udsnit af tegning, Danmarks Jernbanemuseum).




Nyborg var en af tre stationer, hvor der blev opfart en perronhal
efter engelsk forbillede - de to andre var Odense og Strib Station.
Hallerne spaendte bdde over perron og tre spor, og tagkonstruk-
tionen afstivedes indvendigt med gitterdragere af jern, hvilket
var en forholdsvis ny teknik i Danmark. Ved siden af perronhallen
er stationens vandtdrn under opfarelse, og billedet kan sdledes
dateres til 1865. Inde bag traeskelettet til tarnets overdekning
ses vandbeholderen. Mellem vandtdrnet og perronhallen kan
man skimte stationens kulgard (Danmarks Jernbanemuseum).

station, som det ellers havde veeret planlagt.” | februar 1863
vedtog Rigsdagen at flytte udgangspunktet for overfarten
over Lillebzelt nordpa til Strib, hvorved man sparede en side-
bane til Snoghgj syd for Fredericia - men derved blev Middel-
fart Station, som ikke la i selve Middelfart, reduceret til en gen-
nemlgbsstation.™ Til gengzeld var hovedbygningen pa Strib
Station ude af proportion med den lille bebyggelse og kan kun
forklares med, at stationen havde status som endestation.
Bygningen var ca. 47 m lang, mens stationsbygningen i Odense
til sammenligning malte 45 m og Nyborg knap 48 m. Middel-
farts hovedbygning var 31 m lang.

Stationerne i Odense, Nyborg og Middelfart var skrevet
ind i kontrakten med Peto, Brassey & Betts, mens resten af
linjefgringen blot var skitseret uden naermere angivelser af,
hvor landstationerne skulle placeres™ | kontrakten kraevedes
syv stationer, heraf fire af 4. klasse og tre af 5. klasse. Denne
bestemmelse blev dog genstand for en ikke helt ubetydelig
@ndring, der beted, at der kun blev opfgrt én station af 5.
klasse, nemlig ved Marslev gst for Odense. Til erstatning for
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Liverpool Crown Street Station blev anlagt som

en del af Liverpool-Manchester-banen i 1830.

Det var byens farste station og en af de tidligste
stationsbygninger overhovedet. Perronhaller af denne
type, som ses pd illustrationen, blev bygget til de
Jjysk-fynske baner i 1860 erne, dog med mindre
forskelle. Pa de jysk-fynske stationer hvilede den ene
langside ikke pd et halvtag, men pad selve stations-
bygningen, og den indre afstivning var af jerndragere
i stedet for tammer (Science Museum, London).

de to stationer af 5. klasse anlagdes i stedet ferm sma holde-
pladser, hvorved det samlede antal stoppesteder pa Fyn blev
forgget til 14 (inklusiv Strib Station). Holdepladsen var et nyt
pafund, som ikke indgik i kontrakten og adskilte sig fra sta-
tionerne, ved at betjeningen i begyndelsen var begranset til
sgn- og helligdage samt torve- og markedsdage. | fgrste om-
gang var det kun pa Fyn, at sadanne blev anlagt, men Igsnin-
gen med holdepladserne bidrog med en besparelse pa an-
lzegsbudgettet pa 3.093 rigsdaler®

Stationsbygningerne pa hierarkiets lavere trin var udprae-
gede typehuse, der blev opfgrt over de samme skabeloner.
De fire stationer af 4. klasse blev anlagt ud for landsbyerne
Ullerslev, Tommerup og Ngrre Aaby samt det nuvarende
Aarup ved Braende A. De fem holdepladser |a jeevnt fordelt pa
streekningen mellem Odense og Middelfart ved Holmstrup,
Skalbjerg, Bred, Ejby og Celsted. Stationsbygningerne af 4.
klasse var i to etager, mens Marslevs bygning af 5. klasse var
i én etage. Pa holdepladserne opfgrtes ventesalshuse med
billetsalg, kaldet "ekspeditionsbygninger”,
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SOLIDE HUSE

Bygningerne pa den fynske bane var grundmurede huse af
gule teglsten. De fleste havde tagbeklzdning af sort skifer,
mens banevogterhusene havde tegltag. Rent byggeteknisk
var bygningerne ikke forskellige fra andre samtidige grund-
murede huse: "Bygningernes enkelte Dele skulle have for-
svarlige Dimensioner, og de heri Landet for solide Bygninger
af tilsvarende Stgrrelse gjeldende almindelige practiske Reg-
ler skulle i Almindelighed tjene som Rettesnor for samme”
stod der i kontrakten, der anvendte tidens byggeskik som
malestok.” | dag lyder den formulering maske lidt vag og
aben for fortolkning, men kontrakten gav ogsa mere prae-
cise specifikationer, som ikke altid var udtryk for de billigste
Igsninger.

Bygningerne skulle fgrst og fremmest vaere holdbare og
modstandsdygtige over for vind og vejr. Det handlede iser om
murenes tykkelse. | en stor toetages bygning som for eksem-
pel hovedbygningen pa Nyborg Station skulle murens tykkel-
se svare til lzengden af to og en halv mursten i fundamentet,
to mursten i stueetagen og halvanden mursten i fgrsteeta-
gen. Derudover skulle ydermuren forneden beskyttes med
en sokkel af tilhuggede granitsten. Valget af naturskifer til
tagbekladning var en dyrere Igsning end almindelige tagtegl|
men pa det tidspunkt ved at komme pa mode.”®

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE
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Fugt udgjorde en bekymring, man tog alvorligt. | alle op-
holds- og beboelsesrum skulle gulv og loft vaere isoleret med
et ekstra lag af bredder og stampet ler, som desuden havde
den fordel, at det fungerede som brandhammer. Samme regel
gjaldt for rum til opbevaring af gods, der kunne tage skade af
fugt. Der blev 0ogsa monteret luftriste i fundamenterne, sa-
ledes at gulvene blev udluftet som anf@rt pa bygningsteg-
ningerne. At man fra statens side prioriterede solide bygnin-
ger, blev understreget, da man tillod entreprengren at afvige
fra en bestemmelse i kontrakten, som fastlagde, at varehuse
og vognremiser skulle opfgres i bindingsvaerk. De blev i stedet
grundmurede ligesom de andre bygningstyper, selv om det
betgd en ekstra udgift pa anleegsbudgettet.?®

Pa ét punkt skilte jernbanebyggeriet sig ud fra samtidens
byggekik. Det var perronhallerne pa Odense, Nyborg og Strib
stationer, hvor tagkonstruktionerne var udfgrt som gitter-
dragere af jern. Hallerne spaendte over bade perron og tre
spor og var lige sa lange som hovedbygningerne. De bestod
af et saddeltag, der i den ene side hvilede pa hovedbygnin-
gen mellem stueetage og fgrstesal, mens den modsatte side
hvilede pa en teglstensmur. Tagbeklzdningen var ligesom
pa de andre stationsbygninger af skifer, men med indbygget
ovenlys i form af en rakke glasruder i hver af tagets sider. En
del af tagkonstruktionen var af tgmmer, men pa grund af det
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store spend var den afstivet indvendig med jerndragere.
Formentlig har der vaeret tale om en blanding af stgbe- og
smedejernskomponenter, hvor man udnytter de to materia-
lers forskellige egenskaber.?” Denne form for perronhal var en
udpreget engelsk type, der farste gang kunne ses pa Liver-
pool Crown Street Station fra 1830 - en af de tidligste sta-
tionsbygninger overhovedet. Der var afstivningen dog af tgm-
mer, mens jernafstivning introduceredes i perronhallen pa
London Euston Station i 1837-1838 med forbillede i datidens
fabriksbygninger.??

STATIONSMILJOERNE PA DEN FYNSKE BANE

Forbindelse til det eksisterende vejnet var en vigtig faktor
ved lokaliseringen af de enkelte stationer. Nasten alle holde-
pladser og landstationer var placeret i forbindelse med en
overkgrsel og |3 direkte ud til landevejen eller var forbundet
til den med en kort stikvej. De nye stationer blev integreret i
det omkringliggende landskab. Mange af de fynske stationer
var anlagt med god afstand til naermeste bebyggelse, og "byen”
var noget, som skgd op omkring stationen, ofte lenge efter,
at denvar anlagt. Aarup Station blev bygget pa bar mark, men
inden for de fgrste par ar fik bygningen selskab af fire bygnin-
ger, blandt andet to kgbmandsgarde og et gaestgiveri, der alle
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blev placeret sa taet omkring stationen, som det var muligt. |
kebstederne gnskede man at fa stationerne fgrt helt ind til
byen, men der var ikke tale om dramatiske gennembrud i den
eksisterende bebyggelse. | Odense blev stationen placeret lidt
nord for den eksisterende bebyggelse bag Odense Slots have.

11921 skrev Odenses stadsingenigr HV. Rygner en lille ar-
tikel om pladsdannelse og ordningen af gader i forbindelse
med opfarelse af jernbanestationer i byerne.” Han argumen-
terede for ngdvendigheden af at gennemtaenke frdsels- og
pladsforholdene foran en stationsbygnings hovedindgang pa
det sted, hvor station og by mgdtes. Det skete for at ggre sta-
tionen synlig i bybilledet ved at give den et mere "monumen-
talt” praeg og for at skabe gode forhold for den store mang-
de trafik, som stationen genererede. | Odense havde man i
1864 anlagt en ny "Stationsvej”, som i forlengelse af Ngrre-
gade Igb gst-vest langs med sporet. Efter abningen skabtes
fgrst mange ar senere en mere direkte vej ud til stationen i
form af Jernbanegade, som Igb igennem slottets tidligere kgk-
kenhave og mg@dte Stationsvejiet T-kryds, men noget egent-
ligt forsgg pa at skabe et sammenhangende rum foran sta-
tionen var der ikke tale om. | mange ar matte odenseanerne
trave ad den grusbelagte sti, som i folkemunde bar navnet
"Hgnsestien". Ved stationsbygningens vestlige ende ragede
stationsomradet ud, og da det var indhegnet med stakit, sa
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det nermest ud, som om hovedbygningen og den lille plads
foran den I3 inde i et hjgrne. Det stod i skarp kontrast til det
Sydfyenske Jernbaneselskabs station, som i 1876 blev anlagt
lengere mod vest ved den nye Vestre Stationsvej. Her for-
sggte man i hgjere grad at skabe en gennemtaenkt stations-
plads i overensstemmelse med de idealer, som Rygner satte
ord pa 45 ar senere, dvs. med en symmetrisk pladsdannelse og
flankering af den overfor liggende Odinsgade med to tidlige
villaer.

Stationernes omrader var indhegnede, og den offentlige
adgang var fgrst og fremmest gennem selve stationsbygnin-
gen, selv om det ogsa var muligt at ga direkte til perronen.
Ved anlaggelsen havde stationerne kun en enkelt perron
hver. Den kunne vzere bygget af tsemmer, men bestod ofte
blot af stampet grus, holdt pa plads af en stgttemur af tegl-
sten. Perronoverdzkning fandtes ikke pa landstationerne
eller holdepladserne, men pa Middelfart Station var der et
halvtag, og Odense, Nyborg og Strib havde de tidligere om-
talte perronhaller. | forbindelse med perronen - men adskilt
fra stationsbygningen - blev der ved hver station opfart en
toiletbygning - et sakaldt retiradehus. Til at forsyne lokomo-
tiverne med vand og brendstof var der kuldepoter pa ende-
stationerne. | henhold til kontrakten skulle der vaere vand-
tarne i Nyborg, Odense og Middelfart - det vandtarn, som var
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Oversigtsplan over Odense Station i 1877, Siden banens dbning i
1865 har banegdrden fdet en selvstzndig toldbygning. Ud over
stationsanlaggets indretning ses ogsa den sydfynske jernbanes
station fra 1876, helt ude mod vest. Bemeerk de markante forskelle
i den mdde, som pladsen foran de to stationer er indrettet pd
(Danmarks Jernbanemuseum).

planlagt for Middelfart Station, blev i stedet bygget i Strib -
og derudover pa én landstation @st, og to vest for Odense.
Valget faldt pa Ullerslev, Tommerup og Ngrre Aaby. | forbin-
delse med varkstedsanlzgget i Nyborg var der haller til op-
bevaring af vogne og lokomotiver - kaldet remiser. Der blev
ydermere bygget en lokomotivremise i Odense og en i Strib.
Endelig var der ogsa hestetrukne havnebaner i Nyborg, Odense
og Middelfart, hvorfor der her blev opfgrt staldbygninger pa
stationsomradet.

VARKSTEDSANLAGGET | NYBORG

Den fynske banes eget nyopfarte vaerkstedsanlzeg blev pla-
ceret i den sydlige ende af det baneterraen, der omgav Nyborg
Station, ikke langt fra hovedbygningen. Komplekset bestad af
to bygninger, henholdsvis en veerkstedsbygning, som la forrest
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med fronten mod nord, og en vognremise umiddelbart bag-
ved. Vognremisen bestod af en aflang bygning med porte til
otte separate spor, som var forbundet pa tvaers af en skyde-
bro. Med denne kunne vogne med handkraft flyttes frem og
tilbage mellem vognremisens spor. Skydebroen var forbundet
med banen via tre spor, hvoraf det ene Igh langs varksteds-
bygningens vestlige side, mens de to andre var fgrt direkte
igennem den.?® Denne indretning gjorde det samlede veerk-
stedsanlaeg mere kompakt og krevede vasentlig mindre spor-
lgning, end hvis vognremisens spor alle havde vearet for-
bundet direkte med resten af stationen.
Varkstedsbygningen bestod af tre haller, den midterste
knap halvt sa lang som de to andre, saledes at bygningens
grundplan havde form som et stort "H". Den vestlige hal fun-
gerede som almindelig lokomotivremise med to spor, mens
den korte hal i midten, hvor sporene Igb igennem til skyde-
broen, var beregnet til vedligehold og reparation af lokomo-
tiver. Den var en etage hgjere end de to andre for at ggre
plads til en 15 tons loftskran, som Igb pa tveers af rummet pa
en bro af trae. Dette var i sig selv et lidt interessant valg, daen

af fordelene ved sadanne halbygninger netop var muligheden
for at lade en kranbjzlke kgre pa skinner pa langs af rum-
met, hvarved man kunne have opnaet en langt hgjere grad af
fleksibilitet.

De egentlige vaerksteder var placeret i den gstlige hal, som
rummede en stor smedje og et drejervaerksted samt en sta-
tioneer dampmaskine til at drive drejebaenkene.” En lille dreje-
skive bagerst i hallen med spor ud til skydebroen gjorde det
muligt at hente vognhjul ind til reparation i vaerkstedet (ikke
anfert pa bygningstegningen fra 1864).

Varkstedsbygningen lante flere elementer fra 1800-tal-
lets industribyggerier.?® Stgbejernssgjler, som i England havde
vaeret brugt i etagefabrikker siden slutningen af 1700-tallet,
blevivaerkstedsbygningens midterste hal anvendt til at under-
stgtte bjelkerne i den bro, der bar loftskranen. At skaffe lys
nok til indendgrs arbejde var en vaesentlig udfordring. Nybarg
fik gasvaerk 11856, og veerkstedsanlegget fik installeret gas-
belysning, som dog havde sine begransninger. Ligesom i fa-
briksbygninger forsggte man at udnytte dagslyset mest muligt
ved hjzelp af store vinduespartier, opbygget af sma rektangu-
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Den kombinerede vaerkstedsbygning og remise ved Nyborg Station.
I snit "aa” kan man se en af de to stobejernssgjler, som understgt-
tede den bro, der bar loftskranen, samt fyrgravene under sporene i
den vestlige og den midterste hal. PG gavl-facaderne er en senere
udvidelse af sidstnzevnte skitseret med blyant (Rigsarkivet).

Izere enkeltruder i et st@bejernsgitter. | vaerkstedsbygningen
malte de 2,5 meter i hgjden og var lidt over 1,4 meter brede.
Samtidig betgd bygningens H-form, at @st- og vesthallerne
fik lys fra fire sider i stedet for blot tre.?”

VAREHUSENE

Godstransport var en vigtig del af den nye jernbanes virke. Til
handtering af mindre godsforsendelser blev der opfart vare-
huse pa alle stationer fra 4. klasse og opefter, mens Marslev
Station og de fem holdepladser i fgrste omgang blev anlagt
uden.?® Pa kgbstadsstationerne |a varehuset pa samme side
af sporet som stationsbygningen og havde egen indgang di-
rekte fra vejen. Pa 4. klasses-stationerne skulle man derimod
ind pa stationsomradet for at na varehuset, som |23 over for
stationsbygningen pa den anden side af sporet, med undtag-
else af Tommerup, hvor det |a pa samme side.?

Varehusene var ikke meget forskellige fra lagerbygninger i
almindelighed, men pa de store stationer i Nyborg, Odense og
Middelfart var de tilpasset jernbanens szrlige behov. Det be-
tgd fgrst og fremmest, at gulvet og portene var oppe i hgjde
med godsvognenes bund. Da varehusene havde skydeporte
pa hver side, var det muligt at flytte gods direkte igennem
varehuset - fra godsvognene pa bygningens ene langside til
hestevogne pa den anden - uden at det skulle Igftes op eller
ned. Pa begge sider af bygningerne blev nogle af portene skar-
met mod regn og sne af et halvtag, som hvilede pa pzle. Spzn-
det og hgjden var stort nok til, at en godsvogn pa sporsiden
kunne rangeres ind under og lastes eller losses i tarvejr.3?

Varehuset pa Odense Station havde grundarealet pa ca.
470 m?. Indvendig var bygningen delt i to naesten lige store
halvdele med en skillevaeg og havde separate indgange fra
hver sin gavl. | den gstlige ende havde den egentlige gods-
ekspedition til huse. Den vestlige ende blev benyttet af told-

Varehuset i Nyborg med resten af stationen i baggrunden, fotograferet fra byens voldanlaeg umiddelbart efter opfarelsen. Ligesom i varehusene
pd stationerne | Odense og Middelfart havde bygningen et halvtag pd begge sider og var indvendigt delt mellem den egentlige godsekspedition
og lokaler for toldvaesenet (Danmarks Jernbanemuseum).
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vasenet, og arealet var delt mellem en vejerbod og et told-
lokale med to kontorer, et pa hver side af indgangsdgren.®”
Varehusene pa Nyborg og Middelfart stationer havde i det
store og hele den samme indretning, men i overensstemmel-
se med deres respektive stationsklasse havde de en mindre
kapacitet, henholdsvis 360 og 170 m?.

Pa stationerne af 4. klasse samt Strib Station blev der op-
fort et langt enkelt varehus uden ekspeditionskontarer. Hvis
disse varehuses areal var i overensstemmelse med kontrak-
ten, har de ikke varet stgrre end ca. 40 m?. De havde gulv i
jordhgjde og var uden skydeporte og halvtage.’? At varehu-
sene af 4. stationsklasse ikke var indrettet pa samme prak-
tiske made som de stgrre skyldtes en forventning om, at gods-
mangden pa landstationerne ville vere meget mindre end
kegbstadsstationernes. Det var lidt af et fejlskgn. Godt nok var
godsmangden mindre, men faktisk indgik der til Aarup og
Tommerup henholdsvis 25.000 og 18.000 tons "almindeligt
Fragtgods” i driftsaret 1866-1867. Til sammenligning modtog
Nyborg 56.000 og Middelfart 52.000 tons . Det ma have lagt
et vist pres pa de mindre bygningers kapacitet, ogsa selvom
en betydelig del af godset givetvis var hele vognladninger,
som ikke skulle ind i varehusene.

HOVEDBYGNINGERNE

Hovedbygningerne var stationsomradets midtpunkt. Her var
den offentlige indgang, herfra administreredes stationen, og
her boede stationsforstanderen. De lejligheder, der var en del
af stationen, behandles sammen med den fynske banes an-
dre boliger i neste afsnit, mens der i dette afsnit ses paisaer
hovedbygningernes indretning.

Stationsbygningernes indretning var praeget af billetklas-
sesystemet (ikke at forveksle med stationsklasserne), som
inddelte passagerer i fgrste, anden og tredje klasse, alt efter
billetpris. Billetten afgjorde hvilken type vogn den rejsende
- i princippet - havde ret til at kare med, men da banen ab-
nede, var der ikke altid vogne nok til at opretholde klassede-
lingen i praksis.? Billetklassesystemet var afspejlet i hoved-

Middelfart Station set fra vejsiden i begyndelsen

af 1900-tallet. Bygningen ser ud til at veere blevet
kalket, men fremstdr ellers relativt uforandret siden
opferelsen i 1865 (Danmarks Jernbanemuseum).

bygningernes indretning. Det ses iszr i hovedbygninger pa
stationerne i Nyborg og Odense, hvar der var separate vente-
sale for hver enkelt klasse, og til dels ogsa i Strib og Middel-
farts hovedbygninger. Disse hovedbygninger fungerede som
en slags sorteringsmaskine: Fra indgangspartiet tradte man
ind i en forhal med luger til billetsalg og indlevering af rejse-
gods. Efter billetkgb fortsatte man til en af ventesalene i
bygningens hgjre eller venstre side, alt efter billettype, og fra
ventesalene var der udgang til perronen. | Odense og Nyborg
kunne man dog ogsa ga direkte videre gennem en passage
fra forhallen til perronen. Dette er i sig selv interessant, fordi
det pa sin vis foregriber planlgsningen i det 20. arhundredes
hovedbygninger, hvor det var normalt at kunne ga direkte til
perronen uden at skulle igennem ventesalene.®

Billetklassesystemet havde ligesom mange andre af jern-
banens organisationsformer rod i Storbritannien. Det sasien
tidlig udgave i Manchesters farste stationsbygning fra 1830.
Her var klasserne dog totalt adskilte. Fgrste og anden klasse
havde ikke bare separate ventesale, men ogsa hver deres egen
indgang, billetsalg og trappe til perronen. For passagerer pa
tredje klasse var der i begyndelsen ingen ventesale; de var i
stedet henvist til at vente pa perronen.?®

| hovedbygningerne pa stationerne i Nyborg, Odense og
Middelfart var der ogsa indrettet opholdsrum for personalet
og et saerligt rum til opbevaring af stationens arbejdslamper -
et sakaldt "lampisteri”. Derudover skulle der i henhold til kon-
trakten af 18. marts 1861 ogsa vare lokaler for told- og post-
vasenet. Toldlokalerne kunne dog ogsa henlagges til disse
stationers varehuse, hvilket man valgte at ggre.>” | Nyborg
og Middelfart la postlokalerne med egne indgange i bygnin-
gens ene ende, mens postmesteren i Odense lod opfare et
posthus pa @stre Stationsvej i Kongens Have, lige over for
stationen.’® Odenses hovedbygning havde restauration i for-
bindelse med ventesalen for 3. billetklasse, med kakkenet pa
farste sal. | Nyborg skulle der i henhold til kontrakten ogsa
have vaeret restauration, men det blev ikke til noget. | stedet
blev der abnet et gastgiveri pa vejsiden af hovedbygningen,
kendt som "N.C. Husteds Pavillon”3?
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Plantegning over ruminddelingen i en 4. klasses station.
Billetlugen findes i ventesalen for 3. billetklasse i modsatning
til hovedbygningerne i Odense, Nyborg og Middelfart, hvor
billetsalget fandt sted i en fzelles forhal. Lejligheden giver et
godt indtryk af den typiske indretning af en stationsforstander-
bolig. Leeg meerke til, at der ingen vinduer er i gavlen til hgjre,
hvor sovevaerelserne ligger (Danmarks Jernbanemuseurm).

Der var fire fynske stationer af 4. klasse. Ved anlzgget i
1864-1865 fik stationerne identiske hovedbygninger i to eta-
ger, cirka tolv meter lange og otte meter brede*® Indretnin-
gen af 4. klasses-hovedbygningerne blev over tiden &ndret en
del ved mange ombygninger, men i udgangspunktet havde de
samme grundplan. Igennem fordgrene tradte man ind i en
lille forstue og derfra ind i ventesalen for 3. billetklasse, hvor
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derivenstre side var billetluge. | hgjre side farte en dgr ind til
en felles ventesal for 1. og 2. billetklasse, hvorfra derigen var
adgang til et dametoilet. Det skal bemzerkes, at indendgrs
toiletter pa alle stationer var forbeholdt kvinder, der rejste pa
fgrste eller anden klasse, mens resten var henvist til toiletbyg-
ningen udenfor® For de ansatte var der en saerskilt indgang
til billetkontoret i forbindelse med trappen op til overetagen.



Holmstrup Holdeplads omkring drhundredskiftet. Som de
fire andre holdepladser bestod Holmstrup af to bygninger:
en lille ekspeditionsbygning med ventesal og billetkontor
(til venstre) og et banemesterhus til bolig for holdepladsens
bestyrer (til hajre) (Danmarks Jernbanemuseum).

Marslev Station havde i modsztning til de andre hoved-
bygninger kun én etage. Selve bygningen bestod af en lenge-
bygning, hvor der i den vestlige ende var ventesal og billet-
kontaor. Den gstlige ende var indrettet til bolig for stationsfor-
standeren. Det er en planlgsning, som ogsa kendes fra mindre
stationer pa straekningen Korsgr-Roskilde, hvor bygningerne
dog havde separate indgange for personale og rejsende, mens
der i Marslev kun var én hoveddgr.*? Holdepladsernes sma
ekspeditionsbygninger var naermest i en kategori for sig. For-
standeren havde bolig i et separat hus, og ekspeditionsbyg-
ningen indeholdt kun et kontor med braendselsrum og en
ventesal pa fem gange fem meter - cirka det samme areal
som ventesalene i hovedbygningen pa en station af 4. eller 5.
klasse.

BOLIGERNE

Boliger udgjorde en stor del af den fynske jernbanes bygnin-
ger. Det var langtfra alle ansatte, som fik stillet en bolig til
radighed, men jernbanens drift kraevede alligevel, at et stort
antal af personalet stod til radighed det meste af dggnet og
derfor matte bo pa stationerne og ude langs banen. Som i sa
mange andre dele af jernbanedriften eksisterede der ogsa her
et hierarki. Jo hgjere Ignklasse, jo starre bolig. De stgrste bo-
liger var de lejligheder, som indrettedes i hovedbygningernes
forstesale. Starrelsen af disse lejligheder varierede med sta-
tionsklassen, men havde samme overordnede struktur. De var
beregnet til en enkelt familie og eventuelt en tjenestepige, og
lejligheden indeholdt typisk et kakken, en dagligstue, en spise-
stue og et par soveveerelser. Kgkkenet 1a ved trappen, og sove-
verelserne var samlet i etagens ene ende, hvorfor der ikke var
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nogen vinduer i denne gavl. Undtagelsen fra denne skabelon
var hovedbygningen pa Odense Station, hvor der i overetagen
var indrettet boliger til flere af stationens ansatte.

| den lavere ende af bolighierarkiet Ia banemesterhusene
og banevogterhusene. Af hensyn til sporenes vedligeholdelse
var jernbanen opdelt i et antal distrikter med hver sin bane-
mester, hvis ansvar det var at holde opsyn med banen, og
som sammen med de faste banearbejdere sgrgede for at ud-
fgre reparationer pa banelegemet. Pa den fynske bane blev
bygget syv banemesterhuse, mens der blev opfgrt 45 bane-
vogterhuse, som la ved de vasentligste niveauoverkgrsler
mellem jernbanen og de fynske landeveje. Disse huse var et
vigtigt led i datidens jernbanesikkerhed, for nar et tog nzer-
mede sig, skulle averkarslen spzerres for landevejstrafikken,
og derfor var det ngdvendigt at have folk boende pa stedet.
Typisk var der tale om en familie, hvor manden var banearbej-
der, mens konen agerede ledvogter.

| begge tilflde var der tale om beskedne boliger, bygget
til at huse en enkelt familie. | banemesterhuset var hoved-
deren placeret midt pa den ene langside. Her tradte man ind
i en forstue, hvorfra der var adgang til husets kakken, daglig-
stue og to sovevarelser. Banevogterhuset var med et grund-
areal pa ca. 39 m? kun halvt sa stort som husene til banemes-
tre. | vogterhusene var indgangen placeret i en lille karnap pa
den ene gavl. Pa karnappen, der tjente som vindfang, place-
rede man husets meldeklokke, som via banens telegraf var-
slede, nar et tog var pa vej. Indvendigt var pladsen delt mellem

Tegning af et banevogterhus, planlagt i forbindelse med
opfarelsen af Langeskov Station i 1869. Det var den samme
type, som blev opfart i 45 eksemplarer langs den fynske hoved-
bane i 1864-1865. | karnappen var der hovedindgang, og indvendigt
var pladsen delt mellem to veerelser og et kokken. Tegningen viser
flere detaljer, blandt andet et muret ildsted i kokkenet. Husets
grundform med den lille karnap blev senere genanvendt til
vogterhuse forskellige steder i Jylland, blandt andet pd jernbanen
mellem Skanderborg og Silkeborg (Danmarks Jernbanemuseum).
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| flere af kabstaederne pa de jysk-fynske baner blev byernes
havne forbundet med de nye stationer via en hestetrukken
havnebane, der dog endnu ikke var integreret i havnens sgveerts
funktioner. Den lille oversigtstegning viser ruminddelingen i
den type staldbygning, som blev opfart pa stationerne i Odense
og Nyborg. Her er plads til to heste og en karl. Bemeaerk, at
madalestokken er angivet i "Fod dansk”. Banen blev anlagt af
engelske entreprengrer, og i nogle dele af arbejdet anvendtes
engelske mal, sd det var ngdvendigt at skelne (Rigsarkivet).

to veerelser og et kakken. Selv om det var smat med pladsen,
erder dog ingen grund til at tro, at boligforholdene i et bane-
vogterhus var varre end for tilsvarende socialklasser i byer-
ne. | Kgbenhavn var en arbejderlejlighed pa dette tidspunkt
sjeldent starre end 25 m?, fordi udlejeren skulle betale en
arlig bygningsafgift, hvis lejemalet var stgrre. Modsat de kum-
merlige forhold, som fandtes i =ldre byggerier, inden for de
gamle bygranser i Kgbenhavn og Odense, var banevogter-
husene nye og solide, skgnt de var sma.*® Normalt harte der
have til de mindre boliger, og ved alle husene og pa alle sta-
tionerne blev der gravet brgnde til at forsyne husholdnin-
gerne med vand.

Banevogterhusene var dog alligevel ikke den mindste bo-
ligtype pa den fynske bane. Den fandtes derimod i de stald-
bygninger, som i 1869 blev opfart til de hestetrukne havne-
baner. Inde bag staldens foderrum 12 et lille kammer til stald-
karlen. Det var lidt over 6 m? stort og havde et enkelt vindue.**
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BLANKMUR OG RUNDBUER

Bygningerne pa den fynske bane var blankmursbygninger, alt-
sa huse med teglstensmure, som ikke var pudset eller kalket
over eller pa anden vis skjult, og som kunne vare dekoreret
med mgnstermuring eller lignende detaljer. Bygningerne pa
den fynske bane blev opfgrt i rundbuestil. Det var en historisk
stilart, som var inspireret af romansk bygningskunst. Rund-
buestilen kom til Danmark fra Tyskland, hvor den var meget
udbredt. Stilarten var meget anvendt til industribyggerier og
visse typer af offentlige bygninger som skoler og hospitaler*”

Som det ligger i navnet, er bygninger i rundbuestil karakte-
riseret ved brug af halvcirkelrunde eller flade buer i forbindelse
med dgre og vinduer. Det mest gennemfgrte eksempel blandt
de fynske kgbstadsstationer var Odense Stations hovedbyg-
ning fra 1865. Facaden var praget af rundbuer og mgnster-
murvaerk omkring vinduer og indgangsparti. Selve indgangs-
partiet midt pa facaden var med en stor frontspids. Udsmyk-
ningen var meget lig facaden pa Skive Stations hovedbyg-
ning, men langt mere detaljeret.*®

Hvem tegnede bygningerne til den fynske bane? | littera-
turen antages det som oftest, at det var arkitekten N.P.C.
Holsge, som stod bag en del af de store hovedbygninger pa
de jysk-fynske baner, og det er ogsa blevet foreslaet, at han
maske tegnede nogle af de mindre, men spargsmalet er al-
drig rigtigt blevet afklaret. Derudover synes der at have vaeret
en grundleeggende misforstaelse af hans funktion ved jern-
baneanlezgget.?”

Holsge varikke ansat til at tegne stationsbygningerne, men
til at fore tilsyn med deres opfarelse - det man i datiden sprog
kaldte en "conducteur”. | oktober 1861 indhentede den kon-
trollerende ingenigr N.H. Holst tilladelse fra Indenrigsmini-
steriet til " ... at han til Assistance ved Controllen med Bygge-
arbeiderne paa Banegaardene antager en Architect, der skal
fgre det detaillerede Tilsyn med Opferelsen af Banegaards-
Bygningerne”*® Holst havde da allerede bedt professor Chris-
tian Hansen fra Kunstakademiet i Kgbenhavn om at anbe-
fale ham en arkitekt "... der helst maatte vaere saa paalidelig,
dygtig og bestemt som mulig”*¥
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Odense Stations farste hovedbygning set fra den nuvaerende
Dstre Stationsvej i 1865. Den er tegnet af N.P.C. Holsge og er et
godt eksempel pad brug af menstermurvaerk. Egentlig skulle de
engelske entreprengrer levere bygningstegningen, men i foraret
1862 tog Indenrigsministeriets kontrol initiativ til selv at lade en
arkitekt tegne de jysk-fynske kabstadsstationers hovedbygninger,
bortset fra Randers og Aarhus (Danmarks Jernbanemuseurm).

| henhold til kontrakten var det entreprengrens opgave at
udarbejde bygningstegninger, som derpa skulle efterses af
Indenrigsministeriets kontrol, hvor Holsge blev ansat i no-
vemnber 1861. Men i foraret 1862 =ndrede Holsges rolle sig,
idet Holst bad ministeriet om tilladelse til at lade kontrollen
sta for bygningstegningerne til de hovedbygninger, som skulle
opfares til stationerne i Viborg, Skive, Struer, Holstebro, Kol-
ding, Fredericia, Vejle, Horsens, Hobro, Aalborg, Middelfart,
Odense og Nyborg. Arsagen til denne beslutning er ikke klar,
men ma have bundet i en utilfredshed med kvaliteten af

hovedbygningerne i Randers og Aarhus. De bygninger, som
Holsge tegnede til disse byer, var i alle fald dyrere, end hvad
Peto, Brassey & Betts' overingenigr F.J. Rowan ansa sig for-
pligtet til at levere, og staten matte kompensere entrepre-
ngren gennem fritagelse for andre kontraktmaessige forplig-
telser. Alene for hovedbygningen pa Odense Station skulle
Rowan have en ekstrabetaling pa 3.000 rigsdaler for at ud-
fgre bygningen efter Holsges tegning. For hovedbygningerne
i Viborg og Skive, som var Holsges farste projekter, Igb ekstra-
udgifterne tilsammen op i 5.500 rigsdaler.>?
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Tegning til hovedbygning af 5. klasse som den, der blev opfert pd Marslev Station i 1865. | den ene side var der bolig for stationsforstanderen, mens
der i den anden side var en ventesal. Som man kan se af tegningens rede markering, blev der senere bygget et ekstra fag til, sa der blev plads til en
ventesal for de hajere billetklasser og et dametoilet. Pd tegningens tveersnit er indtegnet paneler pd indervaeggene (Danmarks Jernbanemuseum).
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Mens hovedbygningerne i Odense, Nyborg, Middelfart og
senere ogsa Strib blev tegnet af Holsge, var det entrepre-
ngren, som leverede tegninger til de fleste af de andre byg-
ningstyper. For eksempel blev tegningen til banemester-
husene godkendt af Indenrigsministeriet den 27. november
1861, mens Holst og Holsge ved manedens begyndelse var i
feerd med at diskutere ansattelsesvilkar. Varehusene i Ny-
borg, Odense og Middelfart var af samme grundtype som pa
Randers og Aarhus Station, blot tilpasset i stgrrelsen. Disse
boliger og arbejdsbygninger var udvendig praget af enkle
murstensvagge med flade buer over vinduer og dgre og en
gesims under tagkanten. Om de var tegnet specifikt til de
jysk-fynske baner, er et abent spgrgsmal, men blandt Rowans
ansatte fandtes i 1861 en arkitekt ved navn Ellis, som blandt
andet lavede stationsplaner og bygningstegninger til de jyske
stationer.™ Der kan dog sagtens have veeret tale om type-
tegninger af engelsk snit, som blot blev tilpasset til den for-
handenvzrende opgave.

Udseendet af hovedbygningerne pa de fynske 4. klasses
stationer er et kapitel for sig. Facaderne var inddelt i fag med
lodrette stottepiller, som ragede ud fra muren. Denne ud-
formning kunne minde om Holsges arbejde med facaden pa
Strib Stations hovedbygning, hvor facaden ud mod gaden var
inddelt i fag pa samme made. Men Strib var ikke forbillede - i
stedet skyldtes det et kompromis mellem entreprengren og
kontrollens leder, N.H. Holst, som i juli 1864 erkendte over for
Indenrigsministeriet, at man burde have forlangt to stens mur-
tykkelse i stueetagen pa hovedbygninger af 4. klasse. Det var
sadan set medtaget i kontakten, men var et lidt gmt punkt,
fordi grundtegningen til 4. klasses hovedbygningerne pa den
jyske tvaerbane var blevet godkendt af Indenrigsministeriet i
1859 - to ar fgr den endelige kontrakt. Holst gik derfor ind pa
et kompromis, som resulterede i en bygning med halvanden
stens murtykkelse i begge etager, men som til gengzeld havde
forstaerkningspiller i facaderne pa en halv stens tykkelse, som
med Holsts egne ord ville "pryde og styrke Bygningerne”>?

Som fglge af ndringen af tegningen til hovedbygninger-
ne af 4. klasse @&ndrede man ogsa tegningen til hovedbygnin-
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Foto af det helt nyanlagte
stationsomrdde i Nyborg i
1865. Billedet giver et flot
indblik i det milja, som ikke
blot stationen, men ogsa en
banegards gvrige bygninger
tilsammen skabte sammen
med sporet, pladsen og de
tilliggende vejforbindelser.
Til hgjre det seerskilte gaest-
giveri i egen bygning (Dan-
marks Jernbanemuseum).

ger af 5. klasse, sa de fik det samme udtryk med facaden
inddelt i fag af fire stgttepiller. Det var et valg, som kontrol-
len traf for at g@gre det nemmere at opgradere en 5. klasses
station til 4. klasse.*® Tegningen til 5. klasses hovedbygnin-
gen blev med tiden en af statsbanernes standardtyper og blev
brugt som grundlag for mange bygninger rundt om i landet.>?
Pa Fyn blev den for eksempel anvendt ved opgradering af holde-
pladserne Langeskov (1888), Ejby (1888) og Holmstrup (1890).
Derfor er det ogsa lidt pudsigt, at netop denne bygning, som
har varet sa udbredt en repraesentant for den tidlige danske
jernbanearkitektur, blev til som et lidt tilfaeldigt kompromis
pa baggrund af - formentlig - engelske tegninger.

MANGLER OG MODTAGELSE
De nye jernbanebygninger fik en blandet modtagelse i offent-
ligheden i tiden omkring banens abning og i de fgrste driftsar.
Der synes umiddelbart at have veeret tilfredshed med bygnin-
gernes udseende, men det er maske ikke sa markeligt. Selv
om stationsbygningerne var en helt ny type bygninger i det
fynske landskab, var deres udformning ikke kontroversiel. | en
artikel om faerdigggrelsen af bygningerne pa Nyborg Station
erklerede Dagbladet byggestilen for "simpel, men smuk”, mens
Middelfart Avis i efteraret 1866 begejstredes over den nye sta-
tionsbygning i Strib: "Bygningens Forside har faaet saa smukke
Forhold og Murstensforsiringer, at man ikke vil kunne finde
nogen smukkere Stationsbygning her i Landet end den ved
Striib.”>

Derimod var passagererne ikke altid lige tilfredse med de
praktiske forhold. Blandt andet kunne de omkringliggende
arealer vaere en kilde til frustration, for eksempel i Odense,
hvor manglen pa treedesten pa den nye (@stre) Stationsvej
gjorde det svart for fodgangere at komme tg@rskoet over til
stationsbygningen.®® Et lignende problem voldte passage-
rerne kvaler pa landstationerne, hvar perronernes belaegning
bestod af stampet grus: "... hele Perronen var et fuldstaendigt
Morads, hvori selvfglgelig Damer bleve aldeles vaade og til-
splede, medens det sandeligt holdt haardt for os Herrer at
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Hovedbygning af 4. klasse,
Ngrre Aaby Station i begyn-
delsen af 1900-tallet. Siden
banens dbning i 1865 er
mellemrummene mellem
stationens hovedbygning,
toiletbygning og udhus
blevet udfyldt med tilbyg-
ninger, men til trods for de
ekstra sideflgje kan man
stadig tydeligt se den oprin-
delige hovedbygning. Byg-
ningernes placering og
hovedbygningens facade
med fire markante stotte-
piller var karakteristisk for
den fynske banes fire 4.
klasses stationer i 1865 (Dan-
marks Jernbanemuseum).

slippe nogenlunde uskadte igjennem; og saa Reisegodset!
Det laae der - Kufferter og Natsakke - i den ynkeligste For-
fatning, saa at det ikke skal undre mig, om flere Reisende ved
deres Hjemkomst ere blevne overraskede ved i deres Gjem-
mer at finde en Slump - Morads fra Aarup Perron.”¥” Det var
i januar 1867, og klagerne ma vare blevet hart, for samme ar
blev grus-perronerne pa Ullerslev, Tommerup, Aarup og Ngrre
Aaby station brolagt.®®

De alvorligste klager faldt dog i tiden umiddelbart efter
banens abning og handlede om, at flere stationsbygninger
ikke var klar til brug.®® Vaerst stod det til med Middelfart Sta-
tions hovedbygning, som blandt meget andet manglede vin-
duer. Det lykkedes i nogen grad at camouflere manglerne til
abningsceremonien den 7. september 1865, men de stod ikke
til at skjule for passagererne, da den daglige drift begyndte.
Fglgende svada leveredes i Nyborg Avis i efteraret 1865: " ...
Stationsbygningen her ved Middelfart ligger endnu aaben for
alle Vinde og befinder sig i saa ufuldfgrt Forfatning, at det
graenser til Uanstendighed at byde Reisende at opholde sig
der ... Hvor man den 7de Septbr. traadte paa Brysseler-Teep-
per og var nerved at faae Qvalme af Hede osv., der kan man
nu hente sig sin Helsot, enten ved Slud og Trzk eller ved at
styrte over de lgse Braedder, der skulle forestille Gulv."5%

Nar det stod sa slemt til med Middelfart Station, var det,
fordidet varen af de sidste stationsbygninger, man byggede,
men eksemplet var ikke enestaende. Anlaggelsen af bygnin-
gerne pa Nyborg Station havde vzeret i gang siden sommeren
1864, men man prioriterede kulmagasin, varehus og vaerksteds-
anleg farst. Endnu i slutningen af maj 1865 var der kun ud-
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fert fundament og kaelder til hovedbygningen. Resten mang-
lede, og der var 70 mand i arbejde pa bygningerne.®’ Problemet
var, at banens abning blev forsinket et ar pa grund af krigen i
1864, men det handlede ogsa om, at det ikke var muligt at
skaffe handvzerkere nok til en sa omfattende byggeopgave.
Entreprengrerne forsggte endda at rekruttere folk fra Kgben-
havn, men uden held.®? Problemets omfang bliver tydeligere,
nar man ser pa de mangler, som registreredes af Indenrigs-
ministeriets kontrol i november 1866, fgr straekningen Nyborg-
Middelfart blev afleveret til staten. Det er ikke overraskende,
at dervar haengepartier her og der, men nogle springer allige-
vel i gjnene. Pa flere landstationer manglede man at faerdig-
ggre perronerne, og i nogle banemesterhuse var der endnu ikke
installeret kakkelovne. Pa dette tidspunkt havde den fynske
bane veeret i drift i over et ar.®?

| enkelte tilfaelde kunne mangler skyldes uoverensstem-
melserne mellem staten og entreprengrerne. For eksempel
var der lenge et stort, tomt hul i facaden af Odenses stations-
bygning, hvor stationsuret skulle sidde. Men det lod vente pa
sig, fordi Peto, Brassey & Betts ikke ansa sig forpligtet til at
anskaffe uret, da et sadant ikke var navnt i kontrakten.®¥

HVOR BLEV DE AF?

Med anlegget af de jyske og fynske baner i 1860’erne lagdes
grunden til et sammenhangende jernbanenet i Danmark, og
i de falgende artier steg trafikken markant. Resultatet var, at
mange bygninger matte udvides og senere udskiftes for at
imgdekomme behovet for stadig stgrre kapacitet. Der blev
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Ekspeditionsbygningens tagkant med gesims.
Aflagte skinner, brugt som hegnspzele omkring banemesterhusets forhave.

Ekspeditionsbygningen (til hajre) og banemesterhuset (til venstre) fra Skalbjerg Holde-
plads er et af den fynske hovedbanes bedst bevarede 1865-miljger. Dengang fortsatte
vejen over banen i stedet for at dreje ind mellem husene (Fl. Wedell fot.).
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ogsa anlagt helt nye stationer. Allerede i 1867 udarbejdede
Det Danske Jernbane-Driftsselskab en plan for en holdeplads
ved ledvogterhus nummer tre, som Ia ved Hjulby, hvor banen
krydsede landevejen mellem Odense og Nyborg.® Det blev
som bekendt ikke til noget - Hjulby fik fgrst station i 1904 -
men en ny holdeplads blev anlagt ved Langeskov i 1869.

At der var et Igbende behov for at udvide, illustreres af 4.
klasses stationerne, som blev udbygget pa forskellig made.
Ullerslev Stations hovedbygning fik to én-etages sideflgje,
mens Ngrre Aabys fik sideflgje i to etager, som til gengzeld
var smalle og halvt sa brede som resten af bygningen. Pa
Aarup Station blev hovedbygningen gradvis udvidet med et
helt fag i hver side og fik et nyt indgangsparti ud mod an-
komstvejen.®® P& en stationsplan over Aarup Station fra
1880 kan man ud over stationsbygningens udvidelse ogsa
se, at perronens lengde var blevet tredoblet, mens der ved
perronens vestlige ende nu |3 et vandtarn, hvis vandbeholder
var flyttet dertil fra det nedlagte vandtarn pa Ngrre Aaby
Station.®”

Pa Marslev Station fik hovedbygningen af 5. klasse bygget
et ekstra fag pa lzengen med en ventesal for 2. billetklasse
og tilhgrende toilet.®® Stationsbygningen i Odense blev bog-
staveligt talt ombygget til ukendelighed i arene 1884-1886.%9
Pa dette tidspunkt var toldekspeditionen flyttet fra lokaler-
ne i varehuset til en selvstndig toldbygning et stenkast
henne ad @stre Stationsvej.” Pa fire af de fem holdepladser
blev ekspeditionsbygningen i 1870-1871 udvidet med varehus-
tilbygninger.”” Undtagelsen var Holmstrup, som til gengaeld
pa et senere tidspunkt blev opgraderet til 5. klasses station
med en hovedbygning af samme type som pa Marslev Sta-
tion.

| takt med at nye bygninger blev opfgrt, blev de gamle en-
ten revet ned eller genanvendt til andet formal. Med anlaeg-
gelsen af Assensbanen overgik Tommerups fgrste stations-
bygning i 1883 til tjenestebolig for fire ansatte. Den blev
vurderet bevaringsvaerdig af DSB's bygningstjeneste ved en
registrering i 1981, men ikke ved en senere gennemgang i
1988-1990, og den blev nedrevet kort efter’? | forbindelse
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med den fynske banes udvidelse til dobbeltspor byggedes
flere nye stationsbygninger, tegnet af Heinrich Wenck, blandt
andet i Ngrre Aaby, hvor den gamle hovedbygning blev om-
dannet til posthus.”

Nyborg er et sarligt tilfeelde, idet stationen flere gange
flyttede til nye placeringer under hensyn til Storebaeltsover-
farten. Ved den farste flytning i 1871-1872 genopfgrtes sta-
tionsbygningen i store treek lengere ude ved vandet, men
blev senere nedrevet og erstattet af en ny teettere pa byeni
forbindelse med etableringen af et nyt fergeleje ved Ny-
borg.”” Med abningen af Lillebzltsbroen i 1935 blev banen til
Strib nedgraderet til sidebane og siden lukket. Ironisk nok
blev det ikke broen, som blev enden pa Strib Stations hoved-
bygning - den overgik til privat eje, men nedbrazndte des-
verre i 1995.

Der eridag kun fa oprindelige bygninger tilbage langs den
fynske hovedbane. | Nyborg star dele af vaerkstedsanlegget
tilbage og er under gennemgribende ombygning - heldigvis i
hovedtraek bevaret, men ikke med behgrig hensyntagen til
det vigtige bygningsanlaegs kvaliteter og meget hgje beva-
ringsvaerdi. Middelfarts fgrste stationsbygning pa Industrivej
er bevaret, men i tidens Igb er den @ndret meget og er ikke
let genkendelig i forhold til den originale bygningstegning el-
ler historiske fotos. | Skalbjerg er bade ekspeditionsbygnin-
gen og banemesterhuset fra holdepladsen bevaret, og begge
eridagi privat eje. Ud for Kindstrup pa streekningen mellem
Celsted og Ejby kan man stadig se et af de oprindelige bane-
vogterhuse. Huset, der blev opfgrt som vogterhus nummer 35,
har faet en tilbygning pa den ene side, men det karakteris-
tiske gavlparti med karnap er stadig let genkendeligt.

Tiden taget i betragtning var det et ganske stort antal byg-
ninger, der med jernbanen skad op pa Fyn pa meget kort tid.
Bade med hensyn til konstruktion og udseende var bygninger-
ne pa den fynske bane typiske for deres tid. Dog anes i dette
byggeri alligevel spaede trek af industrialderens standardi-
serede bygningskultur og industriens nye bygningsmaterialer
ved valget af jernkonstruktioner til perrontage og stgbejerns-
vinduer.



Gensyn med Aarup Station i oktober 2015 pd en af drets

sidste solskinsdage. Alle den forste stations bygninger er vaek.
Banen er nu dobbeltsporet, og den nuvarende stationsbygning
begynder omtrent dér, hvor der i 1865 var et udhus til braendsel.
Meget har @ndret sig, siden artiklens farste foto blev optaget,
men faktisk eksisterer flere af Aarups farste bygninger stadig.

I baggrunden ses taget pd den tidligere kabmandsgdrd, og

var det ikke for stojskaermene, ville man i venstre side kunne
se huset, hvor der var geestgiveri, dengang jernbanen var et
nyt indslag i det fynske landskab (Fl. Wedell fot.).
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The first Funen railway line was inaugurated on 7 September
1865. It was built as part of a large railway construction pro-
jectinjutland and Funen. When officially opened, the railway
line ran from Nyborg to Middelfart, while the Iast bit from
Middelfart to Strib was not completed until 1866. The construc-
tion project also included the erection of a large number of
buildings necessary for the operation of the railway. Conside-
ring the time and age, it was a major project that was comple-
tedinonly a few years. It was actually difficult to get sufficient
manpower to be able to complete the project. At several sta-
tions they only just succeeded in completing the main buil-
dings for the official inauguration, and at minimum one sta-
tion they did not manage to get the main buildings ready.
This article takes a thorough look at four selected catego-
ries of buildings which in terms of number made up the ma-
jority of the railway buildings: Main buildings and storehou-
ses at the stations, residences for workers and employees - at
the stations as well as at the railway crossings - and the work-
shop facilities established at Nyborg station because the Fu-
nen railway was not able to use the workshops of the Jutland
railway lines. The analysis especially focuses on the function
of the buildings, but their structure and architectural design
are also discussed. The station buildings in Funen are exami-
ned based on the contract between the Danish state and the
contractor, the British consortium Peto, Brassey and Betts.
According to the contract, the design of the station facilities
and the individual station buildings was based on a hierarchy
of five station classes where the mix of buildings for the indi-
vidual class was adapted to a certain capacity level for passen-



gers, freight and crew. The source material used is extensive,
including constructional drawings, photographs, newspaper
articles and documents fram the Danish Ministry of the Inte-
rior's supervision of the contractor and from the private op-
erating company that ran the railway until 1867.

The class system was of paramount importance to the
buildings and stations of the line, though there are examples
of deviations being made from the contractual provisions
during the process. For instance, an extra station class was
added in the form of a small halt established at five locations
in Funen. The class system is most marked when looking at
the small stations (4th class, 5th class and halts), where all
buildings were identical copies of a particular type of building,
in terms of fitting up as well as appearance. In so far as the main
buildings of the stations in the three Funen market towns in
Odense (Ist class), Nyborg (2nd class) and Middelfart (3rd
class) are concerned, this connection may not be obvious at
first glance because the state chose to have individual archi-
tectural drawings prepared. The interior of the buildings, how-
ever, was organised according to the same principles with
separate waiting rooms for the passengers depending on
their ticket class, and living-quarters for the station master
on the first floor.

The employee and waorker residences were also systema-
tised. Their size was part of the hierarchy, thus varying depen-
ding on the employee's/worker’s rank. The station masters
had the largest flats in the highest station classes, while the
railway guards’ houses were the smallest with a floor area of
approx. 39 m? - thatis if one does not consider the farmhand's

room in the livestock buildings established for the harbour
sidings at i.a. Odense and Nyborg stations. Compared with
other workers' houses, the railway guards’ houses were not
that bad, in some regards they even offered significantly bet-
ter housing conditions than the houses in the older districts
in the market towns.

The buildings of the railway in Funen were brick-built in
yellow bricks with a black slate roof. Architecturally, they were
brick face wall buildings in the Romanesque style. The exte-
rior decoration of the buildings primarily consisted in patterns
built into the brickwork, cornices under the eaves and in round
or flat arcs above windows and doors. As mentioned, the main
buildings stood out by being individually designed, while the
exterior design of storehouses, workshops and residences as
well as main buildings of a lower class were simpler and much
more a reflection of their function. In terms of design the
buildings were characteristic of their period, but with certain
exceptions: At three of the stations platform halls with an
interior iron structure were erected, and in the workshop fa-
cilities in Nyborg cast-iron columns were used to support an
overhead crane. In Denmark this was a relatively new tech-
nology that was common in the home country of the British
contractors.

The stations and their buildings were very important, not
only to the railway, but also to the surrounding landscape where
new urban communities emerged around several of the sta-
tions, for instance, the town Arup in western Funen. In 1867 a
commentator wrote that a small new settlement had emer-
ged around the station ".. like a Phoenix from the ashes ...
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DET DANSKE

JERNBANE-DRIFTSSELSKAB

JERNBANE

0G DRONNING LOUISES

- driftsselskabet og de ansatte pa Fyn

Dageninden indvielsen af Dronning Louises Jernbane mellem
Nyborg og Middelfart den 7. september 1865 var 70 damer og
herrer inviteret til en prgvekegrsel pa den nye jernbane.’ Ind-
bydelsen til pravekgrslen var udsendt af Det Danske Jernbane-
Driftsselskab, som var skabt til at drive den nye fynske infra-
struktur - jernbanen. Foruden at veere et nyt trafikmiddel var
banestrekningen mellem Nyborg og Middelfart ogsa en ny
virksomhed og en ny arbejdsplads for mange mennesker.
Netop virksomheden og de ansatte er de overordnede emner
for denne artikel, hvor der i szerlig grad vil blive fokuseret pa
de personer, som blev ansat ved banen.
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Indledningsvis gives en introduktion til organiseringen af
jernbaneselskaber i almindelighed og Det Danske Jernbane-
Driftsselskab i seerdeleshed. Hvem ejede selskabet, hvordan
var det organiseret, og hvem var ansvarlige for driften af sel-
skabet? Det Danske Jernbane-Driftsselskab kom imidlertid
kun til at fungere i ganske fa ar, og allerede i 1867 blev jern-
banedriftsselskabet overtaget af den danske stat. Arsagen
til statsovertagelsen vil kort blive bergrt. Derefter fokuserer
artiklen pa selve den fynske jernbane, herunder driften af
banen i de farste ar efter abningen.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE



Af Lars Bjarke Christensen

lllustreret Tidende bragte bdde omtale og illustration af indvielsen
af Dronning Louises Jernbane 7. september 1865. Bade Chr. IX og
dronning Louise var til stede under det langvarige arrangement

- dronningen endog pa sin fedselsdag, hvor hun derfor gav navn
til banen. | Nyborg blev det kongelige selskab modtaget pa kajen
af overdriftsinspektar John Louth fra det engelske driftsselskab.

Hovedvzegten legges pa beskrivelsen af den fynske jern-
bane som arbejdsplads og ikke mindst de personer, der blev
knyttet til Dronning Louises Jernbane ved abningen i 1865,
bade overordnede funktionzerer og ansatte ude langs straek-
ningen. Det ggres gennem en beskrivelse af de tre overord-
nede afdelinger, henholdsvis banedepartementet, lokomotiv-
departementet og driftsdepartementet, som hver iser havde
ansvaret for deres del af den fynske banes drift. Hvem var de
ansatte? Hvilken baggrund havde de? Og kan man se en sy-
stematik i, hvem jernbanedriftsselskabet ansatte til den fyn-
ske banes abning?

Artiklen vil saledes indlede med de overordnede rammer
for Det Danske Jernbane-Driftsselskab, derefter bevaege sig
teettere pa Dronning Louises Jernbane og de personer, som
blev ansat ved banen for derved at komme tzettere pa de
enkeltpersaner, som baneabningen pavirkede.

ORGANISERING AF JERNBANESELSKABER

Da den fynske jernbanestrakning abnede i 1865, havde man i
Danmark kunnet kgre med tog i et par artier. | selve kongeri-
get havde abningen af banestraekningen Kghenhavn-Roskilde
i 1847 lagt grunden til bygningen af de sjellandske jernbaner,
hvor driften blev varetaget af det private aktieselskab Det
Sjeellandske Jernbaneselskab. Selve baneanlzggelsen var sket
under overordnet ledelse af en brite, der havde rollen som
ledende ingenigr.? Dronning Louises Jernbane indgik ved ab-
ningen i en noget anderledes selskabsstruktur, idet banen var
en del af Det Danske Jernbane-Driftsselskab i lighed med de
tidligere abnede narrejyske jernbanestrakninger (1862 ff.).
Det Danske Jernbane-Driftsselskab med hovedsade i Aarhus
var ejet af de engelske entreprengrer Peto, Brassey & Betts,
der ogsa havde staet for anlzeggelsen af de jysk-fynske jern-
banestrazkningeri1860'erne. Det var pa dette tidspunkt ikke
ualmindeligt, at nyanlagte jernbanestraekninger blev drevet af
de samme folk, som stod bag den fysiske anlzggelse af bane-
streekningerne. Saledes havde den norske regering i 1850'erne
indgaet en aftale med anlagsentreprengrerne bag Oslo-Eids-

wold-strekningen, herunder ogsa Samuel Morton Peto, der
senere blev involveret i banebygningen pa Fyn, om, at entre-
prengrerne bade skulle bygge banen, levere det rullende ma-
teriel og i en femarig periode sta for driften af banen.?

Nogenlunde samme ordning blev aftalt ved Peto, Brassey
& Betts' anlaggelse af den sydslesvigske jernbane i 1850'erne,
idet entreprengrerne kom til at varetage banens daglige drift.
Imidlertid havde staten faet indfgjet den klausul, at statsmag-
ten pa nzrmere bestemte vilkar kunne overtage jernbanen,
efter at den havde vaeret i drift i 14 ar. Senere - ved anleggel-
sen af de nordslesvigske jernbanestrakninger - var overens-
komsten, at de nye banestraekninger skulle vzere fuldstaen-
digt ejet af entreprengrselskabet.”

DET DANSKE JERNBANE-DRIFTSSELSKAB

- BAGGRUND, ORGANISERING OG DRIFT

Selv om staten gkonomisk bekostede anleggelsen af de jysk-
fynske jernbaner, var man i danske politiske kredse tgvende
over for, at staten skulle overtage selve driften af jernbane-
strekningerne, nar de omfattende anlzegsarbejder var faer-
dige. Staten var heller ikke tidligere gaet ind i praktisk jern-
banedrift. Det blev derfor indskrevet i koncessionen med det
engelske entreprengrselskab Peto, Brassey & Betts, at der
efter banens etablering skulle oprettes et driftsselskab, som
skulle drive og vedligeholde jernbanerne.?

Som led i denne ordning blev Det Danske Jernbane-Drifts-
selskab oprettet som et aktieselskab med entreprengrerne
Peto, Brassey & Betts som majoritetsejere. Det var ikke planen,
at entreprengrerne pa lengere sigt skulle eje selskabet, men
da der kun var en meget ringe interesse hos andre investorer
for at kabe aktier i selskabet, medfarte det, at Peto, Brassey &
Betts fik den klare aktiemajoritet i selskabet.?

Selv om der var tale om et privat, overvejende udenlandsk
ejet selskab, spgte den danske stat at sikre danske interesser
ved at kraeve, at tre af de fem personer i driftsselskabets besty-
relse skulle vaere danskere, bosat inden for kongerigets graen-
ser, saledes at man kunne fastholde en dansk indflydelse pa
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Billet til streekningen Nyborg-Odense pd
3. klasse fra den fynske jernbane i 1866.
Langt starstedelen af alle passagerer rejste
pd 3. klasse (Danmarks Jernbanemuseum).
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jernbanedriften. Denne indflydelse var mere formel end reel,
idet flere af de danske bestyrelsesmedlemmer narmest op-
tradte som stramaend for de engelske entreprengrer. Ved sel-
skabets fgrste generalforsamling i oktober 1862 blev selska-
bets bestyrelse valgt: entreprengr Petos generalbefuldmaegti-
gede, den danske justitsrad C.M. Poulsen, fabrikant M.P. Bruun
fra Aarhus, den tekniske sagkyndige kaptajn J.A.F. Hoffmann,
der tidligere havde arbejdet med anlaggelse af jernbaner pa
Sjelland, samt den irsk fgdte leder af anleegsarbejderne i Jyl-
land, Frederick James Rowan, og kansortiets hovedkasserer
Peter Connor.”

Selv om der var kontinuitet i selskabets bestyrelse gennem
dets korte funktionstid 1862-67, skete der dog enkelte udskift-
ninger. Saledes matte bestyrelsen finde en aflgser for kaptajn
Hoffmann, der dgde af sine sar efter slaget ved Fredericia
under krigen i1864. Kaptajn Hoffmann havde ofte mattet fun-
gere som bestyrelsens reelle formand, fordi den officielle for-
mand, landstingsformand M.P. Bruun, hyppigt var fravaerende
pa grund af sit arbejde i Rigsdagen i Kgbenhavn. Som erstat-
ning for Hoffmann valgtes major Claus Owesen, der havde
vaeret jernbaneteknisk konsulent for Indenrigsministeriet.?

Til varetagelsen af den daglige ledelse var udpeget en over-
driftsinspektgr, men selskabets bestyrelse havde naturligvis
storindflydelse pa den overordnede drift og udgjorde samtidig
bindeleddet mellem jernbaneentreprengrerne og selskabets
overdriftsinspektar. Eksempelvis kunne Rowan - der havde en
dobbeltrolle bade hos entreprengrerne og i driftsselskabet -
pa et bestyrelsesm@de den 29. marts 1865 oplyse, at man fra
entreprengrernes side forventede, at den fynske jernbane mel-
lem Nyborg og Middelfart ville vaere klar til at blive abnet med
udgangen af juni maned samme ar. Pa baggrund af den op-
lysning besluttede bestyrelsen at give overdriftsinspektgren
besked om at tilrette selskabets samlede budget samt sgrge
for, at de ngdvendige medarbejdere blev ansat ved jernbanen.”

Af bestyrelsesreferaterne ses det, at der var en Igbende
dialog mellem overdriftsinspektgren og bestyrelsen om drif-
ten af selskabet, hvor bestyrelsen ogsa blev involveret i min-
dre beslutninger. Et par eksempler herpa stammer fra tiden
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efter abningen af den fynske jernbane. Saledes matte besty-
relsen og overdriftsinspektgren for en tid slukke drgmmen
hos pastoren i Vissenbjerg og egnens beboere, der i begyn-
delsen af 1866 havde fremsendt et @gnske om, at der blev an-
lagt et sidespor ved holdepladsen i Skalbjerg. Efter overdrifts-
inspektg@rens foreleggelse af sagen fulgte bestyrelsen hans
indstilling om at afsla gnsket om anlzggelsen af sidesporet
- og dermed ogsa etableringen af et sporskifte - pa fri bane.
Derimod kunne savel overdriftsinspektgren som bestyrelsen
i slutningen af juni 1866 tiltrede et gnske fra kammerherre
Cederfeld de Simonsen, som fik lov til at anlazgge et privat
sidespor pa Aarup Station. | dette tilfzelde var det afggrende
for tilsagnet, at sidesporet blev anlagt inden for stationens
omrade.® Bestyrelsen kom saledes til at tage bade starre og
mindre beslutninger om jernbanedriften, men den praktiske,
daglige ledelse var dog lagt i handerne pa overdriftsinspek-
tgren. Eksemplerne fra Fyn omkring anleggelse af sidespor
viser endvidere, at bestyrelsen og overdriftsinspektgren som
regel var enige i de fzlles beslutninger.

Som overdriftsinspektgr valgte selskabet i efteraret 1862
englenderen John Spikings Louth, der ogsa bestyrede de
sydslesvigske jernbaner. De sydslesvigske jernbaner var lige-
ledes blevet anlagt af Peto, Brassey & Betts, og foruden at
veere overdriftsinspektgr for denne bane blev den Louth ogsa
overdraget hvervet som overdriftsinspektgr for den farste
jyske jernbanestrekning og dermed Det danske Jernbane-
Driftsselskab. Imidlertid gnskede Louth ikke at flytte fra
Flensborg, hvor han havde sit kontor, og han ledede derfor de
fgrste jyske baner herfra. Det bet@d i praksis, at Louth med
mellemrum matte rejse til Aarhus for at varetage arbejdet
med de jyske baner. | lengden var situationen uholdbar, og
der matte derfor anszttes en stedfortraeder. Det blev den
tidligere ansatte ved postvasenet i Altona, Anders Christian
Larsen, der med titel af sekretzr nu blev den daglige leder af
Det danske Jernbane-Driftsselskabs kontor i Aarhus og de 13
medarbejdere i hovedkontoret. Til den daglige drift ansatte
man endvidere Frederik Mgller, der tidligere havde fungeret
som stationsforvalter i Flensborg.”



Ordningen fungerede i nogle ar, indtil John Louth kom i
modvind under krigen i 1864, da han modtog den preussiske
kong Wilhelm i Rendsborg pa kongens tilbagerejse efter den
preussiske sejr ved Dybbgl? Efter tabet af hertugdgmmerne
var det heller ikke opportunt, at de jyske jernbaner blev ledet
fra Flensborg, og da Louth ikke @nskede at rejse fra byen, fra-
tradte han i begyndelsen af 1866. Forinden havde Louth dog
deltaget i abningen af den fynske hovedbane i september
1865.

Hans aflgser pa posten som overdriftsinspektgr blev den
kun 23-arige Frederic Henry Trevithick, der var barnebarn af
den kendte britiske lokomotivkonstrukt@r Richard Trevithick.
Han tiltradte sin stilling som overdriftsinspektgr den 1. april
1866 og havde forinden staet i spidsen for en meget lille tysk
jernbane ved Frankfurt. | lighed med mange andre englan-
dere ved de jysk-fynske jernbaner kunne heller ikke Frederic
Henry Trevithick tale dansk, og banerne blev derfor ledet pa
tysk og engelsk.® Netop den engelske ledelse beted, at jern-
banedriftsselskabet i de fgrste ar var meget engelsk praget,
og fra de fgrste driftsar foreligger saledes reglementer trykt
pa engelsk™

Dagligdagen pa administrationskontoret i Aarhus var i
jernbanedriftsselskabets funktionstid ikke praeget af stor
travlhed. Den senere trafikinspektar Haack, der som ung fik
ansattelse som assistent pa selvsamme kontor, fortalte i et
erindringsglimt mange ar senere, at Frederic Henry Trevithick
havde mere travlt med at sejle rundt i sin bad i Aarhus-bugten
sammen med selskabets hovedrevisor end at veere pa ad-
ministrationskontoret, og medarbejderne sa derfor sjeldent
overdriftsinspektgren. De fleste ansatte ved hovedkontoret
havde desuden kun dagligt arbejde til et par timer og havde
det som "een hyggelig Familie med de til en saadan hgrende
Intimiteter og smaa Rivninger”™

Gennem 1860’erne udvidedes lgbende det jysk-fynske jern-
banenet, saledes at det i 1867 bestod af de feerdighyggede
jernbanestrakninger Aarhus-Randers (59 km), Langa-Holste-
bro (120 km), Nyborg-Strib (83 km) og Fredericia-Vamdrup-
Farris (39 km) med i alt 31 stationer og seks holdepladser.®

John Spikings Louth var overdriftsinspektar
for de jysk-fynske baner indtil 1866 og boede i
Flensborg, fordi han havde samme rolle for den
slesvigske jernbane, som var anlagt af samme
konsortium (Danmarks Jernbanemuseum).

Det Danske Jernbane-Driftsselskab var en af de starste ar-
bejdspladserilandet, og en opggrelse fra tiden omkring stats-
overtagelsen viser, at deri alt var ansat 852 mand ved de jysk-
fynske baner. Stgrstedelen - 360 personer - var ansat i bane-
departementet, som tog sig af den fysiske vedligeholdelse af
jernbanen. | driftsdepartementet, som bestod af personalet
ved stationerne, var der ansat 259 personer, mens der i lokomo-
tivdepartementet blev aflgnnet 212 mennesker. Lokomotiv-
departementet var ansvarlig for reparation og vedligeholdelse
af lokomotiver og vogne og leverede personale til at kgre toge-
ne. De resterende personer var ansat i administrationen.”

Kontoret i Aarhus var naturligvis driftsselskabets hoved-
central. En personaleoversigt fra januar 1867 viser, at der var
ansat 13 medarbejdere inklusiv overdriftsinspektgren. Selve
jernbanenettet var imidlertid opdelt i forskellige selvstaen-
dige sektioner med lokal ledelse, hvor der i hver sektion var
tre individuelle chefer for hver deres afdeling (banedeparte-
ment, driftsdepartement og lokomotivdepartement). Disse
lokale chefer refererede direkte til hovedkontoret og over-
driftsinspektgren. Ved indgangen til 1867 eksisterede sektio-
nerne Aarhus-Randers-Holstebro, Nyborg-Middelfart-Strib og
Fredericia-Vamdrup, hver af disse under ledelse af henholds-
vis en driftsinspektgr for driftsdepartementet, en maskin-
mester for lokomotivdepartementet og en baneingenigr for
banedepartementet.’®

STATSLIG OVERTAGELSE OG ETABLERING

AF DE JYSK-FYNSKE STATSBANER 1867

Det privatejede jernbanedriftsselskab fik imidlertid kun en
kort funktionstid fra 1862 og frem til efteraret 1867. Selska-
bets kanstruktion og navnlig den udenlandske indflydelse pa
vitale danske samfaerdselsforhold var efter krigen i 1864 uhold-
bar set fra den danske regerings side, og man frygtede en
tysk overtagelse af aktierne i Det Danske Jernbane-Driftssel-
skab. Det var ogsa afgarende, at de engelske entreprengrer i
sensommeren 1866 tilbgd den danske stat at kgbe aktierne i
driftsselskabet, hvilket antageligt hang sammen med den
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Den farste kareplan for den fynske bane. Straekningen var
enkeltsporet lige til 1914, og det gav mange problemer, efter-
handen som trafikken pa streekningen blev pget. Togene skulle
passere hinanden i Odense. Lige efter banens dbning var der
dog kun tre tog dagligt hver vej (Danmarks Jernbanemuseum).

Niels Henrik Holst ses pad billedet pd sine ldre dage som general-
direkter for DSB, der blev etableret i 1885. Holst dade i 1889 og blev
aflest pd posten af endnu en militzeringenigr, |W. Tegner. Tegner
blev den farste formand for Dansk Ingenigrforening, selv om han
ikke var cand. polyt., som det ellers var et krav i foreningen. Militaer-
ingenigrernes tid var ved at rinde ud, og Tegner blev senere aflgst
af cand. polyt. Charles Ambt i 1902 (Danmarks Jernbanemuseum).

finansielle krise, der havde ramt det engelske aktiemarked i
foraret 1866. Allerede samme ar pegede indenrigsminister
Estrup pa det fornuftige i, at staten tog imod tilbuddet og
overtog Det Danske Jernbane-Driftsselskab. Han foreslog
samtidig, at driften blev sammenlagt med Det Sj=llandske
Jernbaneselskab. Forslaget mgdte imidlertid modstand fra
politisk side - primzert fordi modstanderne ikke var tilfredse
med den made, som Det Sjzllandske Jernbaneselskab blev
administreret pa. Men det lykkedes for Estrup at fa vedtaget
loven om statsovertagelse af Det Danske Jernbane-Driftssel-
skab den 14. marts 1867 gzldende fra udgangen af august
maned samme ar. Dog ville der blive oprettet et selvstzndigt
statsejet jysk-fynsk selskab med hovedszede i Aarhus. Det
var i anlegskontrakten med Peto, Brassey & Betts i gvrigt
fastslaet, at staten med ét ars varsel kunne overtage selska-
bet mod indlgsning af aktiernes vaerdi.®

Ved vedtagelsen af loven om overtagelsen af de jysk-fyn-
ske jernbaner blev ingenigrkaptajn Niels Henrik Holst sat i
spidsen for overtagelsesarbejdet, og fra den 1. september 1867
overtog han ledelsen af de jysk-fynske baner fra den hidtidige
engelske overdriftsinspektar Trevithick. | 1869 blev Holst ud-
naevnt til direkter for banerne.?® N.H. Holst var 39 ar gammel,
da han overtog ledelsen af de jysk-fynske baner, men havde
en i dansk sammenhzng lang jernbaneerfaring med sig i
bagagen. Som ung havde han faet en militaer uddannelse og
deltaget i krigen 1848-50. | Igbet af 1850’erne var han blevet
involveret i vejbyggeri, samtidig med at han havde varet til-
synsfgrende ved anlaggelsen af banestrakningen Roskilde-
Korsgr, som abnede i 1856. Senere i 1860'erne kom han ogsa
pa vegne af den danske stat til at fgre tilsyn med det engel-
ske entreprengrselskabs anlaggelse og drift af de jysk-fyn-
ske baner.?) Det var saledes en erfaren mand, der blev sat i
spidsen for de nye statsbaner, men en af hans samtidige -
baneingenigr Sgren Bgrgesen Vandborg Dyhr, der nok kan be-
tegnes som en egentlig modstander af Holst - beskrev ham
0gsa som en person, der tog xren for andres arbejde, og som
eksperimenterede pa statens regning.??

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

| modsaetning til tidligere, da driftsselskabets overdrifts-
inspektgr havde refereret til selskabets bestyrelse, blev de jysk-
fynske jernbaner underlagt Indenrigsministeriet. Niels Henrik
Holst skulle saledes referere til ministeriet og ministeren, og
han var fra starten af klar over, at han overtog ledelsen af et
selskab, hvor politikerne var szrdeles interesserede i driften.
Saledes havde politikerne tidligere under driftsselskabet vaeret
utilfredse med, at der kun kgrte fa tog pa strakningerne, og
allerede den 15. oktober 1867 udvidede og ndrede Holst der-
for kgreplanen. Pa Fyn blev togene bedre koordineret med de
tilsluttende forbindelser, saledes at landsdelstrafikken blev
forbedret. Dertil kom, at jernbanebilletterne blev sat ned i
pris.?® At jernbaneselskabet nu var under direkte politisk ind-
flydelse, ses ogsa af en episode fra 1872, da Indenrigsministe-
riet fglte sig foranlediget til at indskarpe over for jernbane-
personalet, at de skulle vare tilbageholdende med politiske
udtalelser og deltagelse i politisk arbejde, idet de optradte
som statsansatte.??

Selve jernbaneselskabets interne organisering blev der ikke
@ndret ved i fgrste omgang. Derimod skete der i manederne
efter statsovertagelsen udskiftninger pa chefposterne. Enkelte
af de ledende englaendere forlod deres poster ved statsover-
tagelsen, men det engelske miljg forsvandt ikke som ved et
trylleslag, og @ndringen i ledelseslaget skal ikke ses som en
bevidst udradering af det udenlandske prag. Saledes ansat-
te Holst englanderen John Blair som ny overmaskinmester i
Aarhus, mens den hidtidige overmaskinmester, Joshua Smith
Wood, blev maskinmester i Nyborg ? En anden andring i ledel-
seslaget omhandlede driftsinspektgren for jernbanestraek-
ningen pa Fyn, Joachim Francis Louis Marolly, der kort efter
statsovertagelsen blev forflyttet til en stilling som driftsin-
spektgr ved en af de jyske jernbanesektioner. Det var en vel-
kendt mand fra driftsselskabet, Frederik Mgller, som overtog
Marollys post pa Fyn.”® Der skete saledes mindre justeringer
i ledelseslaget, men der var pa ingen made tale om en fuld-
stendig udskiftning af de personer, som havde haft ledende
chefposter under jernbanedriftsselskabet.
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Som nzvnt i indledningen er fokus pa tiden under jern-
banedriftsselskabet, men det kan tilfgjes, at de jysk-fynske
jernbaner efter statsovertagelsen blev udvidet med flere nye
jernbanestraekninger, saledes at jernbanen i Igbet af 1860-
70'erne efterhanden naede byer som Aalborg, Frederikshavn,
Esbjerg, Varde, Silkeborg og Ringkgbing. | 1880 overtog staten
Det Sj=llandske Jernbaneselskab, der pr. 1. oktober 1885 blev
slaet sammen med de jysk-fynske statsbaner i det fzlles
selskab DSB, Danske Statsbaner.?” Dermed var Det Danske
Jernbane-Driftsselskab og senere de jysk-fynske statsbaners
historie til ende, og en ny ®ra begyndte med et fzlles natio-
nalt jernbaneselskab, der dekkede hele landet.

DEN FYNSKE HOVEDBANES DRIFT

| sine erindringer fortzeller trafikinspektgr Haack, at man pa
hovedkontaoret i Aarhus sa godt som aldrig hgrte noget fra
ledelsen af den fynske jernbane, der farte "et fredeligt, indge-
togent [tilbagetrukket] Liv for sig selv, uden synderlig Berg-
ring med Omverdenen, med sin szrlige Kasserer, Lindhberg,
som tillige var Bogholder og Revisor, bistaaet af tvende Assi-
stenter, en Driftsinspektgr, Marolly, en Baneingenigr, Dyhr, og
en Maskinmester, Wood"?® Det er et interessant indblik i for-
valtningen af den fynske bane, men spgrgsmalet er natur-
ligvis, om denne karakteristik var dekkende. | det fglgende
ses nermere pa Dronning Louises Jernbane, og hvordan drif-
ten af det fynske omrade var organiseret under det private
engelske selskab.

Uniformsknap fra
Det Danske Jernbane
Driftsselskab fra
perioden 1862-67.

Pa knappen ses et
stiliseret damploko-
motiv (Danmarks
Jernbanemuseum).

Det Danske Jernbane-Driftsselskab.

Et tog bestdende af et lokomoativ, person- og godsvogne pryder
annoncen fra Det Danske Jernbane-Driftsselskab. Materiellet
er ikke det, der kom til at kere pa de jysk-fynske baner, men en
afbildning af et engelsk tog (Danmarks Jernbanemuseum).

Ved abningen af Dronning Louises Jernbane fandtes langs
den 78,5 kilometer lange fynske jernbanestrakning statio-
nerne Nyborg, Ullerslev, Marslev, Odense, Tommerup, Aarup,
Ngrre Aaby og Middelfart, der blev ledet af hver sin stations-
forvalter. Dertil kom de mindre holdesteder Holmstrup, Skal-
bjerg, Bred, Gelsted og Ejby. Holdepladserne - eller stoppe-
pladserne, som de ogsa kaldtes - var en slags betjent trinbraet,
hvor der var mulighed for at indlevere eller afhente godsfor-
sendelser samt foretage rejser med toget.?® Hverken pa sta-
tionerne eller holdepladserne var der i den fagrste tid szrlig
travlt, for selve trafikken pa banen bestod efter abningen af
tre tog dagligt i hver retning; det ene tog et rent persontog,
mens de to andre var kombinerede person- og godstog.
Togene standsede ved alle stationer - men ikke holdepladser
- undervejs. Kun pa udvalgte dage standsede et enkelt tog i
hver retning pa holdepladserne, og i den farste lange tid
havde holdepladserne saledes ikke daglig togforbindelse.3®

Arsagen til den reducerede betjening var, at man ved til-
retteleggelsen af kegreplanen havde vaeret ngdt til at sette
sig mellem to stole, idet man dels skulle tage hensyn til den
lokale trafik pa Fyn og dels landsdelstrafikken. Det skyldtes
ikke mindst, at postvasenets diligence tveers over Fyn var
blevet kraftigt indskranket ved banens abning, og mellem-
stationerne mellem de store byer Nyborg, Odense og Mid-
delfart, altsa landstationerne i Ullerslev, Marslev, Tommerup,
Aarup og Ngrre Aaby, var blevet knudestationer til de fynske
kebstzder. Diligencen var saledes blevet omdannet til at vaere
fgderuter fra kgbstadsbyerne til Dronning Louises Jernbane,
og den fynske lokal-trafik var saledes afhangig af den fyn-
ske jernbane. De nye landstationer - hvis byer og bosat-
telsesomrader tidligere havde ligget langt ude pa landet -
var nu ved banens abning pludselig blevet centrale knude-
stationer i den fynske lokal-trafik.>”

At driftige forretningsfolk hurtigt udnyttede muligheder-
ne i de nye stationsbyer, ses blandt andet i Aarup, hvor Mid-
delfart Avis i slutningen af december 1865 kunne berette, at
der var stor byggeaktivitet ved Aarup Station, idet en kgb-
mand fra Odense allerede var ved at opfere en stor toetages
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handelsforretning med kornmagasin pa Bogensevejen nord
for banen. Ved siden af var man ved at opfare en stor rejse-
stald, der skulle bruges af postvasenet og kunderne til kgb-
manden. Derudover var der ogsa planer om at bygge et gast-
giveri.?

DEN FYNSKE HOVEDBANE - DE ENKELTE AFDELINGER
OG PERSONALET

| forbindelse med indvielsen af Dronning Louises Jernbane var
en lang rekke personer blevet ansat ved den nye jernbane,
bade i overordnede chefstillinger og - hvad der gjaldt starste-
delen - i funktionzrstillinger og som underordnet personale
i form af ledvogterpersonale og praktisk personale pa bysta-
tionerne. De menige medarbejdere udgjorde naturligvis langt
den stgrste del af personalet. Men hvem var de personer, som
blev ansat ved jernbanen, og kan man ud fra sammensatnin-
gen af medarbejderne se, om jernbanedriftsselskabet lagde
vaegt pa sarlige kvalifikationer eller rekrutterede bestemte
folk til de enkelte stillingskategorier?

En opggrelse fra den 1. april 1866 viser, at der pa det tids-
punkt var ansat i alt 126 personer ved Dronning Louises Jern-
bane - lige fra banens administrationsfolk til ledvogterne ude
langs straekningen. For at komme narmere en besvarelse af
de indledende spgrgsmal om, hvilken baggrund de ansatte pa
den fynske bane havde, og hvem de var, er der i det fglgende
taget udgangspunkt i personalefortegnelsen fra 1. april 1866.3
Cennem personalefortegnelsen er den enkelte ansattes per-
sonalesag blevet eftersggt i jernbanens arkiv, og der er her-
igennem blevet identificeret 38 personer. De enkelte perso-
nalesager indeholder oplysninger om den navn, alder og fgde-
fgdested, eventuel militeertjeneste, tidligere ansattelses-
forhold og forhold i tjenesten. Det er vurderingen, at det via
disse 38 personer, den tilgzngelige litteratur og den over-
ordnede personalefortegnelse er muligt at komme taettere
pa en besvarelse af de stillede spgrgsmal. Blandt de 38 per-
soner er de fleste personalekategorier representeret med
flere medarbejdere, ligesom de forskellige departementer er
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Fragtstempel fra DJDS. Selskabet havde forskellige stempler

til forskellige takstkategorier, som fremgik af takstreglementet
fra 1865. Stemplets tekst lyder "Franco-Fragt’, hvilket betyder, at
afsenderen betalte fragten - man kunne ogsd lade modtageren
betale (Danmarks Jernbanemuseurn).

Det Danske Jernpane-Iwiftsselskab.

@ axter
[or

Befordring af Personer og Gods

pas

den fyenske Jernbane.

Aarhunus

Tryki | Seifiskagirykkerlak,

1865.



Vaaldemar Schou svor ved gud den almagtige, at han skulle
rette sig efter forskrifterne og af yderste evne strebe at
befordre jernbanens bedste og ikke mindst at afvaerge enhver
skade savel for banerne med tilbehar som de passagerer, der
benyttede dem, da han tiltradte som fyrbader ved de jysk-
fynske baner i oktober 1865 (Danmarks Jernbanemuseurm).

e jodh-foenfhe  Jernbaner,

&tﬂ »%Z/:ff*fzfrf; J 531’2{'?'(
ber or uu:{g;:uh tc jobff-focuffe Jerubaner fom
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affeeet beroed af bane medbaget ef Gremplar of Tieufeegle
meutet o Belitiveglementet,

e fowrger ved Gud den Umeglige, at jeg neic fTol
velfe mig cffer digfe Forftrifter, fomt af pderfle Gone flvhe
af befordre Jeenbancnd Bedfic eg af afoaerae enboer STade
faapel for Banerme med Tilbchor fem for bem, der benpife
famme,

o ;
Sl | jf/ége{rﬂ'r Bews

ZE;;‘,{{_.[ %««

repraesentativt dekket blandt de fundne personer. En und-
tagelse er dog gruppen af ledvogtere/banearbejdere, hvor der
kun er blevet lokaliseret en enkelt ledvogter/banearbejder,
men da der til gengaeld er fundet oplysninger om en rekke af
kolonneformandene, vurderes det umiddelbart, at den over-
ordnede karakteristik ogsa er gzldende for banedeparte-
mentet 34
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Gennemsnitsalderen for de ansatte ved den fynske hoved-
bane i 1865 var for de 38 identificerede personer lige knap 37
ar, men der var dog stor skel pa de ansattes alder fra den 18-
arige assistent ved Nyborg Station, Ernst Kjaergaard Kriiger,
til den 61-arige holdepladsforvalter i Skalbjerg, Magnus Emilius
Jantzen.> | alt havde 14 personer (ud af de 38) tidligere vaeret
beskzeftiget ved den sydslesvigske jernbane, mens det med
sikkerhed kan konstateres, at 10 personer havde arbejdet ved
den fynske jernbanes anlaeggelse inden deres anszttelse i
driftsselskabet efter abningen. Enkelte havde tidligere vaeret
beskaeftiget ved Det Danske Jernbane-Driftsselskabs jern-
baneri)ylland, inden de kom til Fyn. Det ses saledes, at man
sggte at rekruttere folk med en vis erfaring med jernbaner og
jernbanedrift til driften af den nye fynske jernbanestrazkning.

Ledvogterne var den stgrste medarbejdergruppe, idet der
ved hver overskzering pa banen skulle vare en person til at
lukke eller abne leddet, sa der ikke skete sammenstgd mel-
lem de vejfarende og togene. Saledes var der ansat 54 led-
vogtere, hvoraf flere af mandene ogsa fungerede som bane-
arbejdere. Nar mandene var ude pa sporarbejde langs banen,
blev leddet passet af deres hustruer. | alt 19 ledvogterkoner
hjalp deres mand med arbejdet, men de talte ikke med i den
samlede opggrelse over ansatte i personalefortegnelsen.®

Foruden ledvogterne var der ansat 72 personer ved den
fynske bane, herunder administrationspersonale. Den nast-
stgrste gruppe var stationspersonalet (43 personer), der funge-
rede som stationsforvaltere/forvaltere, assistenter, portarer,
sporskiftere og kuffertdragere under driftsdepartementet.
Dertil kom tog- og lokomotivpersonalet samt verksteds-
personalet under lokomotivdepartementet samt baneafde-
lingens kolonneformaend, der havde ansvaret for at holde hver
deres sektion af straekningen i forsvarlig stand sammen med
et hold banearbejdere.?”

Selve den fynske bane varilighed med de gvrige jernbane-
sektioner i Jylland inddelt i tre forskellige afdelinger: et bane-
departement, som tog sig af den fysiske vedligeholdelse og
udvidelse af baneanlagget; et lokomotivdepartement, som
var ansvarlig for, at lokomotiver og vogne var i ordentlig stand,



ligesom afdelingen leverede personale til togene; og endelig
et driftsdepartement, som omfattede kundebetjeningen pa
stationer og holdepladser og samtidig var den afdeling, som
ledede togtrafikken over Fyn.3®

Dertil kom et mindre revisionskontor i Odense, ledet af kas-
sereren far Dronning Louises Jernbane, Eduard Rutger Lindh-
berg, der var fgdt i Kgbenhavn i 1820 og altsa var 45 ar, da han
fik ansaettelse pa Fyn. Forinden var han som ung blevet oplaert
inden for handel og havde i en arraekke omkring 1850 vaeret
kebmand og dampskibsekspeditar i Hjerting (Esbjerg), indtil
han en dag modtog et tilbud om at blive ansat som regnskabs-
fgrer for den slesvigske jernbane, hvor han kom til at arbejde
i mere end 10 ar. Foruden arbejdet ved jernbaneselskabet var
han i 1860 ogsa blevet regnskabsfarer for et dampskibssel-
skab og i 1862 bogholder ved Nationalbankens filial i Flens-
borg. Det var antagelig pa grund af udfaldet af krigen, at han
ved abningen i september 1865 blev overflyttet til den fynske
jernbane, hvor han i gvrigt var ansat indtil 1877, da han blev
fuldmaegtig i regnskabsafdelingen i Aarhus.?

| det fglgende vil hver afdeling og dens personale blive be-
skrevet hver for sig. Indledningsvis portraetteres chefen eller
cheferne for de enkelte departementer, hvorefter der fglger
en overordnet beskrivelse af de forskellige medarbejderkate-
gorier under de enkelte afdelinger.

BANEDEPARTEMENTET

Lederen af den fynske baneafdeling blev ikke ansat ved ba-
nens abning, idet det var reglen ved abninger af de forskellige
delstrekninger under Det Danske Jernbane-Driftsselskab, at
entreprengrerne i det farste ars tid var ansvarlige for vedlige-
holdelsen af den nye jernbanestrakning. Driftsselskabet over-
tog saledes forst det endelige ansvar for banen ved en afleve-
ringsforretning, hvor eventuelle fejl og mangler blev noteret
og beskrevet.*® Som baneingenigr for Fyn ansattes derfor
fgrst den 21. november 1866 Sgren Bargesen Vandborg Dyhr.
Han var fgdt i Nykgbing Mors i 1833, og indtil sin anszettelse
ved driftsselskabet havde han gjort tjeneste ved militeret og
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De mange engleendere medfarte sproglige udfordringer, men
trods beklagelser forleb bade anlegsarbejdet og de farste drs
drift overraskende godt. Reglementer blev almindeligvis trykt
pd dansk, men i det farste driftsdr trykte driftsselskabet ogsd
et reglement pd engelsk (Danmarks Jernbanemuseurm).

WORKING REGULATIONS

FOR

THE OFFICERS AND SERVANTS

EMPLOYED

THE DANISH RAILWAY
WORKING COMPANY.

1862.

som jernbaneingenigr ved projekteringen af den fynske hoved-
bane fgrst i 1860’erne. Han forlod i 1874 sin stilling for at ga
ind i arbejdet med anlaggelsen af Odense-Svendborg-banen
og blev senere driftsbestyrer for dette jernbaneselskab. | sine
erindringer giver Dyhr udtryk for sin staerke utilfredshed, ikke
mindst med den fynske jernbanes ledelse, men ogsa flere af
de menige medarbejdere i driftsafdelingen pa Fyn.*)

93



Tidlig billettang fra de jysk-fynske baner
(Danmarks Jernbanemuseum).

Som nzermeste medarbejder i baneafdelingen havde Sagren
Dyhrdenengelskfgdte overbanemester)ohn Lofts Townsend,
der var fgdt i Duxford ved Cambridge i 1829. Forinden sin an-
settelse pa Fyn i 1865 havde Townsend i 15 ar arbejdet ved
jernbanerne i Storbritannien, hvarefter han havde vaeret med
til anlaeggelsen af de davaerende russiske jernbanestraekninger
Riga-Dvinsk og Moskva-Nisjnij-Novgorod i arene 1860-63. Han
varderefterblevet ansat hos ingenigr Watson ved anlzggelsen
af den fynske jernbane i perioden fra 1863 og frem til sin an-
saettelse ved driftsselskabet i november 1865. Townsend fun-
gerede som overbanemester pa Fyn frem til sin dgd i 1895 og
blev betegnet som en mand, der gik meget op i sit arbejde,
0g som en kapacitet inden for sporlagnings- og justerings-
arbejder. | gvrigt er det i jernbanelitteraturen tidligere blevet
fremhzavet, at John Townsend farst blev ansat ved den fynske
bane i november 1866, da jernbanedriftsselskabet overtog
banevedligeholdelsen fra entreprengrerne. Dette er dog ikke
korrekt, idet det af Townsends personalesag fremgar, at han
blev ansat ved den fynske bane allerede den 7. november 18654

Under sig havde John Townsend 10 kolonneformaend, der
hver havde faet tildelt ansvaret for en delstraekning af den
fynske hovedbane. Kolonneformandene havde det direkte
ledelsesmaessige ansvar for en specifik gruppe af banearbej-
dere og havde til opgave at udfare forskellige vedligeholdel-
ses- og udbygningsarbejder langs strekningen. Ved anszttel-
sen havde flere af kolonneformandene indgaende erfaring i
banearbejde fra andre arbejderiind- og udland, ligesom flere
af dem havde udenlandsk baggrund. Et eksempel herpa er
Johann Carl Joseph Mickonauske, der blev fgdt i det davaeren-
de preussiske Polen i 1836. Inden han blev ansat ved den
jysk-fynske jernbane, havde han fra 1853 arbejdet som bane-
arbejder ved anlzggelsen af straekningen Roskilde-Korsgr,
ligesom han ogsa havde vearet beskzeftiget ved baneanlzg-
gelseriylland. Umiddelbart inden han blev ansat som kolonne-
formand ved den fynske bane i foraret 1866, havde han arbej-
det som kolonneformand ved anlaggelsen af den fynske
hovedbane.® Det samme var tilfeldet med to andre kolonne-
formand, Mous Olsson og Olaf Aakeson, der begge stam-
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De farste fire lokomaotivfarere pa den fynske straekning
var bade af engelsk og dansk herkomst. Som det frem-
gdr af den detaljerede oversigt fra 1866, var lokomotiv-
forerne William Bailey, Wright samt danske Peter
Noreen og Petersen (Danmarks Jernbanemuseum).

mede fra egnen omkring Malmg, og som havde erfaring med
baneanlaggelser forskellige steder i Danmark, herunder alt-
sa ogsa ved den fynske hovedbane.*? Ved anlzggelsen af den
fynske jernbane blev der anvendt en del svenske arbejdere,
og her ses altsa eksempler pa, at persaonale fra anlaggelses-
perioden blev fastholdt ved den efterfglgende drift af banen.
Man sggte saledes fra driftsselskabets side at fastholde de
kompetencer, som var blevet samlet ved og opbygget under
den fynske jernbanes anlazggelse.

LOKOMOTIVDEPARTEMENTET
Ved maskinafdelingen - eller lokomotivdepartementet, som
det dengang kaldtes - blev englanderen Thomas Potts ansat
som maskinmester til at lede og bestyre vaerkstedet i Nyborg,
ligesom han havde det ledelsesmassige ansvar for lokomo-
tivpersonalet. Thomas Potts, der blev ansat ved den fynske
banes abning, var lokomotivfgrer og havde gennem en ar-
reekke arbejdet ved jernbanen i Slesvig, men havde i 1862
taget turen til Aarhus, hvar han var blevet varkfgrer. Selv om
Potts pa Fyn kom til at indtage en chefstilling, kunne man
dog stadig med mellemrum se ham som lokomotivfgrer pa
togene, men desvarre havde han sveert ved at bedgmme af-
stande og fik ikke altid stoppet sit tog pa det sted, som det
var planlagt. Eksempelvis var han involveret i et uheld pa
holdepladsen i Skalbjerg i december 18664

Thomas Potts fik kun en kort karriere pa Fyn, idet han efter
statsovertagelsen i 1867 matte forlade sin stilling til fordel
for den tidligere overmaskinmester Joshua Smith Wood, der
kom fra vaerkstedet i Aarhus.*® Joshua Smith Wood var fadt
i Liverpool i 1834 og havde i en lengere arrekke arbejdet
med damplokomotiver, men ifglge en samtidig kilde @nskede
Niels Henrik Holst en bedre overmaskinmester, hvorfor Wood
blev sendt til Nyborg. Helt ringe kan Woods evner dog ikke
have veeret, for han var ansat ved veerkstedet i Nyborg, indtil
han sggte sin afsked i 1897. 11875 betegnede den nye over-
maskinmester John Blair ogsa Wood som en retskaffen og
rolig mand, der var egnet til sit arbejde.*”
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Netop ved ansattelsen af lokomotivpersonalet i maskin-
afdelingen var det ngdvendigt at rekruttere folk med en di-
rekte indsigt i lokomotivernes konstruktion og med forstand
pa togkarsel. Damplokomotiverne krevede en saerlig teknisk
indsigt og viden - og dermed en vis oplaering - fgrend en uer-
faren person kunne kgre lokomotivet eller fare toget sikkert
over Fyn. De lokomotivf@rere, der blev ansat ved Dronning
Louises Jernbane, var saledes personer med grundigt kend-
skab til lokomotivkgrsel. De havde erfaring fra de jyske jern-
baner, ligesom man ogsa ansatte personale, hentet fra Det
Sjzllandske Jernbaneselskab. Et eksempel pa en lokomotiv-
fgrer fra Jylland er den britiske statsborger William Bailey, der
tidligere havde arbejdet som lokomotivfgrer ved den syd-
slesvigske og den ng@rrejyske jernbane. Bailey blev flere gange
flyttet til nye banestrakninger i forbindelse med disses ab-
ning, netop fordi der var behov for erfarne kraefter. Saledes
blev han i 1862 hentet til banen Aarhus-Randers for at vaere
med til at kegre pravetogene pa den nye jernbanestraekning,
og ved den fynske jernbanes indvielse blev han overflyttet her-
til. Da banestrekningen Fredericia-Vamdrup indviedes nogle
ar senere, var han ogsa blandt de ansatte, man kunne finde pa
den nye banestraekning*® Hans kollega, lokomotivfgrer Peter
Noreen, havde tidligere arbejdet ved Det Sjzllandske Jernba-
neselskab som lokomotivfgrer, men fik i 1865 ansattelse ved
jernbanedriftsselskabet pa Fyn.*®

Ogsa blandt fyrbgderpersonalet sggte man efter erfarne
folk som eksempelvis den 25-arige finne Vilhelm Johansen,
der inden sin anszettelse som fyrbgder ved Dronning Louises
Jernbane gennem to ar havde fungeret som fyrbgder pa ar-
bejdstogene, der blev anvendt ved anlaeggelsen af den selv-
samme jernbane. Vilhelm Johansen havde saledes grundig ind-
sigt i lokomotivkersel og ikke mindst den fynske jernbane-
streekning ved sin anszttelse.*®

Foruden selve lokomotivpersonalet stillede lokomotivde-
partementet ogsa med personale til selve togene - altsa bil-
lettering, abning og lukning af kupédgre i togene ved an-
komst og afgang, signalering ved afgang mv. Blandt de
konduktgrer, som blev ansat ved banen, var der i alle fald to
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personer, der havde erfaring med lignende arbejde fra jern-
banen i Jylland og den sydslesvigske jernbane. En af de to,
Niels Rasmussen, var oprindeligt fgdt i Allesg pa Fyn i1828 og
havde som ung arbejdet som temrersvend, inden han i 1863
blev ansat som konduktgr ved den jyske jernbane. Ved indviel-
sen af den fynske hovedbane vendte han som overkonduktar
tilbage til Fyn, hvor han var ansat frem til begyndelsen af
1880'erne, da han matte forlade sit arbejde pa grund af syg-
dom. Forinden havde ledelsen dog tilbudt ham at blive for-
valter ved en mindre station, men dette tilbud havde Niels
Rasmussen imidlertid takket nej til.>

DRIFTSDEPARTEMENTET

Som ansvarlig for driftsdepartementet udnavnte man i no-
vember 1865 Joachim Francis Louis Marolly, der var fgdt i
Kgbenhavn i 1822. Han havde tidligere ernzeret sig som bog-
holder og kebmand, ligesom han under krigen 1848-50 havde
veaeret engelsk konsul i Kiel. | begyndelsen af 1850'erne var
han blevet ansat ved den slesvigske jernbane som stations-
forvalter, hvorfra han kom til Fyn umiddelbart efter abningen
af den nye jernbanestrekning. Som ansvarlig for den store
driftsafdeling fik Marolly i sagens natur en meget fremtrae-
dende stilling i ledelsen af den fynske jernbane, men forskel-
lige indberetninger fra efter 1868 - da Marolly var blevet sta-
tionsforvalter i Randers - tyder pa, at han kunne vzre en
vanskelig person at samarbejde med. Saledes blev det af jern-
banens ledelse noteret, at han var serdeles dygtig til kontor-
arbejdet og regnskabsfgringen, hvorimod "den udvendige Tje-
neste” lod noget tilbage at gnske. Samtidig noterede man, at
hans holdning over for sine overordnede oftest var en slags
passiv modstand, ligesom han var ualmindelig hard over for
sine underordnede. Marollys efterfglger som driftsinspektar
pa Fyn, den senere trafikchef Frederik Mgller, noterede mange
arsenere i 1884, at "Conduiten syntes fremmed for Stations-
inspektgren, og dette har ikke sjeldent givet Overordnede
Indtryk af, at der manglede god Villie til at bringe Bestemmel-
serne til Udfgrelse i den tilsigtede Aand. [...] Alt samlet i Eet,



maa jeg udtale, at Stationsinspektgren aldrig har egnet sig
til praktisk Jernbane-Virksomhed, i det mindste ikke til Besty-
relse af en Section eller en stor Station, altid har han vaeret
Contoirmand og burde have varet Revisor, hvor hans Evner
til at finde Andres Feil vilde vaere komne til deres Ret”?

Om der bag disse ord la forklaringen pa Marollys korte tid
som driftsinspekt@r pa Fyn, eller der ogsa har vaeret indblan-
det en vis modvilje fra Frederik Mgllers side, lader sig i dag
ikke afklare. Derimod kan det konstateres, at den nye direk-
tgr for det statsejede selskab, Niels Henrik Holst, ikke var
tilfreds med, hvorledes tingene blev ledet pa Fyn. Kort efter
sin overtagelse af chefposten i efteraret 1867 skrev han til
Marolly, at det statslige selskab ikke lngere kunne tolerere,
at der til stadighed var uordentligt og beskidt pa de fynske
stationer, og at han ikke lngere kunne acceptere, at sta-
tionsforvaltere og assistenter udfgrte deres tjeneste ifart
morgensko eller tgfler.

Det var dog ikke fgrste gang, der blev rejst kritik mod den
fynske baneledelse, idet handelsstandsforeningen i Odense
allerede i 1866 havde klaget til Indenrigsministeriet over, at
jernbanen blev drevet "af Magelighed og Ubehjzlpsomhed”,
og havde opfordret ministeret til, at driften blev effektivi-
seret, saledes at trafikken kunne fa et opsving ved hjzlp af
"Omsigt og Dygtighed”>

Kun fa maneder efter statsovertagelsen blev Frederik
Mgller den 1. december 1867 udnzevnt til Marollys efterfglger
som driftsinspektar. Mgller, der var fgdt i 1828 og opvokset i
Kgbenhoved ved Haderslev, kom ogsa fra den slesvigske jern-
bane, hvor han fra 1854 havde arbejdet som overkonduktar,
men senere var blevet ansat som fuldmagtig i driftskonto-
ret og veaeret stationsforvalter i Flensborg. | forbindelse med
abningen af den fgrste jyske jernbane mellem Aarhus og
Randers var han i 1862 blevet driftsinspektgr ved Det Danske
Jernbane-Driftsselskab. Efter sin korte tid som driftsinspek-
tgr pa Fyn, blev han allerede i 1869 forfremmet til overdrifts-
inspektgr for de jysk-fynske jernbaner og endte senere med
at blive trafikchef ved DSB.*¥ En af Frederik Mgllers samti-
dige - baneingenigren pa Fyn Sgren Dyhr - beskrev ham i sine
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Cirkulzere A nr. 12 fra driftsbestyrer N.H. Holst er fra 1868 -
efter den danske stats overtagelse af de jysk-fynske baner.
Cirkulzeret gav en oversigt over personalet pd bdde de starre
og mindre stationer (Danmarks Jernbanemuseurmn).

De judk-foenfke Jernbaner.

Cirenlaire A, Jir. 12

fra Driftébeitvreren til famtlige Fnjaite

Em ben Dag ab tegne. ba Frevericio—Aarhund
Baneftretningen aabned for Triften, boilfet antaged at
oille finbe Sied | ben forjie Palvbecd af Detober Maancd
b. 2. wil Perjonalet blive forveelt paa be forljellige Stas
oner cfter ben nebenfraaenbe Fortegnelle:

Storee Slationer.

Npborg: Stationdforvalter: W, Hanien; Aefiftenter: Hall,
ESdarnowily, Friis.

Crenje: Stationdforvalter: Hambujd, Nefitenter: Ba-
veling, Milter, ®orm, Roppentin.

MWivhelfact : Stationdforvalter: Brondbiieb; Usfiitent:
Hible.

Ztriib: Stationdforealter: Medited; Wéfiftent: Diedmann.

Bambrup : Slationéforvalter: Boferup; Nai fRenter: Lanng,
RKreiger, DIril.

Rolbing: Stationdforvalter: Ped; Néfiftenter: Treger,
Balluban.

Frebericia: Stationdforv.: Turreting Néfifenter: Bruhn
Sfovited. Bujd.

Reile: Stationdforvalter: W, Fenfen; Neéfijtenter: Haad,
Holjt.

Dorfend: Stationsforvalter: Lavien: Jefijienter: Rofens
vabl, Bever, Fijder.

Elanberborg: Stationdforvalter: Fonfs, Ndfifient: DL

erindringer som en dygtig jernbanemand, men ogsa som en
person, der var hensynslgs over for sine medarbejdere. Men i
erindringerne fornemmer man ogsa en vis modvilje mod, at
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Frederik Mgller angiveligt var opvokset i et fattigt hjem eller
- som det blev beskrevet - var udgaet fra "Samfundets Dyb”>”

Under sig havde driftsinspektgren i fgrste raekke banens
stationsforvaltere og holdepladsforvaltere. Mens holdeplads-
forvalteren var ene mand pa stedet, var der pa stationerne -
navnlig bystationerne - hjzelp i form af en raekke jernbane-
folk bade inde i kontorerne og ude pa perronerne. | Nyborg var
der 1866 saledes ansat en stationsforvalter, der blev hjulpet
af tre assistenter. Dertil kom en overportgr samt to portgrer,
to sporskiftere og en enkelt kuffertdrager. | Odense var der
ansat en stationsforvalter og fire assistenter. Dertil kam en
overportgr, to portgrer, tre sporskiftere og to kuffertdragere.
| Middelfart var ansat en stationsforvalter og tre assistenter
samt to portgrer og en sporskifter. En gennemgang af antal-
let af ansatte ved stationerne i det jyske omrade viser, at de tre
store fynske stationer, Nybarg, Odense og Middelfart, mand-
skabsmaessigt var pa samme niveau som de jyske bystatio-
ner. Saledes var der pa en station som Viborg i 1866 ansat en
stationsforvalter, to assistenter og tre portgrer. Samtidig matte
de fleste stationsforvaltere pa de mindre landstationer og
holdepladser i det jyske omrade klare sig uden medhjzlp, og
det var saledes kun pa stationerne Sparkar og Hinnerup, at
stationsforvalteren blev hjulpet af en ansat sporskifter. Pa
Fyn blev stationsforvalterne i Ullerslev, Tommerup, Aarup og
Ngrre Aaby bistaet af en enkelt portar.*®

Ved udnavnelsen af stationsforvalterne ved de tre store
stationer, Nyborg, Odense og Middelfart, ser det ud til, at jern-
banedriftsselskabets ledelse sggte efter personer med tidli-
gere jernbaneerfaring, mens man i mindre grad - og forment-
lig slet ikke - sa pa kandidaternes alder. Stationsforvalter
Rudolph Theodor Hansen i Nyborg var saledes blot 24 ar, da
han overtog det ansvarsfulde arbejde, mens stationsforval-
teren og den tidligere skuespiller, Carl Jens Petersen i Odense
var 49 ar og Andreas Fridsch Brgndsted i Middelfart 58 ar.
Trods sin unge alder havde Rudolph Theodor Hansen siden
1857 vaeret ansat ved de slesvigske jernbaner, blandt andet
som assistent i hovedkontoret og umiddelbart inden overflyt-
ningen til Fyn i august 1865 ogsa veeret stationeret ved kryds-
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Personalet ved vaerkstedet i Nyborg
samlet foran en canada-maskine omkring
1870 (Danmarks Jernbanemuseum).

ningsstationen ved Flensborg.®” Andreas Fridsch Brgndsted
havde derimod erfaring som gods- og avlsforvalter pa flere
st@rre sjellandske og jyske garde, inden han i 1862 var blevet
ansat som assistent ved stationen i Aarhus.*® Selv om bane-
ingenigr Dyhr i sine erindringer var noget kritisk over for Carl
Jens Petersens kvalifikationer som jernbanemand og frem-
havede hans teatralske annonceringer i ventesalen til de rej-
sende, nar et tog var forsinket, havde Carl Jens Petersen ogsa
jernbanemaessig erfaring med sig i bagagen.®® Han havde
ganske rigtigt vaeret skuespiller og regissgr i Aarhus i sin ung-
dom, men ogsa vaeret ansat som skriver i Indenrigsministe-
riet, inden han i 1863 blev ansat som assistent ved stationen
i Randers. Set i lyset af, at den farste ngrrejyske jernbane var
abnet 11862, havde Carl Jens Petersen saledes en vis erfaring
med at arbejde pa jernbanestationer.®”

Hvor stationsforvalterne havde en praktisk jernbaneerfa-
ring med sig, da de blev ansat ved den fynske jernbane, sa var
forvalterne pa de mindre holdepladser rekrutteret fra jernbane-
entreprengrernes raekker. De havde saledes ikke nogen prak-
tisk jernbaneerfaring med sig fra den daglige jernbanedrift.
Det var tilfldet med Otto Palludan i Holmstrup, Magnus
Emilius Jantzen i Skalbjerg og Frederik Ludvig Wenzell i Ejby,
der havde varet ansat som linjeskrivere og arbejdskontrol
hos ingenigr Watson under anlegsarbejderne ved den fynske
jernbane. Sa vidt det har kunnet konstateres, havde de heller
ikke tidligere arbejdet med jernbanedrift. Saledes havde Fre-
derik Ludwig Wenzell fgr sit engagement hos jernbaneentre-
prengrerne veeret forst- og jagtbetjent, mens Otto Palludan
havde veeret landmand.®” Antagelig havde praktisk jernbane-
erfaring ikke den store betydning for holdepladserne, idet de
blev regnet som stoppepladser pa den fri bane, der altsa la mel-
lem de egentlige stationer, som skulle give signal for togene.
| den farste tid matte forvalterne pa holdepladserne sta for
alt arbejdet selv, og det var som nzvnt heller ikke hver dag,
togene stoppede ved holdepladserne, hvorfor der i starten ikke
var brug for medhjzelp i form af assistenter, portgrer, sporskif-
tere og kuffertdragere, som det var tilfzldet pa de egentlige
stationer.



Jernbaneassistenterne var saledes kun at finde ved de
stgrste stationer, og de bistod stationsforvalteren i hans ad-
ministrative arbejde og kunne - hvis der var behov - aflgse
stationsforvalteren under dennes fravaer. Pa de mindre sta-
tioner var det kun i Aarup, der fandtes en enkelt assistent,
idet arbejdspresset pa de mindre landstationer ikke var sa
stort, at stationsforvalteren havde behov for kontorhjzlp.®?
Blandt de fem assistenter, det er lykkedes at identificere ud
af de 18 assistenter, som var ansat ved den fynske bane i 1866,
viser det sig, at langt hovedparten havde tidligere erfaring
med jernbanedriften enten fra jernbanerne i Slesvig eller i
Ngrrejylland. Aldersmaessigt var der tale om forholdsvis yngre
maend i alderen 18-42 ar, hvilket formentlig haanger sammen
med, at assistenterne havde mulighed for senere at avancere
til en stationsforvalterstilling. Det blev netop ogsa tilfldet
for alle fem assistenter.®® Saledes endte den 20-arige Johan
Ivar Christian Skovsted, der blev ansat som assistent ved sta-
tionen i Odense i 1865, senere som stationsforstander ved
Kgbenhavns Hovedbanegard.®

Portgrerne hjalp med det praktiske, fysiske arbejde pa
stationerne, og blandt de 10 overportgrer og portgrer, som er
blevet identificeret ud af de 28, der var ansat i foraret 1866,
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ses en stor aldersspredning (29-56 ar).®® Tilsyneladende var
det ikke n@dvendigt for portgrpersonalet at have en jernbane-
maessig baggrund for at blive ansat ved Dronning Louises
Jernbane, men nar driftsselskabet ogsa ansatte personer uden
jernbaneerfaring, kan det skyldes, at der pa det tidspunkt
kun var relativt fa personer med direkte praktisk jernbane-
erfaring.

En af de personer, der blev ansat som portgr uden nogen
tidligere tilknytning til jernbanen, var Johan Henrik Larsen,
der var fgdt i Skydebjerg pa Fyn i 1836. Han blev ansat som
portgr ved den fynske bane i oktober 1865, men havde inden
sin ansaettelse vaeret ansat ved postillonen, altsa postvaese-
nets rute over Fyn, der var blevet kraftigt beskaret i forbin-
delse med jernbanens abning.®® Flere af de ansatte overpor-
tgrer og portgrer havde dog en form for jernbanemaessig rela-
tion, og som det var tilfeeldet med forvalterne pa holdeplad-
serne, var det en fordel at have vaeret beskaftiget ved an-
lzeggelsen af den fynske bane. Saledes blev en af arbejds-
mendene, fynboen Anders Christiansen, ansat som portgr ved
stationen i Odense i forbindelse med baneabningen, ligesom
hans kollega, sgnderjyden Anders Sgren Stougaard, farst havde
arbejdet som hingstepasser ved Hindsgavl Slot og siden fun-
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Jernbanerne var steerkt pavirket af militeere traditioner.
Personalet bar uniformer med tydelig angivelse af rang.
Jernbanernes drift var ngje reguleret, og det gjaldt ogsd de
ansattes handlinger og omgangsformer som beskrevet i
dette tjenestereglement fra 1865, der omhandlede iszer
embedsmand og betjente (Danmarks Jernbanemuseum).

Tjenstreglement

for

det danske Jernbane-Driftsselskabs

Embedsmend og Betjente,

Aarhums.
TRYKT I STIFTSBEOGTIRYRERERTET,

1868,

geret som ingenigr Watsons kusk under anlggelsen af Dron-
ning Louises Jernbane. Han blev ogsa ansat som portar fra den
fynske jernbanes abning.®” Bade i tilfzeldet med holdeplads-
forvalterne og portgrpersonalet ser det ud til, at man har
rekrutteret personalet direkte ved jernbaneanlzgget.
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SAMMENFATNING

Dronning Louises Jernbane var blot en af de utallige jern-
banestraekninger, som i Igbet af 1800-tallet blev anlagt og
var med til at bringe fremskridt til den egn og det land, de
blev anlagt i - ikke bare i Danmark, men i hele verden. Siden
abningen af den fgrste dampdrevne jernbane i Storbritannien
i 1825 - altsa praecis 40 ar fgr den fynske banes abning - havde
adskillige jernbaneselskaber set dagens lys. Det Danske Jern-
bane-Driftsselskab, som kom til at drive de jysk-fynske jern-
baner i den fgrste tid, adskilte sig ikke meget fra andre af
datidens jernbaneselskaber. Det britiske ejerskab kom dog til
at prege jernbanedriftsselskabetiden fgrste tid. Ikke mindst
fordi flere af bade de ledende medarbejdere og enkelte af de
menige ansatte stammede fra det britiske imperium. Det var
fgrst med statsovertagelsen af driftsselskabet i 1867, at den
gverste ledelse i skikkelse af overdriftsinspektaren blev vare-
taget af en dansker. Beskrivelserne af den sidste engelske
overdriftsinspektgr og den fgrste danske chef for jernbaner-
ne viser, at der blev tale om et egentligt lederskifte, men det
har nok mere haft bund i de to personers - Trevithick og Holst
- forskellige personligheder. Det eri jernbanelitteraturen ble-
vet fremhavet, at de fgrste jysk-fynske jernbaner var praeget
af en militaristisk ordensdisciplin, men spgrgsmalet er, om
denne 'orden-og-disciplin’-tilgang ikke narmere kom med den
officersuddannede Niels Henrik Holst.®® Eksempelvis tyder
Holsts irettesattelse af driftsinspektar Marolly i efteraret
1867 i alle fald ikke pa, at den lokale fynske ledelse var praeget
af militzerisk disciplin, nar de ansatte pa stationerne faerde-
des hjemmevant pa banegardene ifgrt tafler og morgensko
og anvendte stationerne til lageropbevaring.

Det er i en nyere jernbanehistorisk artikel om den fynske
jernbane blevet fremhzvet, at mange af de ansatte ved den
fynske jernbane bogstaveligt talt kom lige ind fra gaden og
tidligere havde vaeret beskaftiget med alle mulige profes-
sioner som kgbmand, skuespiller, officer, landmand, dyrlege
og fotograf.®® Dette udsagn er kun delvis rigtigt og ikke helt
dakkende, for ganske vist havde mange af de ansatte i deres
tidligere karrierer vaeret beskaftiget med mange forskellige
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erhvery, ligesom de kom med mange forskellige baggrunde.
Det kan konstateres, at mange af de personer, som jernbane-
driftsselskabet rent faktisk ansatte ved Dronning Louises
Jernbane, havde en praktisk jernbanemaessig erfaring pri-
meert fra den slesvigske jernbane og driftsselskabets bane-
strekninger i Jylland. Saledes havde stationsforvalter Carl
Jens Petersen tidligere vaeret skuespiller, men da han blev for-
fremmet til stationsforvalter i Odense, havde han faktisk en
praktisk erfaring fra de ngrrejyske jernbaner med sig i baga-
gen. At der var en stor mengde personer, som gik direkte fra
en ansattelse i det sydslesvigske jernbaneselskab til en stil-
ling ved Dronning Louises Jernbane, skal ganske givet ses i
kglvandet pa det fatale danske nederlag i krigen 1864, da
hertugdgmmerne blev tabt og dermed ikke lngere var en
del af riget. Det var derfor naturligt, at en del personer an-
tagelig enten af personlige eller nationale grunde gnskede at
flytte vk fra de tabte landomrader for at komme til at bo i
kongeriget. Dertil kom, at flere ansatte kom direkte fra an-
lgsentreprengrernes raekker, hvor det ser ud til, at ingenigr
Watson fra baneanlaegget har spillet en aktiv rolle i rekrut-
teringen af ansatte til den fynske jernbanestraekning. Der var
saledes i udpraeget grad tale om erfarne personer med en
mere eller mindre fagspecifik jernbaneviden, som blev ansat
ved Dronning Louises Jernbane. Mange - navnlig stationsfor-
valterne og assistenterne - havde pa forskellig vis haft be-
troede stillinger enten ved de slesvigske eller jyske jernbaner,
mens baneafdelingens folk og forvalterne pa holdepladserne
havde erfaring fra baneanlaggelser bade inden for konge-
rigets graenser og fra udlandet. Men naturligvis var der blandt
de ansatte ogsa enkelte personer uden en specifik jernbane-
maessig baggrund, hvilket var tilfzldet blandt port@rperso-
nalet. Ligeledes ses en naturlig favorisering af personer med
praktisk-teknisk indsigt i lokomotivkarsel i lokomotivdepar-
tementet, hvor det var en ngdvendighed, at lokomotivperso-
nalet havde tidligere erfaring med damplokomotiver og kar-
sel med jernbanetog.

Langt de fleste ansatte forblev i store dele eller hele deres
arbejdsliv ved jernbanen, hvilket nok ogsa skyldtes de gode

muligheder for forfremmelser. Det var kun fa, som sggte vi-
dere - eller for den sags skyld blev afskediget eller blev de-
graderet. Da den fgrste stationsforvalter i Marslev, Soncke
Sgrensen Klixbdill, i1872 blev degraderet til forvalter ved Lan-
geskov Holdeplads, skyldtes det en fatal sikkerhedsmassig
fejl, hvor et sammenstgd mellem to tog kun blev hindret af
en snarradig ledvogter”® Forvalter Otto Palludan i Holmstrup,
der i 1868 forflyttedes til Skalbjerg Holdeplads, blev ogsa farst
afskediget fra jernbanens tjeneste, efter at det flere gange
var blevet afslgret, at han pa grund af en darlig privatgkono-
mi havde lant penge af jernbanens kasse og solgt jernbane-
billetter under bordet uden af fgre dem i regnskabet. Selvom
han blev afskediget som forvalter i 1870, blev han allerede i
1872 genantaget som portgr og fungerede gennem flere ar
ved stationen i Odense, indtil han blev udnzvnt til ekspedi-
ent (forvalter) ved den jyske holdeplads i Funderi1878.7" Den
fynske jernbanes abning i efteraret 1865 gav saledes mulig-
hed for, at en lang rekke personer fik sig et fast arbejde, der
for manges vedkommende blev en livsopgave, ogsa selv om
enkelte af dem kom til at traede lidt ved siden af de forvent-
ninger, som jernbanens ledelse havde til medarbejderne.

Ved overtagelsen af selskabet i 1867 overtog staten ikke
bare de fysiske elementerilandskabetiformaf banedamnin-
ger, jernbaneskinner og bygninger samt det rullende materiel
bestaende af vogne og lokomotiver, men ogsa en stor gruppe
ansatte. Det var de sakaldte bestillingsmand - eller med et
maske mere moderne udtryk: funktionzererne - dervaren ny
gruppe statslig ansatte, menien lavere grad og uden den nim-
bus, der stod om embedsmandene. Skillelinjen mellem, hvor-
nar den enkelte medarbejder var embedsmand eller bestillings-
mand, kunne vaere flydende, navnlig nar man ser pa stations-
forvalterne pa de stgrre stationer, men den stgrste gruppe af
bestillingsmaend, ved jernbanerne fandt man blandt stations-
og togpersonalet.

| takt med jernbanenettets ekspansion voksede antallet af
bestillingsmand mzrkbart, og dermed voksede en ny social
gruppe frem i samfundet. At der virkelig var tale om en nzer-
mest eksplosiv vaekst af bestillingsmand ses blandt andet i
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antallet af ansatte ved stationen i Odense. | 1867 - altsa et
par ar efter abningen af den fynske hovedbane i 1865 - var
der foruden stationsforvalteren ansat fire assistenter, fem
port@rer og to sporskiftere. | 1877 var antallet udvidet til at
omfatte en stationsforvalter, syv assistenter og 17 portarer,
pakhuskarle og stationsbude. | 1887 var antallet yderligere
udvidet, sa der var ansat en stationsforstander og en gods-
ekspeditar, 10 assistenter og tre elever ved banegarden. Her-
til kom en rangerformand og hele 19 portgrer samt et ukendt
antal stationsbude og pakhuskarle.

Dervar saledes tale om en stadigt voksende social gruppe,
dervar udgaet fra arbejderklassen eller dét, der i litteraturen er
blevet betegnet som de lavere lag af handvaerksmestre og
selvstandige landbrugere. Bestillingsmandene havde en szr-
egen position i samfundet, der adskilte sig fra de tidligere
kendte sociale mgnstre, idet de var fastansatte og dermed
havde tryghed i ansettelsen, med mindre de som nzvnt be-
gik grove fejl eller forsgmmelser. Ved forfremmelser skete en
gradvis overgang mellem de forskellige sociale klasser, hvilket
pa lang sigt var med til at nedbryde det gamle klassesam-
fund.”? Sa laenge man holdt sig i skindet, ikke skejede ud eller
overtradte reglementerne, var man sikret fast ansattelse og
sikkerhed i sin stilling savel under jernbanedriftsselskabets
ledelse som efter den statslige overtagelse, hvorfor en anszet-
telse ved banerne var attraktivt for mange lgnmodtagere.

Dannelsen af den nye samfundsgruppe medfgrte dog ikke
en direkte omvzltning af de bestaende forhold fra den ene
dag til den anden, ligesom de sociale forhold fgrst bedredes
over en meget lang tidshorisont. Ved dannelsen af Det Dan-
ske Jernbanedrifts-Selskab var de ansatte heller ikke samlet
i faglige organisationer, og det var fgrst i 1860’erne, at de
forste egentlige fagforeninger opstod pa det danske arbejds-
marked.” Blandt personalet samlede man sig forholdsvis tid-
ligt i forskellige sociale og selskabelige foreninger, og blandt
andet i Nyborg gik flere af jernbanens ansatte i 1871 sammen
om dannelsen af en sangforening, mens egentlig faglig orga-
nisering lod vente pa sig.”
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Stationer og holdepladser blev lokale centre,
0gsa selv om bydannelsen mange steder

lod vente pd sig i nogle dr. Selv smad jernbane-
miljper og vogterhuse var anderledes indslag i
landskabet. Jernbanen bragte mennesker og nye
funktioner med sig. Her ses formentlig den lokale
banevogter i Bred ved det udvidede vogterhus
sidst i 1800-tallet (Danmarks Jernbanemuseum).

For mange mennesker - ogsa de ansatte inden for jern-
banedriften - var det i 1800-tallet ikke uszdvanligt at have en
arbejdsdag pa omkring 12 timer med nogle lengere pauser i
lgbet af dagen.” Dertil kom, at lgnnen ikke altid kunne be-
tale de mest ngdvendige forngdenheder. Saledes matte led-
vogter Mads Larsen i vogterhus 13 ved Odense-Nyborg Lande-
vejen pa den fynske hovedbane i 1870’erne supplere sine ind-
taegter ved at arbejde som murer uden for den almindelige
arbejdstid, fordi han havde en meget stor bgrneflok.”

Selv om togenes antal ikke var sa stort som i dag, kunne
der - i lighed med mange andre arbejdspladser - saledes vare
harde arbejdsforhold, men fgrst fra begyndelsen af 1880'erne
begyndte der blandt de ansatte at ske en samling til at pa-
virke banernes ledelse for at bedre arbejdsvilkarene. Ogsa i
Folketinget blev jernbanefolkenes forhold drgftet, og den se-
nere statsminister Klaus Berntsen udtalte i 1888-89, at "den
Kommando, som fgres overfor det underordnede Personale
ved Banerne, ligner mere Kommandoen i Militzretaten end i
en civil Institution””” Ferst omkring 1890 dukkede de farste
egentlige faglige foreninger op pa jernbaneomradet.’”®
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In September 1865, Queen Louise’s Railway was inaugurated
on the Danish island of Funen. The line was 78.5 km and ran
between Nyborg and Middelfart. It was constructed by the
British civil engineering contractors Peto, Brassey and Betts
and operated by Det danske Jernbane-Driftsselskab (the
Danish Railway Operating Company), which was owned by
the contractors. This article concerns the first year of the Fu-
nen line, how the company was organised and the people
who were employed at the inauguration.

In the 1860s, it was by no means unusual that the con-
tractors building a railway line would subsequently get to
operate it. Similar examples are known from Norway, the
then Danish Duchy of Schleswig and from Jutland where Det
danske Jernbane-Driftsselskab operated the railway lines
from 1862. Det danske Jernbane-Driftsselskab, which existed
until the autumn of 1867 when the Danish state bought the
company, was managed by a board with both Danish and
British members. The board was in overall charge of the com-
pany, while the day-to-day management was undertaken by
the chief operations manager. Even though there were sev-
eral chief operations managers during the company'’s brief
existence, they were definitely all British, a fact that left its
mark on the organisation. For example, some of the rules
and regulations were printed in English and there were sev-
eral British people among the staff, e.g. some of the engine
drivers.

Det danske Jernbane-Driftsselskab’s lines were divided
into sections, one of which was the Funen line between Ny-
borg and Middelfart. Each section had an operations depart-
ment which was responsible for the operation of stations
and halts, and which was in overall charge of the train serv-
ices on the line in question. Add to this a tracks department
responsible for the maintenance of the line and an engine
department which maintained the rolling stock at the rail-
way workshop in Nyborg and supplied staff (engine drivers,
stakers, ticket collectors, etc.) for the trains. Every depart-
ment was headed by a general manager (an operations man-
ager, a section engineer and a chief engineer respectively),

reporting to the railway's head office in Aarhus. Every gen-
eral manager was in charge of a number of staff. A survey
dated 1 April 1866 shows that the Funen line employed 126
men in addition to a small number of women who replaced
their husbands as level-crossing keepers when the men were
busy maintaining the track. In fact, 54 men, i.e. the larger
number of staff, were employed as level-crossing keepers
and they generally lived in lodges specifically built for them
along the track.

The inauguration of the Funen line in the autumn of 1865
generated a large number of different jobs: station masters,
railway officials, railwaymen, porters and pointsmen at the
major stations of Nyborg, Odense and Middelfart and also at
five rural stations together with supervisors at the halts
along the line at which trains did not initially stop every day.
In addition, there was obviously also a need for engine driv-
ers, stokers and ticket collectors for the trains and the senior
and subordinate staff required by the tracks department.

A review of some staff records shows that a large propor-
tion of staff was recruited from the South Schleswig Rail-
way, which was operated directly by the contractors Peto,
Brassey and Betts and not as a part of Det danske Jernbane-
Driftsselskab. However, the Schleswig and Jutland/Funen
railway companies shared the same chief operations man-
ager, namely the Englishman John Louth. The reason why
many of the employees came from South Schleswig was
probably because Denmark lost the war for the duchies of
Schleswig and Holstein to Prussia and Austria in 1864, and
following the conclusion of peace, some of the Danish staff
at the South Schleswig Railway was employed in Funen in-
stead. In addition, staff was recruited internally from Det
danske Jernbane-Driftsselskab’s lines in Jutland, particularly
some of the staff in the engine department. A few engine
drivers were also recruited from Sjellandske Jernbaneselsk-
ab which operated railway lines on the island of Zealand.

In addition, it is worth mentioning that some of the new
staff took part in the construction of the line. Thus, quite a
few of the supervisors at the halts on the line were recruited
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amaong the construction staff; this also applied to the ten
gangers who were employed by the tracks department. Eve-
ry ganger got a section of the Funen line to maintain. Sev-
eral of the gangers had been members of the construction
team working on the Funen line before they were employed
by Det Danske Jernbane-Driftsselskab. Moreover, quite a few
of the gangers grew up abroad (in Sweden and the then
Prussian Poland) and had worked on railway construction in,
for example, Russia before they ended up taking part in the
construction of Queen Louise’s Railway.

Even though some of the employees at the Funen line,
particularly those in subordinate positions, had no experi-
ence in the industry when they were employed at Queen
Louise's Railway, it does appear that Det Danske Jernbane-
Driftsselskab, not surprisingly, was also looking for peaple
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with practical experience of railway operation, such as driving
steam engines or previous experience in track maintenance,
security services or not least station operations.

In 1867, the Danish state decided to buy Det Danske Jern-
bane-Driftsselskab, and even though the now state-owned
company appointed a Danish national as its chief operations
manager and was placed under the auspices of the Ministry
of the Interior, there were no immediate noticeable changes.
Some of the British people in senior positions obviously left
the company, but for many years and certainly until the turn
of the century, there were British employees in both mana-
gerial and subordinate positions at the Jutland/Funen rail-
way lines, almost as a reminder of Britain's heyday as railway
contractors in Jutland and Funen.



DRONNING LOUISES

JERNBANE

- anlaggelsen af banen og den tidligste udvikling
| de rurale omrader frem til ca. 1900

Af Anders Myrtue

INDLEDNING

10. marts 1861vedtog Folketinget at etablere en jernbanefor-
bindelse over Fyn fra Nyborg til Middelfart og videre til Strib.
Udvaelgelsen af den rigtige linje foregik dels ved politiske drgf-
telser, dels ved praktisk besigtigelse. Politisk og infrastruktu-
relt var det vigtigt at skabe forbindelse pa tvaers af landet.”
Eventuelle oplandsfunktioner var sekundzere. Dernaest var det
til overvejelse, om banen skulle fgres til Assens og videre til
Slesvig-Holsten, eller til Middelfart og videre til Ngrrejylland.
Man valgte som bekendt Middelfart, men ved at fgre banen
syd om Hgjfyn (Vissenbjerg), kom man taettere pa Assens, og
i 1884 abnede en bane fra Tommerup til Assens. For anlgget
af den sydlige linje ved Vissenbjerg talte ogsa, at den blev let-
tere at bygge ved at ga uden om hgjdedragene, og at et starre
omrade uden kgbstader blev tilgaengeligt for transport.

Til at rekognoscere og udstikke den overordnede linje-
fgring sendte Indenrigsministeriet i sommeren 1860 et hold
pa fire militaeringenigrer (major CT. Jgrgensen, kaptajn N.C.
Esmann og Igjtnanterne S.BV Dyhr og H. Hancke) i felten.?
Senere fulgte engelske ingenigrer fra firmaet Peto, Brassey &
Betts, som fik totalentreprisen pa banens bygning. Kommis-
sarius for jernbanen gennemfarte rutinemaessigt en besigti-
gelse sammen med repraesentanter for det bergrte amt og de
bergrte sogneforstanderskaber (i ‘Linjekommissionen’), men
desveerre er protokallen til belysning af besigtigelserne ikke
at finde i arkivet, sa en mangde detaljer til 'tracé-billedet’
mangler.? Hvad vi dog ma antage, er at det er gaet hurtigt.
Et udateret udkast til plan for besigtigelserne fra Odense til
Ngrre Aaby findes, og det viser, at man patznkte at besig-
tige de 5%2 mil, streekningen udgjorde, pa kun syv dage.
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Dronning Louises Jernbane. De vasentligste lokaliteter, som er omtalt i artiklen, er indtegnet (Anders Myrtue 2015).
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Marslev-Vejrupgdrd station omkring 1890.

10

Efter fastlaeggelsen af tracéet kunne man allerede 3. maj
1862 udsende en fuldstaendig liste over bergrte lodsejere pa
streekningen fra Nyborg til Braendekilde og 14. august over
strekningen fra Brandekilde til Ngrre Aaby. Endelig forela
listen over bergrte lodsejere pa strekningen fra Narre Aaby
til Strib godt et ar senere, den 5. oktober 1863. Da var man alle-
rede begyndt at anleegge banen i den gstlige del.

LINJEFBGRINGEN

Den farste linje fra Nyborg til Strib havde en laengde pa ca. 81
km. 11883 blev den forleenget med 3 mil fra Nyborg til Slips-
havn® og naede en samlet lengde af 86,37 km.” Siden be-
gyndelsen af 1900-tallet er distancen reduceret til 79 km,
primzert fordi startpunktet i Nybarg er flyttet fra Slipshavn
til teet pa centrum, og fordi Strib ophgrte som slutpunkt, da
Lillebzltsbroen abnede i 1935. | 1867 - efter forleengelsen fra
Middelfart til Striboverfarten - forlgb banen saledes:

Fra Nyborg Station 'kurvede’ banen nordvest om Nyborg
og rettede sig sa til en nogenlunde lige, vestgaende linje-
fgring syd om Juelsberg, men nord om Hjulby, hvor der i 1904
kom en station.? Videre derfra ca. 4 km vestpa til 'Hindemae'-
Ullerslev Station. Stationen la midt mellem hovedgarden Hin-
demae og landsbyen Ullerslev. Efter Ullerslev forlgb banen i
en ret linje nord om Re@nninge til Langeskov Huse, hvor den
medte landevejen Nyborg - Odense. Her anlagde man i 1869
Langeskov Station. Fra Langeskov fortsatte man mod nord-
vest, syd for, men stort set langs landevejen. Man passerede
midt mellem Sanderumgard i syd og Birkende mod nord, ind
til Vejrupgard, hvor Marslev Station blev anlagt ca. 12 km
syd for Marslev. Retningen mod nordvest fortsatte. Banen
krydsede landevejen ca. 1km syd for Asum og forlgb derefter
nord om Ejby, over Odense A, nord om Odense til banegarden
lige nord for Kongens Have.

Fra Odense forlgb banen i en temmelig ret linje mod syd-
vest ind mellem Elmelund og Sanderum og videre til Holm-
strup, hvor der var holdeplads og fgrst senere station.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE



Kauslunde Station

dannelse kan iagttages.

Videre et par kilometer mod sydvest til Render, hvor der i
midten af 1900-tallet blev anlagt et trinbraet.” Linjen farte
herefter ind mellem forskellige enestegarde i en sydvest -
nordvest-gaende bue til Bogegard/Lindholm, hvor Tomme-
rup Station ligger.

Herefter fortsatte banen mod nordvest langs nordsiden af
det store Tommerup Mose-omrade til lidt syd for Skalbjerg,
hvor der var station. Derefter syd om Vissenbjerg til lidt syd
for Bred, ligeledes med station. Fra Bred gik banen ret vestpa
over mod smabyerne Taarup og Aarup. Breende A krydsedes to
gange: umiddelbart vest for Bred og igen lige vest for Aarup.
Tracéet fulgte sydsiden af Sendergarde Skov, som dannede
grensen mellem landsbyjord og hovedgardsmarker tilhgren-
de Erholm-Sgndergarde. Efter 5-6 km mod nord-vest gennem
agerjord kom man til Gelsted Torp og Gelsted, hvor den naeste
station 13, ca. 1km syd for begge landsbyer. Herefter gik det syd
om Kindstrup og dernaest nordpa til en lokalitet ca. 1km syd
for Ejby. Her |a Ejby Station.

Mgnsteret fortsatte, idet man omtrent 5 km lengere mod
nordvest gennem agerlandet mgdte stationen Ngrre Aaby,
midtimellem og ca. 1km fra landsbyerne Ngrre Aaby og Brang-
strup. lgen nogle fa kilometer mod vest kom Kauslunde Sta-
tion anlagt.®
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Herfra forlgb linjen i en bue vest- og nordover nord for Svend-
strup, vest om Skrillinge, op til Middelfart Station, som la godt
en kilometer nordgst for Middelfart. Derfra direkte langs kys-
ten op til Strib. Generelt om den fynske linjefgring ma man
sige, at den korteste linje blev valgt, om end svinget syd om
Hgjfyn forlengede ruten med ca. 4 km.?

Ved anlzggelsen af jernbaner tages der hensyn til mang-
foldige kankrete forhold: begyndelses- og slutpunkt, behovet
for transport, terrenets form, undergrunden, stationernes
placering og opland.® | det fglgende gennemgas banen med
henblik pa disse forhold.

JORDBUNDSFORHOLD

Undergrunden har stor betydning ved baneanlaeggelse. Jo mere
vandret desto bedre, fordi driften vanskeligggres og fordyres
ved vaesentlige stigninger, men da de helt flade lag normalt er
vandaflejrede og oftest er organiske sedimenter som f.eks. tary,
indebzerer de risiko for bevaegelser/ustabilitet. Derfor ville man
bevidst spge at undga sadanne arealer. Dette indebar omvendt,
at man matte op pa mosers og adales sider. Man kunne ikke
fuldsteendig undga disse flader, og hvor det var ngdvendigt,
matte underbygningen ggres stgrre og mere stabil "

Bred Station ormkring 1890. Laengst til venstre ses Braende A beliggende i mosen. Laengst til hgjre ses bakkerne ved Vissenbjerg.
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Pa kortet, 'Jordbund’ ses fra gst mod vest, at jernbane-
tracéet gst for Odense i store trek Igb pa stabil, grabla bund-
morzne. Pa strekningen fra Nyborg til omkring Langeskov
passerede maniny og ne tervedannelser (adale). Fra Lange-
skov og nogle kilometer mod vest bergrtes Fyns eneste be-
tydelige forekomst af smeltevandssand. Sa var der igen et
streg med morzene, fgr man i nerheden af Odense komind i
mere blandet geologi, derved at smeltevandsgrus optradte.
Generelt fik banen stadig et solidt grundlag, da den slog knaek-
ket mod sydvest og fulgte moranen. Der var en enkelt udfor-
dring undervejs, idet Odense A skulle passeres ved Ejby Mglle.
Kortet er ikke detaljeret nok til at vise passagen af adalen.

Fra Holmstrup blev underlaget mere varieret og efter pas-
sagen af det sydligste punkt lige gst for Tommerup Stations-

* L 1 i
. ¥s Bt e Sl

by, fertes banen ind i dedislandskabet med bakker med hgj-
der pa op til 129 m. Mellem bakkerne, hvar man naturligvis
tilstreebte at anlaegge banen, mgdte man temmelig omfat-
tende tgrve- eller ferskvandsdannelser, skabt af det tidligere
store s@-, nu moseomrade, fra Tommerup til Aarup, hvorfra
Breende A genereres. Blandt andet i dette omrade omtales
banen undtagelsesvis 'dog (som) en udpraeget fynsk dalbane’™
Det vil sige, at den her hovedsagelig anlagdes pa kanten af
mosen/Braende Adal. Hvor landskabet pa @stfyn er ret fladt,
er det pa Vestfyn temmelig kuperet, og blandt andet aflgses
bundmoraene af randmorzne. Morane var det vasentligste
underlag frem til Middelfart, hvor banen blev lagt helt ud til
kysten, som domineredes af smeltevandsgrus. Der var des-
uden en del vandlgb, f.eks. Viby A, som skulle passeres.

g,

Jordbund: grabla = moreene, markebld = torv, merklilla = smeltevandssand, gul = smeltevandsgrus og lilla = fladbakker (dedisbakker af ler)

(Kort: Anders Myrtue/GEUS 2015).
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HO)DEFORHOLDENE

Kortet herunder illustrerer tydeligt topografien, hvor Dron-
ning Louises Jernbane er anlagt. | den gstlige halvdel var det
overvejende lavt, 10-15 m og ret fladt, mens der kom meget
mere variation i den vestlige del af Fyn. Her lagdes linjen i
de@dis-landskabet pa Hgjfyn i hgjder gennemgaende pa mel-
lem 40 og 60 m. Ved Gelsted faldt terrenet en del ved Kind-
strup Mose, og herfra lykkedes det at l=egge banen i hgj-
deintervallet ca. 15 - ca. 40 m.

STIGNINGSFORHOLDENE
Hvis man kan anlezgge en jernbane pa fladt terren, er det
optimalt. Stigning og fald er af afggrende betydning for jern-

Odense omkring 1890.

banens kapacitet. Alene dét, at begge endestationer |3 ved
havoverfladen, tilsagde, at 'helt fladt var umuligt’, og selv om
Danmark er et lavland, har stigninger pa op til 60 m betyd-
ning. | 1949 skrev Aage Aagesen, at pa dampdrevne hoved-
linjer (normalspor) matte man ikke anvende stigninger pa
mere end 25 o/00. Pa sidebaner kunne op til 70 o/oo bruges.
Treekkapaciteten nedszttes nemlig meget steerkt ved stig-
ninger, bade lastevne og fart. Ved brug af samme lokomotiv
vil en stigning pa 70 o/oo nedsatte produktiviteten til godt
1/6 i forhold til fladt terren. Selv om farten gges pa nedkars-
ler, er det opkgrslen, som satter graensen for togets kapaci-
tet. Dog, tilfgjede han, " ... pa ingen statsbaner udenfor Kg-
benhavn og Als er der stigninger pa mere end 122 0/00""
Savidt i 1949. Ved anlaeggelsen af den fynske jernbane var

Hgjdemodel: Bld er havniveau; jo radere desto hajere niveau. Redmen begynder ved 15 - 20 m. Maximum er 137 m. Jeg skal beklage, at
modellen desveerre ikke var farvelagt ved Odense. Her ma man klare sig med relieffet (Anders Myrtue/KUAS (Kortforsyningen) 2015).
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Udsnit af hajkantkort ved Hjulby vest
for Nyborg ca. 1890. Den 'uldne’ signatur
pd begge sider af banen fra vandlabet og

vestpd illustrerer hhv. deemning (over vand-
labet) og afgravning (vest for vandlabet).

det i kontrakten fastsat, at stigning ikke matte overstige 5
0/00. Man kunne dog - for at undga meget store jordarbejder
- acceptere 10 0/00." Der var i 1865 tale om meget ringere
trekkapacitet end i 1949, hvorfor produktivitetsnedsattel-
sen ma antages at have varet starre i forbindelse med stig-
ninger.

| litteraturen tales om, at kun ca. 15% af banen var vand-
ret. Ca. 25% af hele linjen la mellem 7%, og 10 o/oo, blandt
andet - lidt overaskende - en straekning pa 2 km ved Nyborg.
Mindre overraskende er det, at egnene vest for Odense i
mange tilfzlde bed pa stigninger.™

Man forsggte at modvirke stigningsproblemerne ved dels
at grave sig gennem bakker, dels at udlagge store underbyg-
ninger/damninger i lave omrader. Deemningerne forhindre-

de, at banen kom til ligge for lavt, for derved at begranse be-
hovet for at komme op igen. Hvis hgjkantkortet fra 1860-90
star til troende, var det i hgj grad i omrader som @stfyn, hvor
linjen kunne blive uden kurver, der var interessante. Hgjde-
forskellene var mindre dér, men variationerne mange, og lave
demninger og sma gennemgravninger kom til deres ret. Pa
Vestfyn var billedet et andet. Her matte man sla det store
sving uden om bakkerne, sa man 'kun’ skulle op i 40-60 m
hgjde. Kortet herunder viser i detaljer passagen af Hgjfyn.
Kommende fra gst kgrer man syd om bl.a. 'Stenkistebjerg’
(92 m), 'Dyred Banke' (123 m), 'Vissenbjerg’ (129 m) og nord
for Bred 'Grusbanke’ (104 m). For at undga bankerne, valgte
man den fladere mosestrekning uden dog at komme helt |
bund. Man fulgte fast grund og 'sprang fra tue til tue' pa sma

Hajfyn, relief.

m
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streekninger med tarv. | den vestligste del af kortet, vest for
Aarup, matte man op i 50 - 60 m hgjde, da man ramte en
'mur’ af bakker og skulle nord om den skarpt tegnede Brnde
Adal. Det vil sige, at fra Odense til Holmstrup steg terreenet
fraca. 10 mtil 30 - 40 m. Det la i det niveau pa de 16 km fra
Holmstrup til Aarup. Efter en straekning pa 6 km til Celsted
kom man igen ned i 20-40 m.

KULTURGEOGRAFISKE FORHOLD (HVEM SKAR BANEN?)
Anlzgget af de farste chausséveje (ca. 1820) var i princippet
fgrste gang man pa landjorden over stgrre afstande skabte
forbindelse mellem vigtige lokaliteter, uden ngdvendigvis at
tage hensyn til den lokale bebyggelse/landsbyerne. Men disse

Pd 4-cm kortet fra 1972 ses ligeledes
deemning og afgravning, nu meget
tydeligt. | de ca. 100 dr, der er mellem
de to kortudsnit, er banen blevet gjort
dobbeltsporet (1914) og givetvis jaevnet
ud ved yderligere afgravning. Desuden
er trinbraettet ved Hjulby blevet anlagt,
og i den forbindelse er demningen/
opfyldningen udvidet betydeligt.

veje var ikke landskabsdelende for samfundet, idet de kun be-
fordrede hestetrukken, ridende eller vandrende trafik. De var
ikke farlige. Jernbaner var anderledes radikale skel. De var ind-
hegnede pa hele strekningen; de kunne kun overskzres af
veje, safremt der var bomme; og de var potentielt farlige. Pa
Dronning Louises Jernbane, en hovedbane, matte man kare
med hastigheder op til 10 mil pr. time, hvad der var mindst to
gange hurtigere end en galoperende hest og ca. 10 gange hur-
tigere end hestetrukken personbefordring. Det var revolutio-
nerende hurtigt, men risici i forbindelse med at passere banen
var sma, al den stund, at toget kun kgrte to-tre gange i dgg-
net hver vej og kunne hgres og ses pa lang afstand. Nar toget
skulle passere en vej, skulle leddet lukkes af en af de 42 led-
vogtere eller ledvogtersker, der var ansat til det.”

Hajfyns hojdeforhold
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DE PAVIRKEDE AREALER OG EJERFORHOLDENE

Som nzvnt indledningsvis fremlagde kommissarius allerede
den 3. maj 1862 (Nyborg - Breendekilde), 14. august 1862 (Brzen-
dekilde - Ngrre Aaby) og 5. oktober 1863 (Ngrre Aaby - Strib)
lister over de bergrte 438 lodsejere/brugere pa strakningen.
Endvidere trykte man 14. september 1863 en “Fortegnelse over
Ejere og Brugere hvis Grunde udkraevedes til Anleg af Jern-
banestationer paa Straekningen fra Nyborg til Brendekilde.”

116

Jernbanebisser pd plads i en gennemskeering
antagelig far 1900. Det foregik ved handkraft!
Ukendt tid, sted og fotograf (Odense Bys Museer).

Den bergrte 10 lodsejere/brugere. Dateret samme dag findes
en liste over arealer til brug for banemester- og ledvogterhuse,
ligeledes fra Nyborg til Breendekilde. Her drejer det sig om 21
lodder. For begge de to sidste kilders vedkommende gaelder den
kedelige omstaendighed, at det ikke er lykkedes at finde deres
modstykker deekkende straekningenfra Braendekilde til Strib. Da
detvides, at der var 45 vogterhuse pa hele strekningen, mang-
ler der saledes oplysninger om mere end halvdelen af disse.
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Yderligere ca. 50 ejere/brugere (ud over de 438) blev efter-
fplgende bergrt af banen. Man kan derfor med sikkerhed sige,
at antallet af bergrte ejere/brugere var teet pa 500. Det fore-
kommer at have varet en meget omfattende opgave at for-
handle aftaler om arealoverdragelse pa plads med alle, ikke
mindst den analoge teknologi: handskift, telegraf, postbesgr-
gelsestempo mv. taget i betragtning. Da aftaleprotokollen for
forlig, indgaet med de 438 ejere/brugere, er bevaret, har jeg
kunnet lave en analyse af aftalernes karakter og det tempo,
de blev indgaet i. Derimod er det faldet uden for denne arti-
kels mulighed at ga narmere ind i konfliktsagerne og eks-
propriationerne til stationer mv.

Til analyse af, hvem der blev pavirket af jernbanen og hvor,
ervi kildemassigt meget heldigt stillet, da kommissarius' arkiv
rummer flere trykte lister med oplysning om lgbenummer, amt,
ejerlav, matrikelnummer, ejer, bruger, deres titler eller erhverv:
'Det omtrentlige Areal der agtes indtaget’ areal til banen, til veje
og regulering af vandlgb samt til 'fraskilte Arealer’ (antagelig
arealer, som blev lokaliseret upraktisk for ejerens adgang).

'Det omtrentlige Areal’ var samlet set stort. Ved at male
banelzngderne pa Juelshergs, Vejrupgards og Nyfaestes jor-
der og dividere de angivne arealer med Iengderne, nar man
frem til tracébredder pa hhv. 18, 16,2 0g 16,6 m. | gennemsnit
16,93 m. Heri skulle ligge et enkeltsporet banelegeme med
normalsporvidde (143,5 cm). Det fyldte ofte reelt 5-6 m i
bredden foruden underbygning, gennemeravning eller deem-
ninger samt hegn.” Over en straekning pa ca. 81 km summer
det sammen til, at banen alene, optog 1.368.900 m?=ca. 1,37
km?.

Det land, der blev gennemskaret, var opdelt i talrige admi-
nistrative enheder: De to amter, Svendborg og Odense, lagde
grund til banen. Dertil kom seks herreder og tre kgbstader,
20 sognekommuner og sognefogeddistrikter, 30 sogne og
50 ejerlav. En del af enhederne blev gennemskaret ad flere
omgange. F.eks. Nyborg Landsogn, ind i Nyborg og sa land-
sognet igen. Hovedparten af arealerne la i landsbyernes ejer-
lav, 37 i alt. Seks enestegarde blev ramt vest for Odense. De
tre hovedgarde, Juelsberg, Vejrupgard og Algkkegard, blev
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bergrt pa egen dyrkningsflade og pa fastegodset, mens
Rgnningesggard, Sanderumegard, Erholm-Sgndergarde, We-
dellsborg og Hindsgavl kun lagde faestegods til. En del andre
former for faestegods blev ogsa bergrt, f.eks. praestegards-
jord fem steder, kommunal jord i Gelsted og det Rysenske
Legat i Odense.

Den stgrste individuelle jordlod, som blev eksproprieret, var
pa 99.000 alen? (39.000 m?). Den tilhgrte kammerherre Juel
til Juelsberg og drejede sig om banetracéet over en strekning
pa 2176 m gennem hovedgardens arealer i Aunslev Sogn.
Derefter fulgte 80.320 alen? af ritmester Lgwenhjelm til Vej-
rupgards jord (1863 m).® Det tredjestgrste areal var 63.900
alen?, som gik fra feestegarden under Erholm, kammerherre
Cederfelds faester Peter Nielsen i Taarup By. En anden af hans
faestere, Christoffer Hansen, Wilhelmsborg i Skydebjerg, matte
af med 55.260 alen?. De mindste arealer, som blev eksproprie-
ret, var 20 alen? (79 m?) hos selvejer Peder Pedersen i Viby By,
Udby Sogn, 30 alen? hos kammerherre Cederfelds faester Jens
Jorgen(sen?) i Aarup, og 30 alen? hos selvejer Mads Christen-
sen i Skalbjerg By, Vissenbjerg Sogn.

Som eneejere til store arealer blev godsejerne naturligvis
‘hardt’ ramt. Men ogsa faestegodset til de syv hovedgarde
matte afsta jord. Juelsberg fik erstatning for 18 matrikler,
Erholm-Sendergarde for 26, Wedellsborg 24 og Hindsgavl 17.
Alt det gods i landsbyerne Tarup og Aarup, som blev ekspro-
prieret, var faestegods, som tilhgrte kammerherre Cederfeld
til Erholm-Sgndergarde. Nasten alt i Hjulby og Aunslev var
faestegads under Juelsberg. 85 hovedgardsfazstere pa et tids-
punkt, da selvejet havde vaeret pa tapetet i trekvart arhun-
drede, er mange. Det skyldtes, at jorderne tilhgrte sakaldt
majoratsgods, dvs. grevskaber, baronier og stamhuse. Det
var 'len’, dvs. bandlagt gods, som i princippet tilhgrte staten
og i princippet (pa dette tidspunkt kunne der gives dispensa-
tioner) ikke matte salges til selveje fgr 1919.%

Nu da vi har set pa hovedgardene, kan man konstatere, at
op mod 350-400 jordlodder gik fra landsbyernes ejerlav og til-
harte selvejerbgnder. Landsbyernes selvejergardes jorder var
ligesom faestegodset meget mere opdelt end hovedgardenes
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Forligsprotokollen, pabegyndt
30. maj 1862 (Rigsarkivet).
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jord, men hvor faestegodsets afstaelse kunne forhandles med
godsejeren, skulle der i forhold til selvejerne individuelle for-
handlinger til for hver enkelt ejer. Heldigvis er forligsprotokal-
len bevaret, og i det fglgende vil jeg analysere forligsresulta-
terne vedrgrende et udvalg af de ca. 400 sager.

Forligene blev indgaet fra 30. maj 1862 til 8. juli for straek-
ningen Nyborg-Brandekilde, 6. til 25 oktober 1862 vedr. Bren-
dekilde-Ngrre Aaby og endelig 16.-21. oktober 1863 for Ngrre
Aaby - Strib. Samlet blev der anvendt 31 dage pa de 438 sager,
langt overvejende i juni og oktober 1862, og dermed i gennem-
snit godt 14 sager pr. dag. Man begyndte i Nyborg og arbej-
dede sig vestpa. Lodsejerne blev indkaldt til mgde i skolen
eller andet egnet sted, hvor forhandlingerne fandt sted. Fra
slutningen af oktober 1862 til medio oktober 1863 var der
pause i forlgbet.

Forligene drejede sig naturligt nok om erstatning for jord
til banen, bygninger og vej- og vandlgbsandringer, overskae-
ring af jorden og darligere adgang (driftsgener), men for den
fgrste runde i sommeren 1862 indgik der ogsa afgradeerstat-
ning. Man skulle hurtigt i gang med arbejdet! Eftersom jern-
banen blev anlagt i et ruralt miljg med dyrehold og under an-
vendelse af mange traekdyr, var det afggrende, at der blev gra-
vet vandingshuller. Det blev der ogsa betalt for. Endelig var
der hele problemstillingen med hegning og led. Hegnene stod
entreprengren for, mens lodsejerne blev betalt for at opsztte
og fremover vedligeholde led. Som et sidste element indgik
det af og til, at man fik erstatning for (hvad man ma formode
var) tab af (ikke anlaeggelse) potentielle mergelgrave.

Det er egentlig ikke denne artikels zrinde at undersgge
forholdene i kgbstaderne, men ekspropriationerne dér pa-
kalder sig alligevel lidt interesse, da man ma konstatere, at
kgbstad ikke er det samme som bymaessig bebyggelse. Der
var landbrug i stor stil i kabstzederne pa dette tidspunkt, bade
produktion af fgdevarer og produktion af foder til byens mange
heste, kger og svin. Som eksempel fik praeesteembedet i Ny-
borg en afgrgdeerstatning for 15.550 alen? (6.127 m? eller 1,11
tdl), 600 Rdl. for jorden og 26 Rdl. pr. tgnde land med havre.?®
N. Kjellerup fik 850 Rdl. for 0,27 tdl. og 25 Rdl. pr. tdl. byg.?

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

Geestgiveriet i Skalbjerg (Odense Bys Museer).

Arindet med artiklen er at se pa forholdene uden for kgb-
stederne. Jeg har valgt at undersgge 56 ekspropriationsfor-
retninger nermere i hab om, at det giver et relativt bredt ind-
blik i, hvad der skete. 10 sager omhandler landsbyen Hjulby og
11 Aunslev, dernzaest fem sager fra landsbyen Elmelund, 20 fra
Skalbjerg samt 10 fra Taarup-Aarup. | valget af bebyggelser
spiller det ind, at Hjulby og Aunslev jordbunds- og erhvervs-
maessigt ligger i slettebygden, mens Elmelund, Skalbjerg og
Taarup-Aarup er beliggende i skovzone. Hertil kommer, at Skal-
bjerg og Aarup fik henholdsvis holdeplads og station, samt at
Aarup, som det skal vises senere, fik en ganske sarlig udvik-
ling efter jernbanens abning.

| Hjulby blev 11 ud af 23 ejendomme pavirket af jernbanen.
Af det eksproprierede i Hjulby angik 9 ud af 10 sager faestegods
under Juelsberg (seks sager) eller preesteembedet (tre sager).
Kun nr. 28 drejede sig om selvejergads tilhgrende 'Jgrgensen’
Der blev fra alle 10 inddraget 81.740 alen? til banen, mens tre
ejendomme (28, 29, 30) matte afgive i alt 5.410 alen? til vej- og
vandlgbsregulering. | alt inddrog banen 87150 alen? (6,23 tdl).
Den samlede pris var 5.700 Rdl. Jordprisen var ca. 916 Rdl. pr. tdl.

Forskellige ekspropriationsramte i Hjulby fik andre erstat-
ninger. Fem fik for afgrader, seks for overskaering af grunde.
Jargen Henriksen, faster under praesteembedet, fik foruden
500 Rdl. i erstatning for jorden 25 for overskzring, 35 for en
setteplads samt 800 for omlzegning af aen og 'delt jord'?

| Aunslev matte ni faestere under Juelsberg, Nybarg Kirke
og selvejer Niels Nielsen af med 86.830 alen? til banen, og af
disse afgav fem jord til vej- og vandlgbsandringer. | alt 9.040
alen?. Samlet 95.870 alen? eller 6,85 tdl. De fik 5190 Rdl. i
erstatning svarende til 758 Rdl. pr. tdl. Ni fik afgrgdeerstat-
ning pa tilsammen 361 Rdl. og 400 Rdl. for driftsforstyrrelser.
Desuden fik Niels Nielsen?® 200 Rdl. for 'anbringelse af Tegl-
tag’ og Hans Nielsen® 10 Rdl. for et stendige. Ngdvendig-
heden af anbringelse af tegltag var antagelig en konsekvens
af den ggede brandfare, der var forbundet med damplokomo-
tivernes passeren.

Elmelund er en landsby pa overgangen til skovbygden,
oprindelig anlagt i skoven, men i 1800-tallet stzerkt opdyrket
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(64%).° Fem ejendomme i Elmelund afstod sammenlagt
49.030 alen® Heraf 3.540 til veje og vandlgb og 50 alen?, som
ved arrangementet blev sa upraktisk beliggende (fraskilt), at
det matte opkegbes. Prisen var 3.060 Rdl. Gennemsnitligt ca.
874 Rdl. pr. tdl. | EImelund optraeder i tre tilfaelde erstatning
for led, som skulle flyttes. Det kostede 15 Rdl. for hvert. Led
fylder i det hele taget en del i forligsprotokollen, oftest i den
form, at ejer/bruger blev betalt for at opfgre og vedligeholde
nye led. Fire af de fem i EImelund fik erstatning for driftstab.
Dette belgb omfattede nu ogsa erstatning for afgradetab.

Skalbjerg ligger i sterkt kuperet terraen i dgdislandskabet
ved Vissenbjerg og er en lille skovbygd-landsby, hvor terrze-
net var vanskeligt at dyrke (29% opdyrket i 1688).2° Der var
dog sket meget, og i 1844 var opdyrkningsprocenten skgns-
maessigt fordoblet. Gardene var sma, alternative beskafti-
gelser (vedr. f.eks. skav, ler, tegl, mose) var flere, og opdelin-
gen i ejendomme fglgelig starre. 21 ejere/brugere blev ramt
af jernbanen. De var alle selvejere, bortset fra arvefaester Lars
Christensen (nr. 229) og faester under Teglgard, Hans Jgrgen-
sen. 103.020 alen? blev inddraget til banen, 6.890 til veje og
vandlgbsomlaegninger samt 6.250 fraskilte alen®. 1 alt 116.160
alen? = ca. 8,3 tdl. For 7,6 tdr. af disse (der mangler tal for fem
handler) betalte baneselskabet 7.820 Rdl. Gennemsnitsprisen
pr. tdl. var 1.029 Rdl.

| Skalbjerg fik ejere/brugere betaling pa 10-30 Rdl. for
gravning af vandingssteder. Fire fik betaling for led, 15 Rdl. for
hver. To skulle bygge to led. Da vi ved, at denne forretning fandt
sted sa sent som 8. oktaber, averrasker det noget, at fire
betaltes for afgrgder. Fire andre fik 15-30 Rdl. hver for 'Ejen-
domsforringelse.

Endelig Taarup-Aarup. Der var efter de officielle statistikker
tale om en meget lille bebyggelse med to garde og tre huse |
1844. Ikke desto mindre blev der inddraget jord fra 10 ejere/
brugere. Muligvis var byen i udvikling allerede i 1862. | 1903
var der otte garde 0g 127 huse!?”

Pa nzer et stykke pa 11.010 alen?, der tilhgrte selvejer Niels
Johansen, ejede kammerherre Cederfeld til Erholm-Sgnder-
garde al eksproprieret jord i Aarup i 1862. Det samlede areal
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til banen udgjorde 115.820 alen? Desuden skulle 250 alen?
anvendes til vej/vandlgb, og ikke mindre end 18.030 alen?
blev fraskilt. 134100 i alt. - for 3.550 Rdl. pr. tdl, blev det 370
Rdl. - et foruroligende lavt tal i forhold til, hvad vi hidtil har
set med gennemsnit pa op mod 1000 Rdl. pr. tdl. Det star
markant, at kammerherre Cederfeld, pa faester Peter Niel-
sens gard kun blev betalt 340 Rdl. for sine 4,28 tdl.?® Det
svarer til ca. 79 Rdl. pr. tdl. Der kan meget vel have indsneget
sig en fejl i kildematerialet. Hvis dette areal ikke medregnes,
bliver gennemsnitsprisen i Aarup de mere realistiske 605 Rdl.
pr. tdl.

Foruden arealerstatninger fik de ramte i Taarup/Aarupito
tilfeelde erstatninger for 'gene’ hhv. 100 og 70 Rdl. To fik for
at bygge led, hhv. 15 og 5 Rdl. Mergelgrave blev betalt med
30 og 20 Rdl. og et vandingssted med 25 Rdl.

Foruden jord til banen samt vej- og vandlgbsforlagninger,
skulle bygninger, som Ia i vejen flyttes. Der blev brugt plads til
banemester- og vogterhuse og desuden lokaliseret og skaf-
fet jord til stationer og stoppesteder.

Der foreligger en (forelgbig) forligsprotokol vedrgrende flyt-
ning af bygninger og magelzeg af jord, udfaerdiget i februar
1862. Der var 30 flytningssager pa strekningen Nyborg-
Kindstrup. Det kunne vare ganske omfattende. F.eks. skulle
Anders Nielsen i Ullerslev flytte en gard. Det fik han 700 Rdl.
for. Poul Poulsen i Marslev fik 130 Rdl. for at flytte et skur.
Rasmus Rasmussen i Tommerup skulle have 80 Rdl. for at
flytte et hus osv.

STATIONER OG STOPPESTEDER

Med hensyn til stationernes placering haevdes det, at fast-
lzeggelsen af disses placering fandt sted pa et mede i Odense
1. april 1862.2% Men ferst 14. september 1863 forela det offi-
cielle (trykte) dokument, som angiver navne pa de personer/
ejere som skulle afgive jord dertil, og som dannede basis for
forhandlinger om vilkarene. Jeg har kun set den del, som om-
fatter strekningen Nyborg-Brandekilde. Den resterende del
ma vaere udkommet senere.



Fastleggelsen skete formentlig efter omfattende dragftel-
ser og lobbyvirksomhed. Der er bevaret breve, som dokumen-
terer aspekter heraf. F.eks. responderede sogneforstander-
skaberne i Orte og Vissenbjerg ultimo september 1863 og i
november 1863 sammen pa forhold vedrgrende stationen i
Skalbjerg. De skrev bl.a., at de 'forrige vinter' (1862-63?) havde
sendt en deputation til Indenrigsministeriet og kommissarius
for den fynske jernbane, og at 'den (deputationen) erholdt et
ganske godt Haab om, at Beboernes velbegrundede @nske
om en Station paa det betegnede Sted maatte blive opfyldt’
@nsket blev kun delvis opfyldt, idet der blev anlagt en holde-
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plads, men brevet godtggr samtidig, at der ikke kan have fore-
ligget en 'afklappet’ aftale d. 11. april 1862. Det skal navnes,
at det vigtigste argument for stationen angik det forhold, at
Orte Sogn ligger midt imellem Assens og Odense og derfor
har lang og bekostelig transport til kabstaden: "De tzller langt
mere end 100 Beboere paa den @stlige Side af Sognet, over
mod Odense"” osv. Der er ca. 2-5 km fra Orte til Skalbjerg, sa
brevet belyser ogsa, at der var oplandsinteresser pa spil, selv
om banen primaert var en hovedlinje.

"Fortegnelsen over Ejere og Brugere i Svendborg og Odense
Amter, hvis Grunde udkraeves til Anlag af Jernbanestationer

Aarup Apotek fra 1872 (Anders Myrtue 2005).
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paa Strzkningen fra Nyborg til Brndekilde” fra 1863 om-
taler ikke stationerne i Hjulby og Langeskov. De kom senere.
Vi ved desuden, at Render, Kauslunde og Strib ikke var eta-
blerede ved abningen i 1865. Nedenstaende tabel 1 forsgger
at skabe lidt orden i placering og kronologi.

Nar der anlaegges jernbaner, vil der ofte vaere langt fra stor-
byen til den fgrste station. Saledes er det en generel tendens,
hvis man skal tro kulturgeografen Aage Aagesen.?® Det skyl-
des storbyens dominans og handelsmaessige tiltrekning.
Generelt eller ef ma man konstatere, at det til dels forholdt
sig sadan, da Dronning Louises Jernbane abnede. Med Nyborg
som nulpunkt var afstandene saledes:*”

Station 0 Nyborg, kgbstadsstation med havnebane,
veerksted, remise og vandtarn

a. 4 Hjulby, (1904)

10,5 Ullerslev, landstation med vandtarn

ca. 13 Langeskov, stoppeplads (station 1869)

20,2 Marslev, lille landstation

29,5 Odense, kgbstadsstation med havnebane,
remise og vandtarn

375 Holmstrup, stoppeplads (senere station)

ca. 41,5 Render, stoppeplads efter 1922

443 Tommerup, landstation med vandtarn

473 Skalbjerg, stoppeplads

50 Bred, stoppeplads

53,5 Aarup, stor landstation

59,2 Celsted, stoppeplads

63,6 Ejby, stoppeplads

68,8 Ngrre Aaby, landstation med vandtarn

ca.73 Kauslunde, fgr ca. 1890

79 Middelfart, kgbstadsstation fritliggende
fra kebstaden, havnebane

ca. 81 Strib, stor station og faergehavn.
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Der var godt 10 km fra Nyborg til Ullerslev, ca. 9 km fra
Marslev til Odense, 8 km fra Odense til Holmstrup og 10 km
fra Ngrre Aaby til Middelfart. Mellem stationerne vest for
Odense var der generelt kun 3-4 km, dog med sma 6 km mel-
lem Aarup og Gelsted. Nar antallet af stationer pa @stfyn var
mindre og afstandene starre, er det nok en rimelig antagelse,
at det skyldtes jernbanens beliggenhedsmaessige sammenfald
med den fine hovedlandvej fra 1820, som muliggjorde rimeligt
velfungerende vejtrafik. Med tiden udviskedes billedet af stgrre
afstand i nerheden af Nyborg og Middelfart, men det gjaldt
stadig vedr. Odenses nabostationer.

Oplandet er det omrade, som benytter banen. Jo tttere
stationerne ligger, og desto oftere toget stopper, jo vigtigere
kan banen blive for oplandet. Dronning Louises Jernbane var
i udgangspunktet opmaerksom pa sagen i landsognene, men
antagelig mest med henblik pa at kunne komme til marked i
kgbstaden.??

Midt i 1800-tallet var samfundet pa mange omrader i kraf-
tig forandring. Pa landet herskede selvforsyningsgkonomien
stadig, men den var under pres fra markedsmulighederne med
eksport til England og andre lande, fgrst baseret pa korn,
siden pa smgr og andre foradlede, animalske produkter. Des-
uden gryede industrialiseringen og mekaniseringen sammen
med mange andre tiltag til forggelse af produktionen.?¥ | kgb-
stederne drev man stadig landbrug og havde mange husdyr,
men man var dog afhangige af, at landdistrikterne leverede
fodevarer og andet til markedet. Der herskede et tydeligt sam-
spil: Landbrugsproduktionens forggelse forudsatte industri-
produkter, hvilket skabte ledige hander, og urbanisering og
industrialisering forudsatte landbrugsprodukter og indvan-
dring fra landet. Formentlig forudsatte en effektiv oplands-
betjenende jernbane et handlende opland, men pa den an-
den side muliggjorde jernbanen ogsa en staerkt forgget handel
og samkvem generelt. Det er i den forbindelse interessant,
at banerne pa Fyn allerede fra ca. 1880 flyttede mere gods/
varer end skibe.3
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Postkort fra Narre Aaby fra begyndelsen af 1900-tallet (Odense Bys Museer).

URBANISERING?

| det fglgende vil vi se pa hvilken indvirkning jernbanen fik pa,
bebyggelses- og befolkningsforhold. Hovedspgrgsmalet er i
den forbindelse: Skaber jernbanen stationsbyer?

11951 publicerede J.A. Tork artiklen 'Fynske stationsbyer’3®
Han gennemfarte befolknings- og bebyggelsesstatistiske ana-
lyser af landdistrikternes urbanisering, og en af hans hoved-
konklusioner var, at stationsbyer ikke forudsatte tilstedevae-
relsen af enjernbaneelleren station. Der var mange eksempler
pa rurale urbaniseringer, baseret pa andre forhold, primaert til-
gaengelig infrastruktur/vejbeliggenhed, afstand til kgbstad
samt opland. Stationsbyer uden stationer er paradoksalt. Hi-
storikeren Mette Ladegaard Thggersen er enig i, at byer op-
star i landdistrikter uden stationer, og hun tager konsekven-
sen heraf ved at tale om rurale byer.?® Stationsbyer eller rurale
byer er bymaessige bebyggelser i det aben land. Bymaessigt
bliver det f@rst, nar byen rummer funktioner, der ikke angar
produktion af fgdevarer eller andet, relateret til landbrug. Mu-
ligheder for sadanne byers (lovlige) opstaen blev formaliseret
med Lov om Naering, som blev vedtaget 1857 og tradte i kraft
i 1862. Herefter kunne der handles uden for kebstzderne.?”

Tabel 2 opsamler summarisk data vedrgrende de primaere
lokaliteter (sogne), som kom i spil ved abningen af Dronning
Louises Jernbane, dvs. stationer og stoppesteders sogne.
Tabellen bygger hovedsagelig pa oplysninger fra J.P. Traps
1. udgave fra 1860, 2. fra 1872, 3. fra 1901 0g 4. fra 1923. | disse
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varker beskrives den bebyggelsesmaessige situation pa ud-
givelsestidspunktet, hvilket er en fremragende kilde til at
fglge udviklingen, om end det havde vaeret optimalt at folge
feks. befolkningstallene pa ejerlavsniveau. Befolkningsforhol-
dene belyses histarisk og frem til seneste folketzlling inden
udgivelsen. Dvs., at 3. udgave fra 1901 bringer befolkningstal
fra 1890. For at fa befolkningsoplysninger svarende til bebyg-
gelsen er anvendt den efterfglgende (4.) udgaves oplysninger,
dvs. 1901.

Der var mange teglvaerker pa Fyn fgr jernbanen, ogsa i
stationssognene. Er deres tilstedeveerelse udtryk for urbani-
sering? Egentlig ikke. De ligger placeret, hvor de ggr, pa bag-
grund af tilstedevaerelsen af rastoffer, kombineret med be-
hov/afsxetningsmulighed. De er medtaget i tabellen, fordi
der ikke er tale om f@devarerelateret produktion, og fordi de
ansatte er i kategorien industri frem for landbrug. Deres til-
stedevarelse kan vaere med til at generere boliger, handel og
anden forsyning. Omvendt: Hvad siger det om sagen, at der
er bygget et mejeri? Et mejeris opgave ma jo siges at vere
fedevareproduktion, men det er ikke landbrug, og mejerier
havde en tendens til at blive opfgrt tet pa banen, da den
kunne fragte produkterne hurtigere og sikre deres friskhed.
Befolkningsmaessigt spiller mejeriet samme rolle som tegl-
veerkerne (og almueskolerne, som dog ikke er medtaget her,
da de var etablerede lnge fgr 1865). Hgjskoler og lignende
er med.
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Tabel 1. Befolkningstal i stationssognene.

Tabel 2. Bebyggelsen i stationssognene.
gd. = gdrde, hs. = huse, hmj. = huse med jord,
huj. = huse uden jord, tgv. = teglvzerk.

Det star klart, at jernbanen ikke umiddelbart genererede by- BEBYGGELSE 1261
maessige bebyggelser ved alle stationer eller stoppesteder. | Hjulby (Nyb. Ls., senere Dyrehavegard og en del huse uden for byen
Ullerslev, Langeskav, Marslev, Holmstrup, Skalbjerg, Bred, Ejby, Hjulby S. senere Nyb. Ls.)
Ngrre Aaby, Kauslunde og Strib skete der, sa vidt det ses, ingen Ullerslev (Ullerslev) 41gd. 0g 102 hs., 26 gd. og 53 hs. uden for byen

urbanisering i perioden 1860 - 72. Befolkningsmaessigt var der

en mindre vakst, som satte sig spor i antallet af huse, mens Langeskov (Renninge) 40 gd. 0g 57 hs., 21 gd. og 31 hs. uden for byen
gardtallene forblev ret konstante. En sadan udvikling udskiller
ikke stationsstederne fra Fyns gvrige landsogne i 1800-tallet.*® Marslev (Marslev) 36 gd. 0g 58 hs., 12 gd. g 35 hs uden for byen.

Inden 1872 blev der i Tommerup, Aarup og Gelsted etableret
svage tendenser til bymaessig udvikling. | Tommerup kom der Holmstrup (Sanderum) To tgv., 103 gd. 0g 136 hs., 45 og 83 uden for byerne
handelsetablissement, garveri og farveri, og befolkningen vok-
sede med sma 200 personer (13%). Men den vaekst kan som Render (Brylle) 92gd. 0g131hs., 58 og 80 uden for byerne
navnt ikke ngdvendigvis tilskrives urbanisering. Aarup var

Tommerup (Tommerup) 65 gd. 0g 182 hs., 44 og 117 uden for byerne

(kun) blevet forsynet med en folkehgjskole ud over jernbane (Bagegard) (Skelskov)
og post-ekspedition. Her ma kildekritikken imidlertid szette
ind. Der findes nemlig et avisudklip fra 1865, som tilsiger at der

skulle vaere en mere bymaessig udvikling i gang. Der star: Skalbjerg (Vissenbjerg) 7tgv., 170 gd. 0g 410 hs., 76 og 274 uden for byerne
'Ved Aarup Jernveistation arbejdes der ifelge "Fs. Sttd” i

denne Tid paa temmelig betydelige Byggeforetagender. Umid- Bred (Vissenbjerg) camme

delbart op til Bogenselandevejen paa Erholmsiden af Jernveien Aarup (Skydebjerg) 31gd. 0g 92 hs., 10 0g 44 uden for byerne

er der allerede opfart en smuk, stor toetages Bygning, hvor Kjab-
mand Schnackenburg af Odense agter at oprette en Handels-
forretning; foruden Butiks- og Beboelseslejlighed indeholder
Bygningen betydelige Kornmagasiner. Skraas overfor denne
Bygning, langs med Veien fra Landeveien til Banegaarden, er Celsted (Gelsted) Ttgv, 62 gd., 130 hs., 9 0g 59 uden for byerne
der opfart en Stald, der skal tjene til Brug, dels for Postholde-
riet, dels for Kjigbmandskunderne. Indenfor denne skal Gjzst-
givergaarden opfare. Samtlige Arbeider udfares for Kammer- Ejby (Ejby) 1tgv., 28 gd. 0g 24 hs., 9 0g 19 uden for byerne
herre Cederfeld de Simonsens Regning’>®

Trap 2. udgave er saledes ikke godt nok informeret. Det
sar naturligvis tvivl om rigtigheden af de gvrige oplysninger
om perioden 1860-72. Man kan dog roligt konstatere, at no-
gen omfattende rural byudvikling var der ikke tale om. Det er

Narre Aaby (Nerre Aaby) 4 tgv., 41gd. og 43 hs., 11 0g 23 uden for byerne

interessant, at der eksisterede et samarbejde mellem en Kauslunde (Kauslunde, 1tgv., 1skibsbyggeri, 82 gd. 0g 63 hs.

) ) senere Gamborg) 35 og 37 uden for byerne
Odense-kgbmand og en vestfynsk godsejer, og at godsejeren
betalte for bygningsinvesteringerne. Pa den anden side var det Strib (Vejlby) Fiskerlejet Strib med faergegard, gastgiver,
jo ogsa stort set udelukkende hans ejendom, som blev pa- postholderi, 1tgv., 119 gd. 0g 200 hs.,

virket af jernbanen, savel den del af Aarup, der blev ekspro- 63 0g 14 uden for byerne
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NAVN (SOGN)

BEFOLKNING 1860 BEFOLKNING 1872 BEFOLKNING 1890

BEFOLKNING 1901

BEFOLKNING 1923

Hjulby (Nyb. Ls., senere Hjulby S., senere Nyb. Ls.) 474 310 302 284 421
Ullerslev (Ullerslev) 841 930 947 935 1074
Langeskov (Rgnninge) 700 735 704 702 973
Marslev (Marslev) 621 761 762 726 889
Holmstrup (Sanderum) 141 1528 1398 1541 1679
Render (Brylle) 1299 1272 134 1142 1156
Tommerup (Tommerup) 1397 1587 1545 1575 2311
Skalbjerg (Vissenbjerg) 3155 3836 3381 3377 3639
Aarup (Skydebjerg) 691 894 1186 1445 1554
Gelsted (Gelsted) 1073 1413 1658 1782 2259
Ejby (Ejby) 479 642 797 1076 1316
Ngrre Aaby (Ngrre Aaby) 559 723 868 1m0 1651
Kauslunde (Kauslunde, senere Gamborg) 992 1103 1141 1416
Strib (Vejlby) 1836 2236 2088 3600

BEBYGGELSE 1872 BEBYGGELSE 1901 BEBYGGELSE 1922

17 gd. og ca. 30 huse, 6 gd. og en del huse uden for byen

Jernbanestation, 42 og 132 (50 huj.), 27 gd. og 80 hs.
uden for byen

Stoppeplads ved jernbanen, med kro,

38 gd., 49 hs. med og 29 huj., 22 gd. og 48 hs. uden for byen

Jernbanestation, 33 gd, 52 hmj. og 28. huj.
14 gd. og 55 hs. uden for byen

1tgv., jernbanestation og brevopsamlingssted,
96 gd., 93 hmj., 83 huj., 55 og 119 uden for byen

87 gd., 100 hmj. og 42 huj., 67 gd. og 97 hs. uden for byen

Jernbanestation, handelsetablissement, garveri, farveri,
69 gd., 110 hmj., og 78 huj., 41 gd., andelsmejeri,
flere ksbmaend og 148 hs. uden for byerne

Jernbanestoppeplads, 174 gd. og 453 boelsteder og huse,
6 tgv. i sognet

Jernbanestoppeplads og tgv.

Taarup og Aarup med folkehgjskole, jernbanestation,
postekspedition, 24 gd., 25 hmj. og 59 huj., 5 gd. og 72 hs.
uden for byen

Jernbanestation (i Gelsted), pottemageri, opdragelses-
anstalt og skole, missionshus, tgv., hgrfabrik, uldspinderi
(i sognet). 65 gd., 89 hmj. 0g 100 huj., 13 gd. 0g 120 hs.
uden for byen

Jernbanestation, 3 tev,, 30 gd., 44 hmj. og 44 huj., 13 gd.

Jernbanestation, 4 tgv., 82 gd., 93 hmj. og 85 huj.

Skibsbyggeri, tgv.,
82 gd. 0g 127 hs., 45 gd. 0g 50 hs. uden for byerne

Strib med fergeleje, jernbanestation, gaestgiveri og post-.
holderi, tgv., 122 gd., 162 hmj. 0g 102 huj., 63 gd. 0g 155 hs.

uden for byerne

17 gd., 26 hmj. og 4 huj.

Forsamlingshus, kro, tgv., andelsmejeri, jernbanestation, telegraf,
telefoncentral, postekspedition, 48 gd., 129 hmj.

kro og feellesmejeri, i sognet: andelsmejeri, telefoncentral, friskole,
40 gd., 94 hmj., 7 huj.

2 forsamlingshuse, fattiggard, feellesmejeri, jernbanestation,
telegraf, telefoncentral, friskole, 35 gd., 91 hmj. og 3 huj.

Fzllesmejeri, jernbanestation, tgv.,
108 gd., 181 hmj., 18 huj.

Ingen station

Jernbanestation, telegraf, gaestgiveri, forsamlingshus, pogeskole.
Desuden i sognet: Knarreborg Station med huse, kro, amtsfattiggard
(1886), missionshus (1889), andelsmejeri, dampmalle, garveri, farveri,
flere handlende, 72 gd., 235 hmj. og 13 huj.

Jernbanestation, telegraf, skole og tgv.
Desuden i sognet: missionshus (1897), kro, 2 andels-
mejerier, 7 tgv., 177 gd., 561 hmj. og 101 huj.

Jernbanestation og telegraf, tgv., skole

"Staerkt opvoksende by” med skole, folkehgjskole (1886),

realskole, teknisk skole (1880’erne), industriforening, apotek (1872),
legebolig, missionshus (1898), kirkegard med kapel (1896),
sparekasse (1894), dampmeglle, kebmandforretninger, maltggreri,
kalkvaerk, maskin- og vognfabrik, markedsplads, gaestgiveri, jernbane-
station og telefoncentral samt postkontor, 32 gd., 154 hmj., 4 huj.

Gelsted: to skoler, hovedskolen (1889), forsamlingshus (1892),
jernbanestation, telegraf, telefoncentral, gestgiveri og andelsmejeri.
| sognet desuden: fattiggard, bgrnehjem, 2 tgv., uldspinderi,

72 gd., 241 hmj., 22 huj.

Jernbanestation, telegraf, telefoncentral, postekspedition,
savveerk, gaestgiveri, kebmand, skole, forskole, fattiggard (1882),
forsamlingshus (1894), 6 tgv., 36 gd. 0g 139 huse

Skole, missionshus (1883), sparekasse (1867), lzegebalig, andelsmejeri,
cykelfabrik, handelsgartneri, gastgiveri, jernbanestation, telegraf,
telefoncentral, postekspedition, forsamlingshus, 2-3 tgv., kalkbraenderi,
51gd., 122 hmj., 5 huj.

Skole, pogeskole, missionshus (1892), forsamlingshus (1886),
andelsmejeri, tgv., jernbaneholdeplads (dog i Gamborg Sogn),
badehotel, 81 gd., 1771 hmj., 7 huj.

Strib med jernbanestation, telegraf, faergehavn, badehotel.
Desuden missionshus (1883), fattiggard (1868), forsamlingshus (1896),
2 mejerier (felles- og andels), 120 gd., 242 hmj. og 45 huj.

Ved landevejen (Langeskav): jernbanestation, telegraf og telefoncentral,

Ingen statistik
fgr1904

Ringe udvikling

Ingen station
(trinbreedt i Trap 5.)

Ret stor udvikling

Ret stor udvikling
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Tormmrup Stationsby ca. 1890.

prieret, som den, der ikke gjorde. Der var noget visionzert over
det. Uden kildeangivelse navnerJ.A. Tork, at Aarup (og Ringe)
‘hurtigt’ fik forretninger af firmaet W.R. Maegaard og Co. fra
Odense, og at Ngrre Aaby aret efter banens abning fik en
kebmandsfilial af Mgller fra Middelfart, og endelig at Uller-
slev ogsa fik en korn- og produkthandel som filial af W. Kruuse
fra Nyborg. Det ligner en tendens, at det ikke var de lokale,
som blev kesbmaend, men driftige kgbstadshandlende, som
oprettede filialer. | Gelsted fandtes i1872 - foruden jernbane-
stationen - en opdragelsesanstalt, en hgrfabrik og et uld-
spinderi foruden teglvaerk. Det var alle funktioner, der gene-
rede behov for handel, service og andre urbane forngden-
heder.

Retter man fokus mod 1901 - 36 ar efter banens abning
- var der sket mere, men de fleste steder ikke meget mere.
1880’erne var artiet, da der blev bygget mange andels- og
fallesmejerier. De lokaliseredes overvejende ved banen. De
blev opfart i Ullerslev, Langeskov, Marslev, Holmstrup, Tom-
merup, Skalbjerg, Gelsted, Ngrre Aaby og Kauslunde. Men der
er ingen regel uden undtagelse: | Aasrup (Skydebjerg Sogn)
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blev der oprettet mejeri i Skydebjerg, ikke ved banen. Der
kom desuden fagrst et mejeri i Aarup i 1909.

Ser man pa de egentligt urbane tiltag, kan man se, at
Ullerslev, Marslev, Holmstrup, Skalbjerg og Bred i 1901 ikke
havde naet 'take off’ Ullerslev voksede fgrst i de fgrste artier
af 1900-tallet. Marslev, Holmstrup, Skalbjerg og Bred kom
aldrig rigtigt i gang. Ejby og Gelsted udggr et 'mellemfelt’
Der var sket en vis vaekst, men ikke meget. | Tommerup ser
det ud til, at Knarreborg ved Assensbanen efter 1884 over-
halede Tommerup Stationsby i udvikling.

Aarup og Ngrre Aaby ser derimod ud til at vaere etablerede
som egentlige rurale byer ved jernbanen. | Aarup var der er i
1901 flere kgbmaend foruden realskole, hgjskole, teknisk skole,
apotek, industriforening, pengeinstitut og forskellige produk-
tionsvirksomheder. Ngrre Aaby havde f.eks. |zegebolig og en
cykelfabrik.

Befolkningsmaessigt er det vanskeligt at tolke udviklingen,
da den er opgjort pa sognebasis, og der skete en vaekst i hele
landet. Der var dog vaesentlig vaekst i Aarup, Ejby, Gelsted og
Ngrre Aaby, pegende i retning af urbanisering.
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Aarup omkring 1890.
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Ser man pa kort over bebyggelserne, er bade hgjkantkort
fra (senest) 1890 og lavkantkort fra (tidligst) 1925 ganske in-
teressante. De viser samstemmende, at der skete en bebyg-
gelsesudvikling, og at den samlede sig om stationerne og
stationsbyerne. Bebyggelsesudviklingen skete tydeligvis dér
og ikke i de gamle landsbyer. Hovedsagelig kan der have vaeret
tale om landarbejder- og daglejerhuset?

Afslutningsvis til spgrgsmalet, om der opstod stations-
byer ved stationerne langs Dronning Louises Jernbane. Det
gjorde der, men skete det pa grund af banen? Hvis man tager
i betragtning, at der jeevnt hen gik 35 ar fra banens abning, til
en stgrre urbanisering havde fundet sted, ma svaret vaere
nej. Banen genererede ikke vaesentlig urbanisering. Tre andre
faktorer spillede en mindst lige sa vasentlig rolle: afstanden
til markedet/kebstanden (beliggenhed i by-tomme omrader),
muligheden for nzring som fglge af naeringsloven, og ikke
mindst den almindelige befolkningsvaekst, som var stgrre end
den, landbruget kunne optage.

Narre Aaby omkring 1890
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This article concerns the alignment of the line: its course, its
physical nature, how the land was obtained as well as the
growth of the settlements that already existed or emerged.

On 10 March 1861, it was provided by Statute that a railway
line should be built across the island of Funen. It should run
from Nyborg (the Great Belt crossing) to Middelfart/Strib (the
Little Belt crossing), thereby connecting East and West Den-
mark. In other words, it was originally built as a connecting line
rather than a suburban railway service.

There were many considerations that went into deciding
on the route from east to west. It was essential to optimise the
line in relation to not only topography, development and infra-
structure but also the contract with the state, rules and regu-
lations on the construction of railway lines and financial con-
straints. The line that was built was about 81 km. A few years
later, it was extended to about 86 km, as it was continued to
Slipshavn in the east. Later, it was shortened to 79 km when
the stretch from Nyborg to Slipshavn was closed, as was the
stretch from Middelfart to Strib and various redirections were
made around Odense.

Langeskov ca. 1890.
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In his doctoral dissertation ‘Geographical studies of the rail-
ways in Denmark’ (Geografiske studier over jernbanerne i Dan-
mark) (Copenhagen 1949), the cultural geographer Aage Aage-
sen dealt with the many issues regarding the differences be-
tween main lines and suburban railways, topography and topo-
graphical limitations (soil conditions and gradients), establis-
hing stations, the characteristics of the suburbs and the im-
pacts of the railway. This work has been an important source
of inspiration for this article.

The introduction of this article touched on the process re-
lating to the decision on an alignment for the line; in 1860,
various engineers examined the conditions and proposed a
route. It was subsequently considered by the so-called Line
Commission in which the Commissioner of the Funen Rail-
way and representatives from the affected county councils
and rural districts had seats. It has not been possible to find
the Line Commission’s minutes, so we have no details of the
members’ investigations. However, based on a time schedule
among the sources, you can estimate that the inspections
lasted about two weeks in total. The line was divided into three
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sections: Nyborg-Braendekilde, Brendekilde-Ngrre Aaby and
Ngrre Aaby-Strib. So they started in the east and worked their
way westwards. The alignment was finally decided on in Oc-
tober 1863, but at that time, construction work had already
started.

In order to build the line, it was necessary to acquire land for
the track itself and for stations, permanent way inspector’s
houses and level-crossing keepers' lodges. In addition, compen-
sation had to be paid, if houses or farms had to be moved or
changed and if watercourses or roads had to be redirected.
The construction of the railway also affected agricultural acti-
vity, as the line would run through rural areas. The individuals
who faced compulsory purchase procedures in the summer re-
ceived substantial compensations for the loss of their harvests.
“Technical” compensations were also awarded for cutting
across plots, cutting away land and ruining marlpits. Finally,
money was spent on providing for future requirements: esta-
blishing drinking water holes for the many horses invalved in
the project and for erecting and maintaining barriers at the
roads. In addition, the British civil engineering contractors Peto,
Brassey and Betts constructed the fencing along the line to
ensure that livestock was kept out of harm's way.

Nyborg ca. 1890.
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The complete number of plot owners/users immediately
affected with whom negotiations had to be conducted rea-
ched 438. Add to this figure another 50 or so in subsequent
corrections and about 100 for stations, permanent way in-
spector’s houses, level-crossing keepers' lodges and for mo-
ving buildings. The first lists were ready on 14 August 1862
and the last on 5 October 1863.

Calculations relating to the large acquisitions of land, pri-
marily from landed estates, reveal that the track and related
surrounding area was usually about 16 metres wide. This ave-
rage width should accommodate the entire construction of the
line, including through excavations, dams, sub and superstruc-
tures as well as fencing. The overall area use is estimated at
1.37 km?.

SOIL CONDITIONS AND GRADIENTS

Queen Louise's Railway is largely built on solid ground com-
posed of moraine clay and sand. On the stretch between Ny-
borg and Odense, it is fairly flat ground moraine, while West
Funen is characterised by undulating lateral moraine. In Cen-
tral Funen, near Vissenbjerg, the line cuts through a lateral
moraine landscape rising up to 129 metres. Here, it was neces-
sary to raise the line to a height of 30-60 metres and cross
large areas of soft marshland. Despite the varied geology,
assessments indicate that the track is horizontal on up to 15
per cent of the line. On the remaining section — particularly in
Central and West Funen, less sa in East Funen — the gradients
range between 5-10 %o. The maximum permitted was 10 %o.
The reason was that the pulling capacity of the locomotives of
the day fell dramatically on an incline. Minor differences in height
were dealt with by digging through hills and making dams.

CULTURAL-GEOGRAPHICAL ISSUES

Queen Louise's Railway cut through numerous administrative
entities: two counties, Svendborg and Odense, six districts
and three boroughs as well as twenty rural/parish-constable

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE



districts, thirty parishes and fifty associations of house ow-
ners. It would seem to have been an enormous undertaking
to organise the property transfers with the 438 plot owners/
users, but this part of the project was actually completed in
just 31days. There were a number of major plot owners (lan-
ded estates) wha lost up to about 39,000 m?, while some small-
holders were asked to part with as little as 8 m? Some of the
land was farmed by tenants, but by far the majority was made
up of freeholds in the villages.

From the start of construction and until the middle of the
20t century, 17 stations and halts were established on the line.
There were 13 stations when the line opened. East of Odense,
there were considerable distances between stations, about
10 km, whereas they were much smaller west of Odense. The
reason why there were fewer stations east of Odense was
that the infrastructure in this part of Funen was good accor-
ding to the standards of the time. There was a fairly new high-
road between Nyborg and Odense, making it possible to reach
the market towns in the area quite quickly by horse and cart,
and the line was built close to this road, following its route.
West of Odense, several factors were in play. The road was built
across the hills which would not work for the railway line. In
addition, the line had to be directed south of the hills for poli-
tical and practical reasons through fairly rugged terrain and past
settlements that were very far from the market towns of
Assens, Middelfart and Odense. This section of the line became
quite similar to a suburban railway with shorter distances be-
tween stations.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

Ullerslev ca. 1890.

If you consider the impact of the line, there are also clear
differences between east and west of Odense. By urbanisa-
tion, we mean developments that have functions other than
agricultural production. All urban developments require utili-
ties and other services.

There were no significant urban developments along the
eastern section of the line or at stations until after 1900,
whereas urban developments emerged a little earlier to the
west of Odense in Tommerup, Aarup and Ngrre Aaby. In Aarup,
there were several grocer’s shops, a secondary schaol, folk high
school, technical college, pharmacy, industrial association, bank
and various production companies around 1900. During the
first few decades of the 20th century, the three above-men-
tioned towns grew as did Ejby and they got many functions.
As this happened 25-50 years after the line was built, it would
be inappropriate to argue that the railway line was the urba-
nising factor. It would be fairer to say that the long and diffi-
cult road to other market towns, liberal trade legislation since
1862 and a growing population meant that the four towns
collectively fulfilled a need for a market town in the region.

Skalbjerg ca. 1890.
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Kommentar til artiklen i Jernbanehistorie 2014, s. 61-71:

BANEVOGTEREN

Hvor fandt L.A. Ring motiv og model
til sit maleri "Banevogteren” (1884)?

Af Henry Nielsen og Dorte Fogh

Som vi redegjorde for i ovennzevnte artikel, var vi i forbindelse
med et forskningsprojekt om L.A. Rings maleri "Banevogte-
ren” begyndt at interessere os for tallet "40" pa det sorte skur
- en sakaldt vogterhytte - ved siden af banevogteren. Gennem
studieri Sjzllandske Jernbaneselskabs arkiver kunne vi sla fast,
at alle banevogtere havde et nummer, som var knyttet til det
sted pajernbanen, hvor de havde deres job. F.eks. var banevogte-
renilandsbyen Ring, Jargen Frederiksen, ansat som banevogter
nr. 40 pa Sydbanen, fra banen blev abnet i oktober 1870, indtil
han i 1892 blev overflyttet til en stilling som banearbejder ved
samme bane. Det forekom os derfor nzrliggende at antage, at
tallet 40 ogsa var nummeret pa det banevogterhus, som Frede-
riksen og hans familie boede i fra Sydbanens start. Men da DSB's
planbog over Sydbanen fra1890 viste, at banevogterhuset i Ring
havde nummer 331890, var det ogsa nzrliggende at antage,
at dervar sket en om-nummerering af banevogterhusene i for-
bindelse med statens overtagelse af Sjzllandske Jernbaner i
Igbet af perioden 1880-90. Altsa at bade banevogterhuset og
det sorte skur (vogterhytten) pa Rings maleri skiftede num-
mer fra 40 til 33, kort efter at Ring havde malet sit billede.

Trods ihzrdige anstrengelser kunne vi ikke bevise, at denne
hypotese var korrekt. Fra personaleakterne for Jgrgen Frederik-
seniDSB's arkiver vidste vi, at Frederiksen-familien ogsa boede
i banevogterhus nr. 33 ved arsskiftet 1885-86. En eventuel re-
nummerering matte derfor tidsfaestes til det korte tidsinterval
fra sommeren 1883, da Ring formentlig startede pa maleriet,
og arsskiftet 1985-86. Det var grunden til, at vi i vores artikel i
Jernbanehistorie 2014 opererede med to alternative hypoteser:
1) At der faktisk havde fundet en om-nummerering sted i perio-
den1883-85; 2) at L.A. Ring kan have valgt - helt undtagelses-
vis - at male noget, han ikke sa, nemlig modellen Jgrgen Frede-
riksens banevogternummer 40 pa den sorte vogterhytte.

Et nyt fund i Sjeellandske Jernbaneselskabs, Sjzellandske
Statsbaners og DSB's enorme arkiver har nu sat os i stand til
endegyldigt at aflive hypotese 1), at bevare 2) som en mu-
lighed men at foretrekke en helt tredje hypotese!

Det arkivmateriale, som er kammet til for nylig, er en Jour-
nal over inddeling og bevogtning, 1877, der findes i arkivserien
Bygningstegninger. Den viser utvetydigt, ati1877 boede bane-
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vogter nr. 40 pa Sydbanen, Jgrgen Frederiksen, i banevogter-
hus nr. 33, hvilket han uden tvivl har gjort lige fra banens ab-
ning i 1870. Men journalen viser 0gsa, at mens selve banevog-
terhuset I2 ved den sydligste af de tre overkarsler i Ring By
(fra1890 har den nr. 219), la der en vogterhytte ved den nord-
ligste overkarsel (fra 1890 har den nr. 217), og at det var herfra,
banevogteren betjente savel dobbeltleddet ved overkgrsel
217 som en bom ved overkgrsel 218 - den sidste ved hj=lp af
et kabeltraek, der udgik fra vogterhytten. Vogterhytten ved
den nordligste overkgrsel i Ring By i umiddelbar nzrhed af
L.A. Rings barndomshjem, var i henhold til en fortegnelse fra
1886 en af 34 "udmurede Vogterhytter med Kakkelovn” pa
Sydbanen. Den var banevogter Frederiksens primzere arbejds-
sted, og det var uden tvivl her, L.A. Ring sa motivet til maleriet
“Banevogteren” med Jgrgen Frederiksen som model.

Mens banevogterhusene undertiden var til én familie -
undertiden til to eller tre familier - og derfor ikke kunne have
samme nummer som de banevogtere, der boede i dem, var
situationen anderledes med hensyn til vogterhytterne. Hver
banevogter havde hgjst én vogterhytte, og derfor har det
givet god mening, at disse hytter har baret samme nummer
som banevogterens nummer i Sjzllandske Jernbaneselskabs
fortegnelse over banevogtere. Herved har lokomotivfgreren i
et forbipasserende tog kunnet rapportere til sine overordne-
de om eventuelle problemer ved den overkgrsel, hvor der Ia
en banevogterhytte, og ledelsen har dermed kunnet placere
et ansvar for fejl og mangler hos den rigtige banevogter.

Sagt pa en anden made tyder det pa, at L.A. Ring formentlig
ikke har 'snydt, men at han ogsa, da han arbejdede pa Bane-
vogteren, var tro mod sit dictum: at han kun malede det, han sg,
altsa at vogterhytten ved den nordlige overkgrsel i Ring By bar
nummeret 40! Men da vi ikke har fundet et uigendriveligt bevis
i form af et samtidigt foto eller andet vidneudsagn pa, at det
forholdt sig sadan, kan vi stadig ikke helt udelukke hypotese 2).

Disse og en mangde andre oplysninger om maleriet Bane-
vogteren kan findes i en ny vaerkmonografi af forfatterne til
denne artikel. Bogens titel er Banevogteren - Pd sporet af et L.A.
Ring-maleris uszedvanlige historie. Bogen udkommer efter al
sandsynlighed pa Aarhus Universitetsforlag i foraret 2016.



L.A. Ring, Banevogteren (1884). Olie pd laerred, 57 x 46 cm. (Nationalmuseum, Stockholm).
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ANMELDELSER

Jan-Erik Wiik, Kejsardémets och
storfurstendémets jernbanor,
Forlaget Tipos. Ab, Finland, 2015,
ISBN 978-952-93-5713-8.

136 sider, illustreret, pris 15 €.

| praesentationen af bogen hedder det,
at den er tilteenkt skonomisk, teknisk og
politisk interesserede jernbanehistorike-
re. Malgruppen er saledes ganske bred.
Bogen bestar af fem forskellige jern-
banehistoriske kildetekster, og de fem
tekster er gengivet i deres oprindelige
sprog: engelsk, tysk, svensk, norsk og
finsk. Hvad det finske angar, kammer
anmelderens kvalifikationer til kort, sa
bidraget fra E.C. Palmer om de finske
jernbaners historie frem til 1885 ind-
garikke i anmeldelsen. De gvrige kilder
er Horace Rumbolds omfattende indbe-
retning fra 1869 til det britiske uden-
rigsministerium og den norske jern-
baneingenigr Thorbjgrn Lekves indbe-
retning pa baggrund af hans rejsesti-
pendium til Finland i 1886. Derpa falger
den gstrigske ingenigr Michael Strukels
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beskrivelse af det generelle finske trans-
portsystem set fra 1889. Strukel arbej-
dedeiFinland. Bogen slutter af med Hel-
singfors’ byradsdirektgr C.B Federleys
historie og debatskrift fra 1901. Af de
fire kilder har de to, der er skrevet af in-
genigrer, nok overvejende interesse for
dem, der er interesseret i de tekniske
aspekter ved jernbaneanlzggelse.

Man kan have mange meninger om
det formalstjenligeiat udgive ufordgjede
kildetekster, men at der formidles auten-
ticitet og mulighed for indlevelse, er den-
ne samling et udmaerket eksempel pa.

Etableringen af et st@rre jernbane-
net kom relativt sent til zarens Rusland
og storhertugdemmet Finland. Den fgr-
ste russiske jernbane blev bygget alle-
rede i1830'erne, men de store afstande
og manglen pa kapital hammede den
videre udvikling. Fgrst fra1850’erne og
iseeri1860'erne kom der for alvor gang
i byggeriet. | Alexander 2.s regeringspe-
riode 1855-1885 blev der lagt vaegt pa
modernisering af landbruget (afskaffel-
se af livegenskabet), spirende industria-
lisering og massiv udvikling af jernbane-
nettet.

Kildesamlingens farste bidrag vidner
om Vestens interesse for den igangvae-
rende udvikling. Det er tale om diploma-
ten Horace Rumbolds omfattende rap-
port fra 1869 til det britiske udenrigs-
ministerium. Det er spaendende l2sning,
bade fordi den detaljeret beskriver de
specifikke russiske tilstande og ikke
mindst den katastrofale regering under
zar Nicolai 1., og ogsa fordi flere af de

spgrgsmal, der rejses, synes at vare
narmest universelle jernbaneproblem-
stillinger. Her taenkes bl.a. pa spgrgsma-
let om privat og/eller offentlig finansie-
ring og drift af banerne og lokale kon-
tra nationale interesser. Med svagindu-
strialiseringsgrad var det i fgrste om-
gang landbrugets interesser, som jern-
baneniszr fremmede, men det var mere
det internationale marked, der kom til
at nyde godt af abningen af landets
enorme kornkammer. En abning, som
kejserdgmmet fik etableret ikke mindst
i kraft af jernbanen og en opdyrkning
af nye arealer. Via bane og skib kunne
afgrgderne afsaettes til Vesten.

Som i sa mange andre lande skuffe-
de jernbanerne som privatgkonomiske
investeringer pa grund af kombinatio-
nen af undervurdering af anlegsudgif-
terne, urealistiske forventninger til om-
sztningen, darligt drevne selskaber og
harde koncessionsvilkar. Det betgd, at
de fleste russiske (og finske) banestraek-
ninger blev statslige. Da Rumbold skrev,
var idealet stadig, at det var private fir-
maer, der skulle drive banestraekninger-
ne. Gradvis var der dog sket en udvikling
i finansieringen med stgrre vaegt pa de
lokale og regionale myndigheders med-
finansiering og statsgaranti for jernba-
nerneilandet. Det var erkendt, at jern-
baner kunne vare en af ngglerne til at
skabe udvikling. Kilden giver ogsa gode
oplysninger om de specifikke forhold for
de enkelte jernbanestrazkninger med
vegten lagt pa rentabiliteten og orga-
niseringen af driften.



Rumbold slutter af med at sla fast,
at Rusland havde et stort potentiale.
Nar landet havde faet opbygget et ef-
fektivt jernbanesystem, ville det trede
frem med stor styrke, velstand og magt
pa godt og ondt. Det ville ske pa en
made, som verden hidtil endnu ikke
havde set. Helt sadan kom det som be-
kendt ikke til at forlgbe. Jernbanen ggr
det ikke i sig selv, og den russiske revo-
lution i1917 var der ingen, der kunne for-
udse i1869. Interessant er hans papeg-
ning af, at for landene i Europa tog jern-
banenettet typisk udgangspunkt i ho-
vedstaden. Her var udviklingen anderle-
des i Rusland. Nok fik Sankt Petersborg,
Ruslands hovedstad fra 1712 til 1918, lan-
dets fgrste lille jernbanestraekning til-
bage i 1838, men da jernbanebyggeriet
tog sit opsving, var det med Moskva som
tyngdepunktet. Den udvikling, mente
Rumbold, ville ggre Moskva til landets
reelle hovedstad. Selv om der var flere ar-
sager til, at Sankt Peterborg i 1918 mat-
te afgive positionen som hovedstad til
Moskva, har det haft betydning, at byen
allerede var landets jernbanehovedstad.

De to efterfglgende ingenigrberet-
ninger erindholdsmaessigt og tidsmaes-
sigt teet pa hinanden. Pa plussiden ma
anfgres, at jernbanedriften knyttes til
de allerede anlagte kanaler og trafikken
pade utallige indlandssger. Man fornem-
mer tydeligt bade konkurrenceforhol-
det og den gensidige afhangighed af
hinanden. De to bidrag er dog nok szer-
lig interessante for de teknikinteresse-
rede. De finske straekninger gennem-

gas straekning for strekning. | forbin-
delse med anlaeggelsen af banen Rii-
himaki - Sankt Peterborg blev det fra
finsk side oprindeligt anbefalet at an-
|aegge en smalsporet bane, ikke mindst
af hensyn til billigggrelse af anlzggel-
sesudgiften, men her blev der sagt stop
fra russisk side. Af militaere hensyn dik-
terede Rusland, at banen skulle anleg-
ges med russisk bredsporvidde. Mer-
udgiften blev betalt af Rusland. Ellers
erdetiszr Uleaborgbanen fra 1886, der
har Thorbjarn Lekves opmarksomhed.
Han giver en ganske tet redeggrelse
for bade anlaegsarbejdet, skinner, broer,
stationsbygninger, lokomotiver, vogne,
administration m.m. Som en kulturel
kuriositet kan det naevnes, at der ved
de fleste stationer pa straekningen blev
anlagt en selvstandig bygning, der blev
benyttet til bager-, brygger- og bade-
hus for banens funktionzrer. | Finland
skulle der veere adgang til dampbad!
Efter en kort introduktion til Finlands
historie og topografi set fra 1889 er
Michael Strukels bidrag naesten en tek-
nisk lerebog i jernbaneanlaeg og ma-
teriel med eksempler fra de anlagte
baner. Det giver bl.a. en fin mulighed for
at fglge, hvilke lokomotiver der blev an-
skaffet, savel som for udviklingen inden
for stations- og brobyggeri. Ved den far-
ste finske jernbanestraekning i 1862 blev
der pa naer to broer anvendt trabroer,
men i 1875 blev de gradvist erstattet
af jernbroer. Pa de baner, der fulgte efter
1862, blev der kun opfgrt jernbroer. Malt
i forhold til landets stgrrelse havde Fin-

land i1889 ikke et tet jernbanenet, hvil-
ket vel ikke kan overraske, nar man tager
landets gode transportforhold via sger
og kanaler i betragtning, men Strukel
var ikke i tvivl om, at jernbanen var et
middel til at fremme den almene vel-
stand og det kulturelle stade i landet.

Denne antagelse er C.B. Federley
helt pa linje med i den afsluttende kilde.
Her er det igen de politiske aspekter af
jernbanerne, der eri centrum. | bidraget
fra 1901 gives et kort rids af Finlands
jernbaner, bade optakten, anleggelsen
og udviklingen. Af nyt i forhold til, hvad
de tidligere kilder allerede har fortalt,
kan anfgres den levende beretning om
modstanden imod den fa@rste finske
bane Helsingfors-Tavastehus. Mange
anferte, at landet ikke kunne drage
tilstraekkelig nytte af straekningen -
prognoserne for passager- og gods-
trafikken kunne ikke forsvare de store
udgifter. Efterfglgende blev anlags-
udgifterne endog vaesentlig starre end
beregnet, bl.a. viste det sig, at brugen
af straffefanger var med til at fordyre
projektet, og da banen endelig var far-
dig, la omsatningen pa straekningen i
de f@rste ar langt under forventnin-
gerne. Med andre ord havde jernbane-
skeptikernes bekymring ikke veret
ubegrundet. Da Federley skrev, var der
gaet 39 ar siden ibrugtagningen af
den farste finske jernbanestrazkning.
Jernbanestrakninger var nu hgjt vaerd-
satte og nyetableringer sterkt efter-
spurgte. Allerede den anden finske jern-
banestrekning - banen fra Riihimaki
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til Sankt Petersborg - kom dog godt fra
start. Anlzgget blev billigere end pro-
jekteret! Baggrunden var dog tragisk.
Finland oplevedeimidten af1860’erne
svaere misvaekst ar, som skabte hun-
gersngd i dele af landet. En af fglgerne
var en sand menneskevandring fra nord
til syd. Mange sggte arbejde ved jern-
banebyggeriet; sa mange, at Ignninger-
ne blev presset helt i bund, og arbejds-
forholdene blev forvarret.
| den korte omtale af Federley nzev-
nes det, at forfatteren var dybt bekym-
ret over den russificering, som hardest
havde ramt jernbanerne. Det lgd jo span-
dende, og straks fik det én til at teenke
pa diskussionen om jernbanen og jern-
banefunktionzrerne som middel til at
fremme tyskheden i Sgnderjylland i
perioden omkring ar 1900. Jeg har dog
ikke kunnet finde tilsvarende antydnin-
ger i Federleys tekst. Hvis der er en kritik
af myndighederne, sa er det for ikke at
fremme en staerkere udvikling af de
finske jernbaner. Russificeringsaspek-
tet har jeg sveert ved at finde i kilden.
Afslutningsvis ma det siges, at det er
ganske slaende, hvor mange elementer
fra bogens kilder der er genkendelige i
forhold til Jernbanehistories temai 2015
om den fynske tvaerbane. Man far helt
lyst til at skrive jernbanernes meta-
historie. Under alle omstaendigheder
er der faktisk noget at hente i denne
lille kildesamling, hvis man generelt er
glad for gkonomisk, teknisk og politisk
jernbanehistarie.
Peter Fransen
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og Ove Tovds, DOVREGUBBEN - en
lokomoativlegende, Jernbaneveerket/
Norsk Jernbanemuseum og Norsk
Jernbaneklub, NJK forlag, Oslo 2074,
ISBN 978-82-90268-37-3. Hardcover,
120 sider. Bogen er illustreret med en
lang raekke fotos, tre hovedtegninger,
et skitseforslag, oversigter og nume-
riske tabeller. English summary.

Dette er bogen om Skandinaviens stgr-
ste og staerkeste damplokomotivtype
og samtidig hermed nok et af de tek-
nisk set mest fuldendte damplokomo-
tiver i sin starrelse, bygget i Nordeuro-
pa. Men en undertitel til bogen kunne
ogsa have veret en overskrift til et af
bogens kapitler, "Triumf eller fiasko”.
Dette udsagn kendetegner nemlig tem-
melig rammende lokomotivernes histo-
rie og livsforlgb pa godt og ondt og der-
med bogens indhold.

Bogen er egentlig en opdatering el-
ler 2. udgave af en nu 24 ar =ldre ud-
givelse om samme emne, men nu med

nyere og mere omfangsrigt kildema-
teriale fra de Norske Statshaners (NSB)
Maskinafdeling, opbevaret i det norske
rigsarkiv. Derfor er der en del nye infor-
mationer, ligesom zldre er blevet ret-
tet i forhold til 1. udgave. Yderligere fin-
des et antal beskrivelser fra personer,
der pa en eller anden made havde at
gore med lokomotivtypen og dermed
bidrager med f@rstehandsindtryk fra
dengang.

Selv uden kendskab til denne loko-
motivtype, der populaert blev kaldt
"Gubberne” efter den norske forfatter
Henrik Ibsens bog "Peer Gynt", giver
bogen et klart indtryk af behovet og
gnsket om bygning af det sta@rste og
teknisk mest moderne damplokomo-
tiv nogensinde bygget i Norge. Og det
til trods for en stadig elektrificering af
de norske baneri1930'erne. Men man
kunne ikke vente, da behovet for et
stort, kraftigt og hurtigt lokomotiv -
iser for baner med stgrre stigninger
og mindre kurver som pa Dovrebanen
- var her og nu. Malsztningerne for det
nye lokomotiv var flere, men primeert
at opna en stor reduktion i kgretiden,
at kunne kgre med stgrre tog samt
ikke mindst at kunne minimere an-
vendelsen af den dyre forspandskarsel,
det vil sige anvendelsen af to lokomo-
tiver foran togstammen i stedet for
det normale med ét lokomotiv.

Allerede ved projekteringen af loko-
motiverne havde man konstruktions-
maessige begraensninger at skulle tage
hensyn til, hvorfor man for at opna de
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gnskede ydelser matte anvende mod-
erne og ikke helt afprgvede metoder.
Lokomotivernes adhasionsvaegt matte
ikke overskride 15,5 tons pr. aksel, det
skulle kunne befare snavre kurver og
matte af hensyn til Dovrebanens dreje-
skiver ikke overskride en lengde pa 20
meter. Sidst men ikke mindst skulle
lokomotivet kunne traekke af med et
hurtigtog pa 300 tons op ad stigninger
pa 18 promille og med en hastighed pa
mindst 60 km/t. Det vil sige, at kedlen
og dampmaskinen - her en fire cylind-
res overhedet kompound-type - skulle
kunne yde sa meget, at effekten sva-
rede til ca. 2400 hestekrzefter.

Ud over den rene lokomotivhistorie
beskriver bogen pa en let forstaelig
made de for den daverende tid s=d-
vanlige politiske trakasserier mellem
fagforeninger og industrien pa den ene
side - som ogsa DSB havde herhjem-
me med fabrikken Frichs' eneretskon-
trakt - og NSB’s gnske om udenlandsk
involvering. Dette for - som ogsa gn-
sket i Danmark - at fa de nyeste erfa-
ringer indbygget i den nye lokomotiv-
type og derved ogsa undga bgrnesyg-
domme.

Bogen er i og for sig en traditionel
opbygget lokomotivhistorie, der om-
handler forhistorie, konstruktion, kon-
struktgrerne, bygning, drift, henszettel-
ser og udrangeringer. Men heldigvis for-
falder bogen ikke til at vaere en tradi-
tionel "jernbanemonografi’, men mere
dybtgaende bl.a. i sin tekniske gen-
nemgang af iser lokomotiverne fra

KRUPP i Tyskland. Yderligere stilles der
en masse spgrgsmal undervejs, der for-
spges besvaret pa bedste vis. Et godt
plus for bogen.

Beskrivelsen af konstruktionen og
de hermed forbundne opgaver giver en
opfattelse af optimisme og "ka” selv”
ved bade NSB Maskinafdeling og de
to fabrikker Thune og Hamar. Man kan
ikke lade veere med at smile lidt med
hensyn til erfaringsgrundlaget for de
nye svejsningsmetoder i fyrkasse og
ramme, der var blevet erhvervet gen-
nem svejsning af "spritbeholdere” til
fremstilling af braendevin. Sa hvis det
kunne holde..! Men at de fgrste loko-
motiver var forsggsmaskiner, er man
heller ikke i tvivl om, nar man lzser
bogen, da de var teknisk forskellige og
da ogsa blev benavnt med hvert sit
underbogstay, type 49a og b og den
senere type 49c.

Og maske netop hér ligger kimen
til, at lokomotivtypen ogsa kunne ses
pa som en fiasko. De tre fgrste loko-
motiver led af en meget stor maengde
fejl og bgrnesygdomme og var mere
eller mindre kun i tjeneste lidt over
halvdelen af den samlede driftstid lige
fgr krigen. Dette medfarte bl.a. nybyg-
ning af en zldre type damplokomotiv
samt indlejning af et antal svenske
damplokomotiver for i det hele taget
at kunne opretholde driften pa et til-
fredsstillende niveau sa lenge. Og gn-
sket om at komme dette til livs ved
naesten at” omkanstruere” lokomoti-
verne - at fabrikken KRUPP i Tyskland

gennemgik og ®ndrede tegningerne
- fik bade politiske-, fagforenings- og
industrielle bglger til at rejse sig. Og
det endte med, at statsministeren bog-
staveligt talt bad medierne om at "holde
keft"

Pa baggrund af de tyske tegninger
og tyskbyggede lokomotiver fik de nor-
ske fabrikker Thune og Hamar igen or-
drer, men nu som en seriefremstilling.
Nemmere blev det jo sa ikke med den
tyske beszettelse den 9. april 1940. Her
beskriver bogen den balancegang, der
var ngdvendig parterne imellem, NSB,
den norske tyskvenlige regering og den
tyske beszettelsesmagt.

De oprindeligt sidste ordrer pa serie-
lokomotiver til KRUPP i Tyskland blev
ikke materialiserede p.g.a. krigens gang
med bl.a.bombningeroggdeleggelser
af fabrikkerne hér. Dette omrade er ogsa
godt beskrevet i bogen.

Ved krigens slutning stod NSB sa
med kun syv leverede lokomotiver af
type 49 og i virkeligheden tre forskel-
lige udgaver. Under krigen var lokomo-
tiverne i drift naesten konstant og var
derfor blevet nedslidte, og der forestod
ganske store reparationer. Hvor man
kunne, blev maskinerne sndret med
nogle af de @ndringer, der var sket i
forbindelse med bygningen i Tyskland
og de sidste to i Norge.

Men igen blev udviklingen overhalet,
nu af krigens eftervirkninger med bl.a.
kobet af mange tyske lokomotiver, der
var henstaende i landet ved befrielsen
den 7. maj 1945. Selv om de ikke var af
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den bedste kvalitet, gjorde kgbet af
disse tyske lokomotiver det gkonomisk
uholdbart at starte en serieproduktion
op af flere type-49 lokomativer til NSB.
Man koncentrerede sig derfor om at hol-
de "Gubberne” kgrende pa Dovrebanen
m.fl., hvor de faktisk nu kerte tilfreds-
stillende.

Her synes det dog pa sin plads, at
bogen skulle have vist nogle ugentlige
turplaner for perioden fra begyndelsen
af 1950 erne og frem til lokomotivernes
henstillinger. De i bogen viste samlede
kilo-meterangivelser fortzeller jo nemlig
ikke noget om de enkelte driftlokomo-
tivers daglige arbejde, og hvor meget
de egentlig blev anvendt til og under
hvilke forhold.

Som i Danmark blev dampen over-
halet i midten af 1950 erne ved kgbet
af den norske udgave af GM-dieselloko-
motiverne af DSB litra MY, nemlig NSB
type Di3. Sai1957 blev "Gubberne” hen-
sat og alle udrangerede aret efter.

Sidst i bogen findes et kort kapitel,
"Dovregubben, compound og super-
power”. Her bliver compoundsystemet
og enkelte typer kort gennemgaet, og
der fortzlles lidt om disse lokomotiv-
eri USA ogi Europa.

Bogen er ikke et forsgg pa at udgive
en akademisk videnskabelig- eller inge-
nigrteknisk gennemgang af NSB type-
49, en god og solid lokomotivtype-bogi
traditionel forstand, krydret med en
mere teknisk gennemgang samt bag-
grundshistorie end normalt. Bogen er
illustreret med mange fine fotografier,
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bl.a. optaget af afdgde tidligere leder af
DSB Jernbanemuseumn, William Dancker-
Jensen, der havde en forkzerlighed for
norske jernbaner. Bogen indeholder ikke
et noteapparat, men der er i det mind-
ste gjort et forsgg pa at anfgre den an-
vendte litteratur og kildemateriale -
sidstnzvnte dog ikke sa precist, at
lzeseren for alvor har mulighed for at
bruge oplysningerne.

Bogen er absolut anbefalelsesvaer-
dig at I=se for personer med interes-
se i lokomotivudvikling og sekundaert
norsk jernbanehistorie. Og selv om skrift-
sproget er norsk, bgr det overhovedet
ikke fraholde nogen uden disse sprog-
kundskaber at lzese denne. Det er nemt
og ligetil; dansk uden stavekontrol!

Et lokomotiv er bevaret ved det nor-
ske jernbanemuseum: den tyskbygge-
de nr. 470.

Steffen Dresler

DE BLA TOG

John Poulsen under medvirken af
Steffen Dresler og Poul Thestrup,
De bla tog. Det internationale
Sovevognsselskab i Danmark -
og DSBs nattog, Bane Bager,
ISBN 978-87-91434-41-9,

240 sider, rigt illustreret, 498 kr.

"Bevar Nattoget”, "Flere tog over gren-
sen”, "Tschis und auf wiedersehen”.
Skilte og store bannere manglede ikke
pa Kgbenhavns Hovedbanegard en kalig
novemberaften i 2014, da en rakke
aktivister og demonstranter blandede
sig med fotograferende jernbaneentu-
siaster og almindelige togrejsende, in-
den det sidste internationale nattog
forlod den danske hovedstad. Ved tog-
vognenes dgre sas skilte med fjerne
destinationer som Prag, Amsterdam
og Basel Badischer Bahnhof. Lidt i kl. 19
lzd flgjten, vognderene klappede i, og
DSB’s elektriske lokomotiv satte sig i
bevaegelse for at trekke den lange
reekke af tyske sove- og liggevogne
samt en enkelt tjekkisk vogn ud fra
banegardens spor 7 pa en sidste tur
ud pa de europziske skinner.
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En lille times tid senere kunne den
opmarksomme seer, der havde stillet
tv-apparatet ind pa TV2 News, se
journalisten Lennart Sten praesentere
bogen De bld tog. Det internationale
Sovevognsselskab i Danmark - og DSBs
nattog, hvorefter den ene af bogens
forfattere, John Poulsen, staende pa en
af Hovedbanegardens perroner blev
interviewet om de internationale nat-
togs historie i Danmark. Det er forment-
lig farste gang, at en dansk jernbane-
bog er blevet praesenteret i direkte tv
i den bedste sendetid, og det var en
vaerdig afslutning pa en lang tradition
for internationale nattog i Danmark,
der startede helt tilbage i 1886, da der
oprettedes en sovevognsrute mellem
Randers og Altona i Tyskland. Dengang
var det de preussiske statsbaner, der
stillede vogne og personale til radig-
hed for nattogsforbindelsen, men alle-
rede i 1904 kom det belgiske selskab
med det grandiose navn Compagnie
Internationale des Wagons-Lits et des
Grands Express Européens til Danmark
i forbindelse med oprettelsen af nat-
togsforbindelserne Kgbenhavn-Berlin/
Hamborg. Pa dansk fik selskabet nav-
net Det internationale Sovevognssel-
skab og blev - ligesom i udlandet - et
veletableret og -renommeret jernbane-
selskab, der med sine blalakerede vogne
satte de rejsendes forventninger hgjt
til en komfortabel jernbanerejse. Kendte
og kongelige flokkedes om Wagons-
Lits” tog. Alene selskabets luksustog,
Orientekspressen, mellem Paris og

Konstantinopel har vaeret med til at
ggre selskabet og dets produkt verdens-
kendt selv mange ar efter, at luksus-
toget blevindstillet, og selskabet fandt
andre indtjeningsmuligheder. 5a bergmt
var og er det bla tog, at det har givet tal-
rige forfattere og kunstnere inspiration.
Ikke mindst den britiske krimidronning
Agatha Christie, der skrev den bergmte
roman "Mordet i Orientekspressen” fra
1934, hvor den belgiske privatdetektiv,
Hercule Pairot, bliver sat til at opklare et
mord pa en passager i Orientekspres-
sen, efter at toget er kgrt fast under en
snestorm pa Balkan.

De bla vogne og internationale luk-
sustog er bestemt en bog veerd, ogsa
selv om Orientekspressen kun nogle
fa gange i nyere tid har veret pa
gesteoptraden i Danmark. For de bla
vogne var gennem mange ar en fast
bestand-del af danskernes udenland-
srejser med tog. Navne pa tog som
Nord-Express, Skandinavien-Holland
Express, Alpen-Express og Basel-Ex-
press, vil klinge velkendt blandt zldre
danskere, som tog pa ferierejser med
toget sydpa i 1940-60'erne. Der er in-
gen tvivl om, at det er tre kompetente
og engagerede forfattere, der har sat
sig i spidsen for at skrive om de bla
togs - og DSB’s nattogs - historie.

Allerede i 1980 udgav John Poulsen
bogen Sove- og spisevogne i Danmark
(Kurlands Forlag), mens Poul Thestrup
tidligere i sin egenskab af museums-
chef ved Danmarks Jernbanemuseum
har veeret med til at hjemtage savel en

bla spisevogn som en bla sovevogn til
museets samlinger, ligesom deri hans
tid som medredaktgr var flere artikler
om Wagons-Lits og nattog i museets
arsskrift Arsskrift og senere Tog i Tiden
(1995, 1997,1998, 2002, 2005 og 2012).
Det sidste blad i treklgveret, Steffen
Dresler, har vaeret engageret i museets
restaureringsarbejde med sovevognen
og i de senere ar foretaget en grundig
historisk gennemgang af Wagons-Lits-
vognenes brug i Danmark. Hvor John
Poulsen i sin bog fra 1980 begrense-
de sig til 112 sider, er der i den nye bog
hele 240 sider. Samtidig er bogen sa
stopfyldt med tekst og illustrationer,
at ens associationer uvaegerligt bevee-
ger sig i retning af de trange sovevogns-
kupéer i nattogets senere ar inden
nedlezggelsen, da der darligt nok var
plads til ens bagage eller en selv. Selv
om bogen har et elegant omslag og
titelblad, sa burde en bog om de inter-
nationale nattog have faet en mere
luksurigs udgivelse.

| bogen prasenteres det belgiske
selskabs historie bade i udlandet og
herhjemme, og der findes i udgivelsen
en grundig gennemgang af nattogenes
historie og udvikling i Danmark. Der er
i primeer grad lagt vaegt pa togenes lgb
(hvilke byer kgrte togene mellem, og
hvornar kerte de). samt hvilke vogne
der blev anvendt i kerslen til og fra
Danmark. Nasten halvdelen af bogen
eren meget grundig oversigt over vogn-
typerne som anvendtes bade i Wagons-
Lits’ og DSB’s nattog i Danmark. Der
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eringen tvivl om, at der ligger et meg-
et grundigt arbejde bag den omfat-
tende fremlaeggelse af de forskellige
vogntyper, og man fornemmer, at de
to forfattere, John Poulsen og Steffen
Dres-ler, har gennemset dusinvis af fo-
tos og gennemlzest talrige dokument-
er for at klarlaegge vognenes brug i
Danmark. Forfatterne fortjener vir-
kelig stor ros for udgivelsen, der til
dato er den mest omfattende gen-
nemgang af "de bla tog" og gvrige
nattog, som har kgrt i Danmark.

Det er imidlertid zergerligt, at det
store arbejde med bogen ikke ogsa
har givet sig udtryk i en mere omfat-
tende kildefortegnelse i slutningen af
bogen og med diskrete noter til kilde-
materialet undervejs i teksten. | stedet
efterlades Iseren med en enkelt side
indeholdende en fortegnelse over "An-
vendt litteratur” pa side 239, som man
maske nok kan have en vis nytte af,
men som ikke giver lseren mulighed
for at ga direkte til kilderne eller for
den sags skyld tjekke fakta. Det svaek-
ker desvaerre bogens kildevaerdi. Mange
jernbaneentusiaster vil sikkert ikke
begraede denne mangel pa almindelig
videnskabelighed i bogen og vil i ste-
det finde adskillige timers tidsfordriv
ved at studere bogens mange illustra-
tioner og fine vogntegninger. Men det
er desvarre en generel mangel i den
danske jernbanelitteratur, at man efter-
lader den faghistorisk eller blot almin-
deligt historisk interesserede |zser til
sig selv uden mulighed for at anvende
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bogen til mere end blot almindelig
forngjelseslasning i en sen nattetime
- maske undervejs med et af de fa til-
bagevzrende europziske nattog.

En mere stringent opbygning af
bogen kunne visse steder ogsa have
vaeret en fordel. Saledes virker det en
smule besynderligt, at Poul Thestrup
har en meget detaljeret gennemgang
af Wagons-Lits’ service (altsa porcelzen
og bestik) og forskellige logoer i tidens
lgb midt mellem afsnittene om Wagons-
Lits' oprindelse og europzeiske udvikling
og et afsnit om begyndelsen af nattoge-
ne i Danmark. Kapitlet havde hgrt bedre
hjemme i et appendix bagest i bogen.

Efter at have Iaest den ellers meget
velskrevne og interessante bog sidder
man dog tilbage med en underlig tom
fornemmelse af, at der mangler noget,
uden dog at vide praecis, hvad det egent-
lig er. For beskrivelserne er meget grun-
dige, og det er ogsa en interessant hi-
storie, som bliver fortalt. Svaret melder
sig imidlertid langsomt, for hvor er de
rejsende og personalet henne? Hvad
med deres oplevelser? Deres indtryk?
Naturligvis optraeder de spredt gen-
nem bogen, blandt andet i form af et
citat frajournalisten og forfatteren Lise
Ngrgaard, der i et bidende indleg i
dagbladet Politiken fra december 1962
beskriver en mindre vellykket rejse med
Skandinavien-Paris Express. Men bo-
gen havde vundet ved et lidt st@rre fokus
pa de rejsende og pa personalet. Det er
desvarre ved at veere sidste udkald,
hvis man vil na at tale med nogle af

dem, somrejste med de bla sovevogne
for at fa indtryk af fortidens luksus-
rejser med tog. Heldigvis er der stadig
mange, som har prgvet at rejse med
det tyske nattog, der kgrte sin sidste
turi2014.

Selv om komforten og elegancen ikke
var som i tidligere storhedstider, sa var
det stadig en serlig fornemmelse at
treede ind i den tyske sovevogn pa Ho-
vedbanegarden, mens togets destina-
tioner blev udrabt pa de internationale
sprog over banegardens hgjtaleranlzeg.
Forventningens glede, nar toget gled
ud gennem det kgbenhavnske spornet,
videre ud pa Sjlland, ned i Storebzlts-
tunnellens sorte marke for atter at na
op til overfladen, hvor man kunne se
aftenskumringen pa turen hen over Fyn.
| de sene aftentimer naede toget Pad-
borg, hvor der mzerkedes et ryk i vogn-
stammen, nar det tyske lokomotiv kab-
ledes til toget, inden det fortsatte turen
sydpa. Et stykke syd for landegraensen
blev man overmandet af sgvnen, godt
hjulpet pa vej af vognens vuggen hen-
ad skinnerne. Som regel vagnede man
et par gange i Igbet af natten ved op-
bremsninger eller lyden fra hjulenes
gang i sporet. Og hvis man skubbede
rullegardinet op, kunne man i Igbet af
natten vaere heldig at fange navnet pa
et skilt pa en af de tyske banegarde:
Offenburg, Karlsruhe, Mannheim, Frank-
furt am Main eller Hannover, inden man
atter faldt i sgvn for tidligt om morge-
nen at blive vaekket af den alarmknap,
sovevognskonduktgren havde trykket



pa. Nu vidste man, at man skulle skynde
sigitgjet, sa man kunne fa serveret pap-
®sken indeholdende den mindre deli-
kate morgenmad. Tysk leberkdse har vist
aldrig vaeret en normal del af et dansk
morgenmaltid. Hurtigt blev maden nzer-
mest slugt, inden man i de tidlige mor-
gentimer steg af toget pa perronen i
et andet land. En verden til forskel, og
sa alligevel ikke. Men man forstod alli-
gevel bedre H.C. Andersens udsagn om,
at rejse er at leve. Denne indsigt i rej-
sens store og sma indtryk, fornemmel-
sen af at veere i transitten mellem det
velkendte og det ukendte, trygheden
og utrygheden, forventningens glaede,
far man desvarre ikke noget indblik i
ved at lese bogen.

Man far ogsa kun i begrenset om-
fang indtryk af besveerlichederne ved
at rejse med nattoget. Det var bestemt
ikke altid nogen forngjelse at lade sig
transportere sovende gennem Europa.
Selv husker jeg endnu episoden i det
dansk-tyske nattog et sted nede i Tysk-
land i slutningen af 1990’erne, da en
ukendt mand forsggte at tiltvinge sig
adgang til sovekupéen midt om natten.
Darlasen var ikke meget vaerd, men den
strategisk anbragte kuffert mellem
sengen og foldedgren gjorde sit til, at
daren forblev lukket. Ikke ligefrem no-
gen szrlig behagelig begivenhed. De
fzelles toiletter i nattoget var ogsa en
gentagen udfordring. Gulvene sejlede
ofte - ikke i vand - men med andet
indhold, hvor mandlige rejsendes ud-
fordring med staende at ramme kum-

men i et gyngende tog viste sig med
al tydelighed. De forstoppede toiletter
fgrst pa morgenen, nar vandforsynin-
gen var lgbet tar, var ogsa en klassiker.

Eller oplevelsen ved en rejse med
nattoget i en af de sidste maneder af
togets levetid i sensommeren 2014, da
nattogets forsinkelse om morgenen i
Tyskland, var blevet sa stor, at vi sam-
men med flere andre rejsende blev pur-
ret op og sat af toget i en tidlig morgen-
time pa en mindre tysk station med be-
sked om selv at finde mod Kgln. Nat-
toget ville i stedet kgre direkte til Am-
sterdam. Dér stod man sa i et strejker-
amt Tyskland med et narmest stille-
staende jernbanenet uden rigtigt at
vide, hvordan man kom videre til be-
stemmelsesstedet. Staende med sin
kuffert pa en @de tysk station i Ruhr-
distriktet forstod man bedre, hvorfor
nattoget snart havde kert sin sidste
tur gennem nattens Europa.

Lars Bjarke Christensen

Benny Malgaard Nielsen under
medvirken af Niels Erik Jensen,
Signaler og sikkerhedssystemer,

Bane Bager, ISBN 978-87-91434-42-6,
120 sider, rigt illustreret, 299 kr.

En formiddag i midten af februar 1908
befandt lokomotivfgrer Larsen sig pa
sit tog pa vej sydpa gennem Himmer-
land og nermede sig med hastig fart
holdepladsen i @ster Doense. Efter pla-
nen skulle toget ikke standse pa den lille
holdeplads, men Larsen kastede allige-
vel et blik ud af damplokomotivets ene
vindue for at se signalet. Kunne toget
fortseette, eller skulle det have et ek-
straordinzert stop foran holdepladsen?
Ude pa strekningen kunne han se, at
den gverste signalarm pa semaforen
(signalet) var hejst, hvilket betgd, at
han i alt fald ikke skulle standse foran
holdepladsen. Oversigtsforholdene var
dog lidt vanskelige pa stedet, for et
markt hustag hindrede udsigten til den
nederste signalarm pa semaforen, der
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viste, om han kunne kgre direkte igen-
nem, eller om han skulle standse inde
pa holdepladsen. | det samme sprang
imidlertid et vandstandsglas pa loko-
motivet, og han fik travlt med at ud-
bedre skaden, sa det var fgrst efter, at
signalet var passeret, at han kom i
tanke om, at han da ikke havde set, om
nederste signalarm var hejst eller gj.
Han prevede derfor at se bagud langs
toget, men rggen fra damplokomoti-
vet hindrede udsigten til signalet.

Lokomotivfgrer Larsen besluttede at
fortsaette med sit tog videre til Hobro,
for reglen i @ster Doense var, at sta-
tionen enten viste et stopsignal eller
signalet "Kgr igennem” med to have-
de signalarme. Det var en fatal beslut-
ning, for stationsmester Christensen i
@ster Doense havde kun givet signa-
let "Kgr frem”, altsa én havet signal-
arm, da det foregaende tog endnu ikke
var meldt ankommet til banegarden i
Hobro. Straekningen forude - pa den
anden side af holdepladsen - var sale-
des ikke fri.

Toget skulle derfor vaere standset i
@ster Doense, men stationsmesteren
havde habet at fa tilbagemeldingen
fra Hobro, sa han inde pa holdeplad-
sen kunne give signal for videre karsel,
for at toget ikke blev forsinket pa sin
videre faerd. Heldigvis skete der ikke no-
get sammensted i dette tilfzlde, men
sagen fra @ster Doense saetter spargs-
malstegn ved palideligheden af jern-
banens sikkerhedssystem. Systemet
var tydeligvis ikke fejlfrit. For hvorfor
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besluttede lokomotivfgreren at kagre
videre uden at vaere 100 % sikker i sin
sag? Hvorfor brgd stationsmesteren
de lokale regler om signalgivningen?
Og hvorfor opsatte man et signal pa
et sted, hvor det var vanskeligt at se?
Svarene hanger i rggfanen efter damp-
lokomotivet, for episoden pa holde-
pladsen i @ster Doense - eller for den
sags skyld andre af de utallige sikker-
hedsmaessige handelser, som er sket
i tiden Igb - kan man ikke |ese om i
Benny Mplgaard Nielsens nye (eller
rettere gamle) bog Signaler og sikker-
hedssysterner. Det er zrgerligt, men
mere omn det lidt senere.

| forbindelse med de danske jern-
baners 150-ars jubilzeum udgav Benny
Mglgaard Nielsen og Niels Erik Jensen
bogen De danske jernbaners signaler
og sikkerhedssystemer i 150 dr (1998).
Bogen blev en stor salgsmaessig suc-
ces, og udgivelsen har varet udsolgt
fra forlageti mange ar. | forordet til den
nye bog, Signaler og sikkerhedssyste-
mer (2015), fortzeller Benny Mglgaard,
Nielsen, at BaneBggers forleegger John
Poulsen for nogen tid siden spurgte, om
de to forfattere ikke ville opdatere deres
bog fra 1998. Niels Erik Jensen meldte
fra, mens Benny Mglgaard Nielsen pa-
tog sig opgaven med accept fra sin
tidligere medforfatter om, at han kunne
anvende teksten fra den gamle bog,
som hanville. Benny Mglgaard Nielsen
har imidlertid vaeret meget tro over for
indholdet i den gamle bog, sa hvis man
eren af de personer, som kgbte bogen

tilbage 11998, er der ikke meget nyt at
hente i den nye udgivelse. Teksten i den
nye bog er identisk med den gamle, og
det gzlder ogsa for mange af bogens
ellers talrige illustrationer. Den nye bog
er dog opdateret med udviklingen efter
1998 og bergrer ogsa det nye signal-
system, som indfgres i de kommende
ar. Dereringen tvivlom, at det nye ETCS-
system vil blive en revolution i forhold
til de seneste knap 170 ars sikkerheds-
systemer pa de danske jernbaner. Der-
for giver det ogsa god mening med en
udgivelse af en bog om de danske sig-
naler og sikkerhedssystemer gennem
tiden, selvom man kunne have gnsket,
at forlaget og forfatteren havde benyt-
tet lejligheden til at gentenke bog-
konceptet. En genudgivelse af en bog
med naesten identisk indhold og med
en lettere tilrettet titel er desvaerre ikke
sarlig ambitigst.

Der er ingen tvivl om, at Benny Mgl-
gaard Nielsen - og for den sags skyld
ogsa Niels Erik Jensen - har en stor in-
teresse og indsigt i danske signaler og
sikkerhedssystemer. Det er en bog, som
er skrevet med passion for emnet, og
det er altid et godt udgangspunkt. Bo-
gen fra 1998 var ogsa en god opsam-
ling pa udviklingen inden for omradet,
fordi forfatterne for fgrste gang for-
spgte at samle oplysningerne om de
danske signaler og sikkerhedssyste-
mer gennem tiden. Den fgrste bog var
pa mange mader et pionerarbejde, hvor
de to forfattere i udstrakt grad benyt-
tede sig af de utallige signalreglemen-



terog sikkerhedsforskrifter fra tidligere
tider til at beskrive udviklingen inden
foromradet. Nyudgivelsen af bogen ville
dog have vundet betydeligt ved en re-
videring og opdatering, idet laserne
allerede har mulighed for at ga tilbage
til1998-udgivelsen for at fa den strengt
tekniske gennemgang af de danske
signaler og sikkerhedssystemer.

Det har i alle arene fra jernbanens
barndom og til nu vaeret essentielt, at
jernbanesikkerheden er helt i top, og
at savel personale som passagerer trygt
kan stole pa sikkerhedsforanstaltnin-
gerne. Benny Mglgaard Nielsen og Niels
Erik Jensen redeggr meget fint for denne
udvikling, og de ledsagende illustra-
tioner i begge udgivelser fra 1998 og
2015 er med til at understatte fortael-
lingen og ggre det tarre tekniske stof
mere padagogisk for laesere uden en
grundig teknisk indsigt i jernbanens
sikkerhedsregler. Den vil sikkert ogsa
veere interessant lasestof for de mange,
som ogsa beskzftiger sig med model-
jernbaner. Men der er stadig tale om et
meget teknisk og tungt emne.

Som lzser sidder man tilbage med
mange ubesvarede spgrgsmal efter les-
ningen af bogen, og det er =rgerligt, at
man ikke har benyttet den nye udgivel-
se til at opridse den brede historie om
signaler og sikkerhedssystemerietind-
ledende afsnit. Som bogen fremstar nu,
virker det narmest som om danske
jernbanefolk i tidens lgb har opfundet
det meste selv, men det er naturligvis
langtfra tilfeeldet. Kun drypvis far man

udblik til andre landes sikkerhedssy-
stemer og inspirationen herfra. En per-
spektiverende indledning med en ge-
nerel introduktion til emnet med udblik
til andre landes sikkerhedssystemer
ville have hzvet udgivelsen op pa et
hgjere niveau. Som laeser bliver man i
den foreliggende udgivelse derimod
kastet hovedkulds ind i et naermest
leksikalt afsnit om forskellige tekniske
udtryk og fagtermer, som selvfglgelig
er gode at fa pa plads, men som ikke
fgrer den forudszetningslgse leser uden
jernbaneteknisk indsigt ind i emnet
signaler og sikkerhedssystemer. Man
skal faktisk have en vis jernbanemaes-
sig indsigt for at fa gavn af bogen. Ud-
givelsen ville have vundet betydeligt
ved et indledende afsnit, der var mere
pedagogisk i sin tilgang til emnet.
Den stgrste udfordring for bogen er
imidlertid den gennemgaende ensi-
dige fokusering pa det tekniske stof. De
personer, som skulle betjene signaler-
ne og efterleve sikkerhedssystemerne,
er fuldstendig fraverende i bogen.
Man kan naturligvis omvendt argumen-
tere for, at bogen sa netop holder sig til
et stramt fokus pa emnet signaler og
sikkerhedssystemer, men det var i de
ekstreme tilfaelde ved ulykker og sikker-
hedsmaessige haendelser, at systemer-
ne blev udsat foren slags stresstest. Epi-
soden fra @ster Doense en kold vinter-
dag i begyndelsen af 1908 viser netop,
at sikkerhedssystemer kan fejle - eller
rettere, at mennesker kan bega det,
som oftest kaldes 'menneskelige fejl’

Heldigvis har deri Danmark kun vae-
ret forholdsvis fa sta@rre jernbaneulyk-
ker sasom Hanstedulykken 1876, Gen-
tofteulykken 18397, Brammingulykken
1913, Vigerslevulykken 1919, lyntogs-
ulykken ved Odense 1967 og Sorgulyk-
ken i 1988. Tekniske svigt samt mere
eller mindre ubevidste brud pa regle-
menterne kan i yderste konsekvens fa
fatale felger. | jernbanelitteraturen er
det hidtil kun nogle af de st@rste ulyk-
ker, som er blevet beskrevet, mens der
har veret et langt mindre fokus pa de
sma hzaendelser, der lykkeligvis oftest
ikke medfgrte dgd og gdel=ggelse.

Bogen ville have vundet meget, hvis
forfatteren i hgjere grad, end det er
tilfzldet, havde benyttet muligheden
for at inddrage de mange forskellige
ulykker og haendelser til netop at for-
telle den brede historie om sikkerheds-
systemerne og deres fejl, mangler og
efterfglgende konsekvenser for den
videre udvikling. Det ville have givet
emnet et mere menneskeligt ansigt
og gjort indholdet mere levende. Der
eringen tvivl om, at Signaler og sikker-
hedsystemer er en sober, faktuel og
korrekt bog skrevet af en (eller rettere
to) meget kompetente forfattere, der
har kendskab til deres stof, men det er
maske ogsa i dette tilfeelde bogens star-
ste achilleshal. | alt fald er det kun i
sjeeldne tilfaelde gennem bogen, at man
nar videre end blot semaforen, dvaerg-
signalet, tradtrekket og de mange
meget tekniske beskrivelser. Emnet
kunne i den grad have trangt til ogsa
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at blive trukket op pa et mere overord-
net plan med udvalgte indblik i kon-
krete handelser og ulykker. Der er dog
ingen tvivl om, at den interesserede
jernbaneentusiast vil fa en god tek-
nisk indf@ring i danske signaler og sik-
kerhedssystemer ved laesningen af
denne bog. Han vil vide, hvad en havet
eller senket signalarm betyder, efter
lesningen af denne bog. De lzsere, der
har en mere overordnet eller almen
tilgang til emnet, bliver desvaerre ladt
noget tilbage.

Lars Bjarke Christensen
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KATASTROFER
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Rasmus Dahlberg, Danske katastrofer,
Gyldendal, 2014, ISBN 978-87-02-16155-7,
327 sider, illustreret, pris 299,95 kr.

DISASTERS

Fafa, ACCIRENTE TRQRA TeE
ARAEL YO Pl FERRINT BaT

aiEHALC FoLie™s

Michael Foley, Britain's Railway
Disasters, Fatal Accidents from the
1830s to the present Day, Wharncliffe
Transport, 2013, ISBN 978 178159 379
0, 238 sider, illustreret, pris £ 19,99.

Katastrofelitteratur er en gammel genre
med rgdder tilbage i 1800-tallets jour-
nalistik. Selv om man ikke kan betegne
Henrik Cavling som katastrofejourna-

list, fornyede Cavling journalistikken
med reportager, der kunne have denne
karakter - hans reportage fra spreng-
ningsulykken pa Donse Krudtvaerk 16.
maj 1882 var karakteristisk og slog to-
nen an for en ny genre i journalistik-
ken i Danmark. Omkring arhundredskif-
tet var denne reportageform slaet an
og blev benyttet i avisernes beretnin-
ger fra bl.a. jernbaneulykker.

Borgerskabets organ lllustreret Ti-
dende udkom allerede fra 1859 og havde
klare elementer af katastrofejournali-
stik i sine beretninger om jernbaneulyk-
ker og jordskzlv i fjerne verdensdele.
Cenren nzerer sig ved den gysen, almin-
delige mennesker oplever ved pa tryg
afstand at kunne fgle sig helt teet pa de
spektakulaere, katastrofelignende ulyk-
ker, som ethvert samfund fra tid til an-
den oplever. Katastrofelitteraturen har
i Danmark strakt sig i lige linje fra lllu-
streret Tidende over Cavlings journalis-
tik og hans efterfglgere til dagens Ek-
stra Bladet.

Som journalistisk genre kan man sa-
ledes ikke fratage reportagen fra ulyk-
kesstedet en betydning for journalistik-
ken. Cavling bragte laseren helt taet
pa, som var man der selv. Som histo-
rieskrivning er katastrofelitteraturen
derimod en tvivlsom genre - dens ek-
sistensgrundlag er ulykken og gyset,
mens den sjeldent har andet formal
- den stiller ingen spgrgsmal og vil
egentlig ingen andre steder hen end
at bringe os tt pa ulykken for at gyse
i sikkerhed i vores egen stue.

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OG KULTURHISTORIE



De to bgger, som her anmeldes sam-
men, er meget forskellige i deres ud-
gangspunkt - danske Rasmus Dahlbergs
bog behandler danske katastrofer i
bred forstand, mens Michael Foleys
bog alene fokuserer pa engelske jern-
baneulykker. Hvis man indledningsvis
overvejer, hvad der egentlig skal til,
for at en ulykke kan betegnes som en
katastrofe, kan man i det mindste for-
sikre sig om, at jernbaneulykker gene-
relt opfattes som katastrofer, nar de
involverer sammenstgd og havari pa
strekningerne. Ogsa Rasmus Dahlberg
har blandet jernbaneulykkerne med de
andre begivenheder, han samler i sin
katastrofebog.

Denne anmelders egen mistro til
katastrofelitteratur som historieskriv-
ning bestarbl.a. i, at det overvejende er
en tillokkende adgang til et publikum,
som ikke rigtig har andet formal end at
slge bgger - hvorrart det end er. Ras-
mus Dahlberg, der ofte omtales som
katastrofeforsker, lever med sin bog
maske ikke helt op til disse fordomme,
men lander et sted i ingenmandsland
mellem den skreemmende, uhyggelige
katastrofe og den kedelige, faktuelle be-
retning uden klart fokus eller interes-
sante spgrgsmal at besvare.

Der er ikke megen hjzlp til leseren
eller refleksion over hovedemnet i Dahl-
bergs bog - i en bog pa 326 sider med
30 blandede katastrofer hjzelper Dahl-
berg kun |zseren pa vej i et forord pa
to sider. Danske Katastrofer er en bog
med populzert tilsnit, men det er en

veesentlig svaghed ved bogen ikke at
give leseren en indsigt i genren, en
viden om, hvad katastrofer er, og hvor-
for en flykatastrofe, et badforlis og en
lidt slap orkan skal bo sammen i samme
bog. Selv om en rxkke adskilte begi-
venheder pakkes samen i et bind med
titlen katastrofer, lykkes det ikke at
overbevise nzrvaerende anmelder om,
at dererenindre sammenhzng, og at
vi som sadan bliver klogere. Som selv-
steendigt forskningsomrade er der mil-
dest talt en lang vej at ga, og bogen
overbeviser ikke om, at genren kan
bzere som historieforskning.

Michael Foleys Britain’s Railway Di-
sasters, Fatal Accidents from the 1830’s
to the present Day om engelske jern-
banekatastrofer er at dgmme efter
titlen skaret over samme laest som
Dahlbergs, men vaegter alene jernbane-
katastrofer og behandler jeevnfgr ind-
holdsfortegnelsen emnet i kronolo-
giske perioder. Foleys pentindbundne
bog med meget ringe illustrationer af
et ellers rigt fotograferet emne er pa
238 sider og skuffer desvarre fzlt.

Allerede forardet tyder pa en ufoku-
seret tilgang til emnet. Hvad er en kata-
strofe? - det ved man ikke efter bogens
indledning, og man kan sparge, om ulyk-
ker med dgdelig udgang altid er at reg-
ne for katastrofer. Foleys bog om bri-
tiske jernbanekatastrofer - med under-
titlen Fatal Accidents - abner alene pa
grund af undertitlen ('Ulykker med dg-
delig udgang’) for spgrgsmalet: Hvornar
erdet en jernbanekatastrofe? Hvar me-

get skal der til? For den, der omkommer,
og vedkommendes nermeste er det na-
turligvis en katastrofe, men ordet kata-
strofe ma pa en eller anden made om-
fatte lidt mere end en enkelt dgdsulykke.

Foleys indledning pa blot to sider
efterlader laseren uden anelse om,
precis hvad emnet er, hvordan det
bliver grebet an, og nogle af de hypo-
teser og spgrgsmal, der knytter sig til
omradet.

En gennemgaende svaghed ved hele
bogen er Foleys meget Igse omgang
med statistik - i indledningen konsta-
terer han, at "Actual rail accident fatali-
ties over the years number in the thou-
sands”, og den slags lgse pastande og
fakta far blot lov at passere. Tusinder
- og hvad siger det? Var der flere dgds-
fald pa vejene? (jal), og vurderer Foley
i gvrigt, at det var mange eller fa i for-
hold til jernbanesikkerheden i Europa
osv. I indledningen afslgrer forfatteren,
at bogen langt overvejende bygger pa
samtidige aviser og i visse tilfeelde rap-
porter efter ulykkerne. Foley har altsa
ikke gjort et grundigt arbejde med at
sgge til det materiale, der mere dybt-
gaende kunne belyse vigtige sider af de
store katastrofers historie. Hvorfor vi
skal laese om Britain’s Railway Disasters
blafrer i vinden, nar man gar til de fal-
gende kapitler.

Der er ikke grund til at ofre megen tid
pa bogens indledende kapitler, som be-
star af et rodet afsnit om Railway Hi-
story (syv sider), et interessant men ikke
ordentlig researchet kapitel om The
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effects of rail travel on the person (13
sider med irrelevante illustrationer og
billedtekster) fulgt af kapitlet Early fata-
lities (tre sider!). Sidstnavnte kapitel
skulle vel ikke med i en bog om disasters,
for det var overvejende enkeltulykker og
ofte forarsaget af personen selv.

Fra kapitel fire periodiseres i artier
frem til 1900, hvorefter det folgende
kapitel tildeles 14 ar, 1. Verdenskrig far
sit eget kapitel, og mellemkrigstiden fra
1918 til 1939 kan klares i ét kapitel. 2.
Verdenskrig far naturligvis sit eget ka-
pitel, mens efterkrigstiden med meget
vasentlige sikkerhedstiltag og store
ulykker med hgje dgdstal behandles i
ét kapitel. Hvad jeg praver at vise, er, at
bogens disponering er uhensigtsmaes-
sig - der er ingen indre begrundelse for
opdelinger af ulykker i tiar - man kunne
g@re det pa mange andre og mere giv-
tige mader. Opdeling i perioder baseret
pa sartrek, f.eks. udviklingen i jern-
banesikkerhed og materiel, ville vaere
en god idé, der kunne bibringe |seren
en slags averordnet forstaelse af emnet.

Foleys bog bevzager sig saledes uden
overvejelser om periodiseringerne ind i
ulykkernes emneomrade og smasnak-
ker sig gennem store og sma ulykker
uden system eller overblik. Det er ikke
rart at skrive om en bog, at den er dar-
lig - men det er Foleys. Den er ikke en
bog om jernbanesikkerhed, hvilket pa
mange omrader er en mere frugtbar til-
gang, og det er heller ikke en god kata-
strofebog - dertil er katastroferne for
sma og blandede og uden den rigtige ka-
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tastrofes elementzre underholdnings-
vardi og gysende effekt pa lzseren.

Efterdenneindledende redeggrelse
for de svagheder, jeg synes, de to bager
rummer lige fra fgrste side, vil jeg se
naermere pa de jernbanehistoriske ele-
menter, de begge rummer, og deres
respektive tilgange.

Dahlberg behandler i sin bog de mest
kendte jernbaneulykker i Danmark:
Gentofteulykken (1897), Bramming-
ulykken (1913), Vigerslevulykken (1917),
lyntogsulykken ved Odense (1967) og
Sorgulykken (1988) samt det alvorlige
sammenstgd mellem en DSB-bus og
et tog ved Hammerum i 1966. De korte
historier pa 5-12 sider bringer ikke noget
nyt - de er korte sammenskrivninger
af, hvad allerede er bragt flere steder i
forvejen, og rummer ikke originale ana-
lyser eller nyt kildemateriale. Teksterne
virker endog lidt ufokuserede, en slags
katastrofernes 'alt godt fra havet " lidt
om jernbanesikkerhed (ikke altid let for-
staeligt), lidt personstof, lidt rednings-
arbejde, lidt om ansvaret og lidt skrig og
jamren fra ofrene - men det er sveert
at forsta, hvad de sma historier egent-
lig skal til for. Bliver vi klogere? Det synes
jeg ikke, og der er ikke meget kgd og
blod (!) pa historierne som katastrofer
betragtet. | den forstand er de nermest
lidt kedelige. Der synes egentlig ikke
at vare andet pa spil end at opregne
handelsesforlgbene.

Denne anmelder skal ikke afvise, at
man kan se pa katastrofer i et stgrre
perspektiv og se forskelle og ligheder,

men det er ikke, hvad bogen ggr. Den
samler lidt tilfeeldigt ulykker i en bog,
som rummer noget om brandulykken
pa Haderslev Dam og flyulykken i Dubai.
Fra et jernbaneperspektiv er manglen,
at jernbaneulykker synes at have nogle
sarlige forhold knyttet til sig, som af-
viger fra andre ulykker og desveerre ikke
behandles - katastrofernes forskellige
udgangspunkter og forudsaetninger er
heller ikke emnet. Og bogen har ikke
noget historisk perspektiv eller tilbyder
nogen grad af systematik. Var store
epidemiske sygdomme, voldsomme
naturfaenomener, skibskatastrofer og
bybrande ikke de vasentligste kata-
strofer sammen med krige, far jern-
banerne blev anlagt? Et historisk per-
spektiv tilbydes slet ikke.

Ser man pa jernbanerne som en sy-
stemteknologi og som 1800-tallets star-
ste anlagsprojekt, tegner der sig et an-
derledes sikkerhedsmaessigt perspektiv
- jernbanerne var simpelthen et system
til massetransport, og i modsztning til
den tids skibskatastrofer, som foregik
pa abent havlangt fra nysgerrige blikke,
fandt jernbaneulykkerne sted midti det
danske landskab. Dermed var den store,
synlige katastrofe bragt ind i det moder-
ne Danmark. Den slags vinkler tilbyder
Dahlberg ikke, og man bliver heller ikke
for alvor klogere pa jernbanesikkerhed:
At hver ulykke har fgrt nye sikkerheds-
tiltag med sig, og at forbedring af jern-
banesikkerheden har vaeret én lang be-
vaegelse mod reduktion af den menne-
skelige faktor.



Foley bevager sig tiar for tiar gen-
nem store og sma jernbaneulykker uden
nogen klar kurs - lidt om handelsen,
lidt om antallet af tilskadekomne osv.,
men det virker naermest, som om for-
fatteren selv keder sig undervejs og
derfor tyr til kapitelindledninger som
,The year1860 began quite well for the
railways; the first serious accident did
not happen until September...* Man
kan naesten fgle Foley selv teenke pa
det naeste tiar og det nzeste igen og
fgle det som en grkenvandring. Der er
ingen tvivl om, at havde emnet veeret
grebet anderledes an, kunne der vaere
kommet en spazndende og vaesentlig
bog ud af det. Kun glimtvis far man
ansatser til noget, der kunne forfalges
systematisk og skabe forstaelse hos
leseren - at de fleste ulykker skete pa
enkeltsporede strekninger er maske
ikke overraskende, men disse vigtige
sider af at forsta ulykkernes baggrund
er sjzldne i bogen. Den afsluttende
konklusion pa ca. to sider forsgger sig
langt om lenge med at systematisere
den blandede tekst - der var to ulykkes-
typer, far vi at vide - dem, der skyldes
tekniske fejl eller materialesvigt, og
dem, der skyldes menneskelige fejl.
Uden at vaere alt for arrogant kan man
vel godt sige, at det behgver man ikke
en stor bog for at na frem til.

Henrik Harnow

MED JERNBAME
GENMNEM HVERDAG
OG ARBEJDE
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Anders Madsen, Med jernbane
gennem hverdag og arbejde, Skinne-
bager, 2014, ISBN 978-87-983192-6-9,
117 sider, illustreret, pris 275 kr.

Jubilzeumsskriftet for en jernbane er
efterhanden en szrdeles velafprgvet
genre - men hvad ggr man, nar det alle-
rede er skrevet? Der er tidligere skrevet
fyldige traditionelle jubileumsskrifter
om Lollandsbanen, sa da banen i 2014
havde 140-ars-jubilzeum, valgte Anders
Madsen at markere dette ved at ud-
sende Med jernbane gennem hverdag
og arbejde. Bogen er - bortset fra et kart
forord - udelukkende sammensat af
transskriberede interviews med tidli-
gere ansatte ved Lollandsbanen. Bogen
er rigt illustreret med masser af fotos
(heraf en del i farve) og trykt i god kva-
litet.

Ud over jubilzet har Anders Madsen
ogsa en mere direkte motivation til at
skrive om menneskene ved Lollandsba-
nen, nemlig hans "vrede over voldsom-

me serviceforringelser pa stationerne i
2011". Disse serviceforringelser bestod
i lukningen af stationskontorer og be-
tjente billetsalg til fordel for automa-
ter og selvbetjening. Denne motivation
ma siges at hare til de mere besynder-
lige for at skrive en jernbanebog - men
dermed vaere ikke sagt, at der ikke kan
komme en god bog ud af det af den
grund.

Malet med bogen har altsa vaeret
at dokumentere en zra ved Lollands-
banen, der nu var ved at vere slut -
nemlig dengang detvaren "rigtig” jern-
bane med masser af personale pa sta-
tionerne. Vi mader folk fra alle hjgrner
af banen, lige fra stationskontoret over
tog og verksteder til banens mange
busser. Da bogen er baseret pa inter-
views med nulevende tidligere ansatte,
ligger vaegten naturligt nok fra 1950'-
erne og frem. Man kunne selvfglgelig
gnske sig mere om banens tidlige hi-
storie, men det er jo af praktiske ar-
sager ikke rigtig muligt. Forfatteren
har dog gjort et forsgg i et afsnit med
"Fortzllinger fra banens fgrste tid", der
trekker pa tidligere trykte interviews
m.m. - og bedre kan det nok ikke ggres.

Bogen yder saledes et udmerket
bidrag til at fa et glimt af dagligdagen
i forskellige hjgrner af Lollandsbanen i
de sidste 50-60 ar, men den savner i
hgj grad en mere overordnet struktur.
Rzkkefglgen af de forskellige indleg
virker mere eller mindre tilfzldig. Der
er ikke tale om nogen tematisk eller
kronologisk opdeling, men dog en vis
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grad af geografisk samhgrighed. Der er
ingen tvivlom, atindsamlingen af disse
personlige beretninger om hverdagen
ved Lollandsbanen er af stor verdi i
fremtiden - det er materiale, som vi
for det meste savner om zldre tider.

Bogens opbygning tydeligggr, at det
primare mal har vaeret interviews med
de ansatte, og den savner saledes en
mere overordnet fortzlling. En tema-
tisk eller kronologisk sammenklipning
af de enkelte interviews havde givet
bogen en helt anden karakter uden at
svaekke idéen med de direkte fortzel-
linger fra tidligere ansatte. F.eks. rum-
mer nzesten hver eneste beretning fra
en ansat en omtale af Vinterkrigen i
1978/79 - men disse betragtninger skal
spges under hver eneste beretning for
sig. Det ville her have givet en bedre
oplevelse, om alle disse beretninger
kunne optraede samlet og pa den made
supplere hinanden. Andre gennemga-
ende temaer i de forskellige inter-
views kunne tale samme behandling.

Det er en forngjelse at se denne al-
ternative udgave af jernbanehistarien,
som repraesenterer et fokus pa men-
nesker frem for det lidt mere teknisk
pregede fokus, som ofte praeger jern-
banelitteraturen. Som ikke-lokalkendt
kunne man dog godt gnske sig en smule
mere baggrund - savel historisk som
nutidig. For eksempel ville et kort over
Lollandsbanens strekninger og opland
g@re undervaerker.

Det erisandhed et anderledes jubi-
leumsskrift, Anders Madsen her har
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skrevet, men er det sa ogsa bedre? Det
er et spgrgsmal, man ikke kan besvare,
for bogen praver ikke at konkurrere med
det "traditionelle” jubilzumsskrift, men
i stedet vil den supplere med en side,
som maske ellers er overset. Det lykkes
for sa vidt ogsa, men det er en skam,
at bogen blot er en illustreret samling
trykte interviews - for der er stof i
materialet til at ggre meget mere.

Asbjorn Rune Riis-Knudsen

Lars Wiinholt-hielsen

Svendborg-Nyborg Banen

ABYT- 1864

Lars Viinholt-Nielsen, Svendborg-
Nyborg Banen 1897-1964, bane bager,
2014, ISBNS788791434402, 168 sider,
illustreret, pris 249,95 kr.

Med udgivelsen af Svendborg-Nyborg
Banen 1897-1964 i 2014 har Lars Viin-
holt-Nielsen begdaet en jernbanebog,
der praesenteres som den femte og
sidste bog i forfatterens serie om de
sydfynske baner. | naervaerende bog er
det - som titlen afslarer - straekningen
Svendborg-Nyborg, der er under behand-
ling, og efter forfatterens eget udsagn
er Svendborg-Nyborg-banens historie
den mest dramatiske - og det vil han
gerne give laeseren indtryk af. Men der
er ogsa en helt aktuel arsag til, at bogen
udgives netop nu (i 2014), nemlig 50-
aret for Svendborg-Nyborg-banens ned-
Izeggelse i 1964. Ifglge forfatteren blev
denne nedlzggelse nemlig "startskud-
det til den planlgse nedlaggelse af dan-
ske jernbaner, der fandt sted i de fal-
gende ar.” (forord)
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Lars Viinholt-Nielsen er oprindeligt
uddannet landinspektgr - og det for-
nemmer man tydeligt af bogens mange
kort, tegninger og luftfotos. Og sa er han
ikke mindst en jernbaneentusiast, der
passioneret har beskaftiget sig med
emnet "de sydfynske jernbaner” de
sidste 40 ar. Ifglge forfatteren er det
primare materiale til bogen banens
arkiv. Hvad angar perioden 1897-1902
er bade anlags- og driftsarkiv helt in-
takt, men ogsa fra de to lange forpagt-
ningsperioder er det vaesentligste ar-
kivmateriale bevaret.

| bogens fgrste og langste del
"Svendborg-Nyborg banen” (SNB) for-
tzlles om forhistorien og anlazgsperi-
oden, hvorefter fglger tre hovedafsnit
om den private bane 1897-1302, tiden
under Sydfynske Jernbaner (SFJ) 1902-49
og til sidst perioden under DSB 1949-64.
Hvad angar anleggelsen, giver forfat-
teren gode eksempler pa de udfordrin-
ger, der var forbundet hermed - bl.a.
med lensbaron Holck pa Holckenhavn,
der ikke gnskede banen anlagt alt for
tat pa sin herregard. Men ret hurtigt
stod det klart, at driften af SNB gav
store udfordringer, og overskuddet var
meget beskedent. En af arsagerne var
konkurrencen fra Nyborg-Ringe-banen
(del af SFJ), som var abnet selvsamme ar
som SNJ. Lgsningen blevi1902 en for-
pagtningsaftale, hvor SNJ blev bortfor-
pagtet til SF). Tiden som selvstendig
privatbane var forbi - naermest fgr den
for alvor fik begyndt. 11949 overgik drif-
ten af SFJ til staten - herunder ogsa SNJ,

som af DSB - udstyret med splitflag
og det hele - nu lgd navnet "Hessela-
gerbanen”. En af statsbanernes fgrste
opgaver var en omfattende moderni-
sering - darlige spor og gamle lokomo-
tiver resulterede i maksimumshastig-
heder pa 30-40 km/t pa dele af straek-
ningen, hvor bedagede damplokomo-
tiver stod for kgrslen. Efter en opgrade-
ring kunne hastigheden i kareplanen
for1953 gges til 75 km/t. Og lige netop
som alting tegnede godt (nar lige ses
bort fra alt for store driftsudgifter), kom
"skurken” pa banen i skikkelse af amt-
mand K. Friis Jespersen. Friis Jespersen
havde vaeret med til at nedlegge to
baner i Nordjylland - og var helt gene-
relt af den overbevisning, at jernbaner-
nes tid var forbi. | foraret 1959 meddel-
te amtmanden: "om to ar er det forbi
med banedriften”. | praksis kom der til
at ga et par ar mere, men ikke desto
mindre var det i 1964 - pa trods af lo-
kale protester - uigenkaldeligt slut for
SNJ. Som sadan havde banen en me-
get omskiftelig tilvaerelse - og forfat-
teren be-skriver pa fineste vis, hvordan
de forskellige forpagtere gav udfordrin-
ger - ligesom den generelle trafikud-
vikling i samfundet hele tiden forandre-
de premisserne for jernbanens drift.
Efter de fgrste hundrede sider skif-
ter viibogstavlig forstand spor og fort-
setter med en grundig beskrivelse af
banens linjefgring og dens standsnings-
steder undervejs. Ogsa arkitekturen
beskrives - og ligesa med miljget om-
kring banens standsningssteder. Gen-

nemgangen er forsynet med masser af
billeder og fine kort over det enkelte
standsningssted. Det er nyttigt - og den
overskuelige oversigt ggr det muligt,
at laeseren kan sla op pa lige preecis den
del, han/hun harinteresse i. Et par ste-
der knytter forfatteren an til den be-
byggelse, standsningsstedet er en del
af. Det kunne med fordel have varet
gjort konsekvent for alle stop pa turen.
Sa fglger afslutningsvis en kort over-
sigt over driftsmateriel, en reekke tabel-
ler samt en beskrivelse af Svendborg-
Nyborg-banen 50 ar efter nedlzggel-
sen, skrevet af Jgrn Johansen og Per
Vad Nielsen. Beskrivelsen af kultur-
miljger-ne pa SNJ i dag giver god men-
ing, men placeringen af dette lille ka-
pitel synes lIgsrevet fra resten af
bogen. Det er synd, for temaet er bade
relevant og aktuelt. Helt til slut falger
et person- og stedregister.

Bogen er forsynet med masser af
gode illustrationer. Iszr forfatterens
veneration for luftfotos deles af neer-
varende anmelder (f.eks. af Nyborg s.
29 og 43, hvoraf det tydeligt fremgar,
at infrastrukturen fylder rigtig meget).
Bogen er ogsa forsynet med masser
af oversigtskort over banens forlgb og
byerne, tegninger af de fine stations-
bygninger af Heinrich Wenck (f.eks.
Holmdrup s. 16 og Svendborg Station
s.17) og gode fotos med bade menne-
sker og materiel (f.eks. stationsforstan-
der C.J. Skov og hustru ved Gudme Sta-
tion s. 21, ekspeditrice Else Nielsen for-
an @ksendrup Station s. 65, det afspo-
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rede tog s. 77, fisketransport pa Gudme
Station s. 88, rangertrzek til Avernakke
s. 91).

Det er saledes et meget grundigt ar-
bejde, der ligger bag bogen, og forfat-
teren har et stort overblik over det jern-
banenet, SNJ var en del af. Bogen har
beklageligvis ikke noget noteapparat;
det er sergerligt, nar nu forfatteren i gv-
rigt udviser sa stor grundighed med ar-
bejdet. Til gengzeld ma bogens stringen-
te opbygning fremhaves som noget
absolut positivt. Takket veere registre-
ne er den ogsa velegnet som opslags-
vark. Og endelig ggr bogens mange
fine illustrationer, at den ogsa er vel-
egnet som billedbog. Som sadan har
Lars Viinholt-Nielsen skrevet en bog,
der tilgodeser mange behov og tjener
flere formal. Alt i alt en fin afslutning
af turen rundt pa de sydfynske baner.

Mette Ladegaard Thagersen
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SPAR 2015, Sveriges Jdrnvigsmuseurm
100 ar. Sveriges Jdrnvdgsmuseums
drsbok utgiven i samarbete med Jdrn-
vigsmusei Vénner, 2015, indbundet,
21x23 cm, 250 sider, 152 sort/hvide og
133 farvefotos, ISBN 978-91-979236-4-4.

| anledning af det svenske jernbane-
museumns 100-ars jubileeum er museets
arshaefte SPAR udvidet til en egentlig
bog i nyt format med bidrag fra ekster-
ne forfattere og redigeret af museets
ansatte.

Bogens farste sider tilegnes museets
venneforenings netop afdgde formand
i form af en nekrolog, skrevet af mu-
seets chef, Robert Sj66, og jeg tog en
dyb indanding og forberedte mig pa
250 siders tiljubling af de mange frem-
ragende mand, der havde baret museet
frem gennem de 100 ar. De fglgende 12
sider blev det ikke meget bedre: et bar-
nebarn til museets grundlagger oprem-
ser alle farfarens bedste egenskaber og
udmaerkelser - vi farendda et foto af den

cigar, som kongen i 1929 bgd hans far-
far ved en eller anden lejlighed. Men ar-
bogen rummer heldigvis andet og mere.

Ansvaret for bogens stgrste afsnit
- 185 sider - er lagt i handerne pa mu-
seets tidligere styrelsesordféranda, Lars
Berggrund, der med en baggrund som
civilingenigr har vaeret afdelingschef for
Jarnvdg och Samhdlle i Banverket. Berg-
grund betegner selv sin gennemgang
som en krgnike, der med savel dybde
som bredde skal give oversigt over de
100 ar. En hurtig gennembladring af
godt 50 sider under overskriften Jern-
banemuseets tro tjenere gav bange
anelser, og efter gennemgangen af de
mange biografier matte det konsta-
teres, at denne anmelder havde vaeret
lykkeligere uden de f@rste 30 sider,
der kun lejlighedsvis er andet og mere
end alt for lange nekrologer.

Mere 'kad’ er der heldigvis pa inter-
viewet med Lars Olov Karlsson, LOK, der
om sin tid som museumschef siger, at
der aldrig i hans arbejdsliv har veeret
stgrre afstand mellem det, han gerne
ville, og det, som var muligt. Og endda
syntes SJ-cheferne, at museet havde
faet enorme ressourcer. LOK undrer sig
stadig over savel Banverket som SJ's
manglende interesse i at udnytte mu-
seetiPR-sammenhzng. | stedet er mu-
seet blevet betragtet som en klods om
benet.

Interviewet med den nuvaerende mu-
seumschef, Robert Sjog, er i sagens
natur mindre frimodigt - dog indrgm-
mer han, at han er mere kulturhistorisk
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end teknisk interesseret. 5j66 bekrzef-
ter, at LOK var ansat til at ggre museet
populzert, mens forventningerne til ham
selv var at varetage de museale op-
gaver - og selvsagt samtidig @ge be-
spgstallet. Nogen klar interesse '‘oppe
fra’ mgdte han ikke. S)'s forventninger
til ham =ndredes heldigvis i tidens lgb
fra blot at skulle sta og bukke for SJ’s
fine gaester, hvilket ville have vaeret et
meget darligt udgangspunkt for at vare-
tage museets interesser i organisatio-
nen. Museet har altid haft et darligt om-
demme inden for S), fortzeller Robert
Sjoo, og det har vzeret et problem. Det
hed sig, fortzller Robert Sjo6, at hvis
man ikke kunne bruges til noget som
helst i S, da kunne man altid fa en
plads pa museet. Interviewet afsluttes
med en konstatering af, at det fgrst er
nu under Trafikverket, at organisatio-
nen er passende til museets behov. At
der nu er tilstrekkeligt personale til at
lgse savel de rent museale opgaver som
at generere et stigende besggstal gen-
nem flere og st@rre arrangementer. Det
er hans gnske, at museet kan andre
et kedeligt tvangsbesgg med skolen
til noget, man ikke gerne vil ga glip af.
Trenden internationalt er at ville give
oplevelseristedet for traditionelt mu-
seum, og udbygningsplaner i form af
en ny hal i tilslutning til museet skal
abne nye muligheder for formidling.
Med ovenstaende forbehold over for
bogen er alt det vaerste sagt. Resten af
Berggrunds fremstilling er yderst re-
levant for at bibringe en forstaelse af

museets hundrede ars rutsjetur. Han
strukturerer fornuftigvis resten af sine
185 sider omkring de museale hoved-
opgaver: SAMLE, VIDE og VISE - det, vi
i Danmark sammenfatter som indsam-
ling, registrering, bevaring, forskning og
formidling. Mere herom senere.

Allerfgrst opridses imidlertid mu-
seets historie over sma 50 sider. Iszer
for den seneste tid er det speendende
lzesning - med omvzeltninger og kon-
flikter i et omfang, som kunne danne
basis for en spendingsroman. Vi harer
om de fgrste tanker om et jernbane-
museum i 1890’erne, der i 1915 forte
frem til etableringen i Klarabergsgatan
i Stockholm. Efter en mellemlanding
1932-45 i Vasagatan fulgte flere min-
dre velegnede placeringer rundt i landet,
inden museet i 1970 kunne finde sin
plads i Gdvle. Undervejs matte mange
forhindringer overvindes, herunder SJ's
gnske om helt at slippe af med mu-
seet, og sa sent som ved abningsce-
remonien i 1970 undlod S)'s generaldi-
rektgr ikke at navne, at museet burde
overtages af nogen andre og drives af
frivillige uden lgnnet personale.

De forste ar i Gavle med fa midler
var vanskelige, og jernbaneklubberne
kritiserede museets udstilling for at
veere forstenet i 1800-tallets materiel.
Museet kastedes rundt i S)'s organi-
sation, og forventningerne til museet
stemte ikke overens med museets
faktiske muligheder. Det resulterede i
1985 i chefskifte - til den jernbanehi-
storisk interesserede journalist ved S,

Lars Olov Karlsson. | hans regeringstid
stiftedes Jarnvdgsmusei Vdnner, som
er blevet en stgtteforening med stor
indflydelse, og museet blev ombygget
i 1992 og fik det designmassige ud-
tryk, som i store traek stadig findes. |
1994 fik museet igen en ny organisa-
torisk placering i SJ, og der blev op-
stillet forventninger til museet om at
skaffe flere indtagter gennem gget be-
sggstal - forventningen var 75.000 be-
spgende arligt - samtidig med at selve
det museumsfaglige arbejde med sam-
lingerne skulle ggres bedre. Personalet
ggedes fra 5 il 10. Alle skulle sgge deres
egne stillinger, og alle blev genansat
- bortset fra museumschefen.

| den fglgende - cheflgse - periode
blev det formuleret, at der skulle sat-
ses pa professionalisering af museums-
arbejdet. Og heldigvis var det i en pe-
riode af SJ's historie, da der kunne
skaffes gkonomiske midler i S, hvis
argumenterne var gode. Berggrund for-
mulerer det saledes, at jernbanehisto-
risk kompetence ikke var tilstrakkeligt.
Museet skulle ogsa tage et industri-
historisk ansvar, og det kraevede bre-
dere museumskompetence. Og den
kompetence fandt mani1995 i Robert
Sjoo, der ogsa i dag er museets chef.

Arbejdsro fik den nye chef nu ikke: |
forbindelse med S)'s transformation
til statsligt aktieselskab besluttede S)
i 1998 at afvikle museumsvirksomhe-
den, og de naeste ar gik med stridighe-
der om, hvem der skulle overtage byr-
den at drive museet. Regeringen be-
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sluttede, at museet i 2001 skulle blive
tilbage i et forvaltningsorgan sammen
med forskellige andre afdelinger af SJ,
der ikke kunne legges ind i de nye stats-
lige selskaber, og i 2003 endte det sa-
dan, at museet blev overfart til Banver-
ket, der havde drevet sit eget museum,
Banmuseet i Angelholm, siden 1996, i
gvrigt med den fordrevne museumschef
fra Gavle som leder. Banverket modtog
blot museet - uden umiddelbare planer
for det, men i 2005 blev de to museer
sammenlagt, saledes at savel samlin-
ger som personale i Angelholm blev til-
fgrt museet i Gavle. Den konstruktion
fungerede frem til 2009, da Banverket
og VVdgverket blev sammenlagt til Trafik-
verket, og jernbanemuseet blev sam-
menlagt med vejmuseet til en sakaldt
resultatenhed "Trafikverkets museer”
med Robert Sjod som chef. Reelt var
det en sparegvelse fra regeringens side,
for midlerne blev ikke puljet. | stedet
besluttedes det i 2011 at overdrage
Banmuseet i Angelholm til kommunal
drift samt lukke vejvaesenets museum i
Borldnge i 2012, saledes at alle ressour-
ser kunne samles i Gavle. Og dem blev
der brug for, da Trafikverket af regerin-
gen fik til opgave at udrede, hvordan der
skulle forholdes med de kulturhistorisk
veerdifulde transporthistoriske samlin-
ger vedr. jernbane, vej og civilfly. Efter
flere udredninger besluttede regerin-
gen, at ansvaret for flysamlingen i 2014
skulle overfgres fra Luftfartsverket til
Trafikverket - men uden gget bevilling
til museet.
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Berggrund ggr status til sidst i sin ud-
redning: Museet har i de seneste 20 ar
faet radikalt bedre lokaler og ressourser
men har stadig ikke samme standard
som de gvrige statslige museer. Derfor
er fortsat ekspansion et gnskemal.

Berggrunds hovedafsnit SAMLE, VIDE
og VISE over de naste 70 sider giver
glimrende indblik i museumsvirksom-
heden. Det fastslas, at samlingerne blev
grundlagt fra ar 1900 som en indsam-
ling af stort og smat, foretaget af fag-
meend til andre fagmaend, altsa praecis
som det er tilfzldet med den danske
samling. | den tidlige periode var gen-
standene objekter i sig selv, hvor det i
dag i hgjere grad drejer sig om at ind-
samle genstande i en sammenhang
med oplysninger om, hvemn der har an-
vendt genstanden, til hvad og hvornar.
Vi praesenteres for (lidt for lange) kro-
nologiske lister over indsamlingen og
kampen om at finde egnede opbeva-
ringssteder til genstandene, hvor det
er muligt at holde temperaturen pa de
foreskrevne 18 grader og fugtigheden
pa 50%. Og det er lykkedes pa forbil-
ledlig vis: 17.000 genstande er nu regi-
streretien database, hvori der ogsa hol-
des styrpa magasinplaceringen (bygning
- lokale - reol - fag - hylde). Maske skal
man vaere samlingsansvarlig for helt at
kunne identificere sig med problema-
tikken?

Det konstateres, at tyngden i sam-
lingen stadig er pa =ldre genstande,
og der blev derfor i ar 2000 formuleret
enindsamlingspolitik med det formal at

indsamle genstande fra efter 1945 om
jernbanens rolle i samfundet. Nyeste
genstand i samlingen er et helt, netop
nedlagt billetkontor. Absolut en relevant
genstand, ogsa i dansk sammenhang.

Endelig, vil nogen nok synes, nar vi
frem til en beskrivelse af de rigtige gen-
stande, lokomotiver og vogne. Vi hgrer
om indsamlingen i museets fgrste tid,
og hvordan mani1940’erne brugte man-
ge midler pa at bringe lokomotiver og
vogne tilbage til deres udseende pa
fremstillingstidspunktet. De seneste
ar har fokus vaeret pa at gennemga og
vurdere alt rullende materiel i forhold
til representativitet og kulturhistorisk
vaerdi - og inddele det i tre grupper: re-
kvisitter til udlan, museumsgenstande
til udlan og anvendelse i aktiv veteran-
togsdrift og endelig egentlige muse-
umsgenstande, der skal forblive urgrte,
mens det rullende materiel i driften skal
se godt ud og kan tillades ombygget til
geeldende sikkerhedskrav. | processen
er 500 stk. blevet reduceret til 300 - og
en rekke overtallige lokomotiver og
vogne er blevet overdraget for skrotvaer-
dien til museumsforeninger. Enkelte
stykker materiel var interessante for det
kommercielle marked og er blevet solgt.
Resten er skrottet efter plukning af
anvendelige reservedele. | Berggrunds
gennemgang beskrives processen som
a walk in the park, men hvis der er blot
den ringeste lighed mellem jernbane-
entusiaster i Sverige og Danmark, har
det ikke veeret tilfeeldet.

| afsnittet VIDEN hgrer vi om mu-



seets samlinger af arkivalier, tegninger
og fotos. Museet har aldrig haft en
formel rolle som arkiv for S) - pa helt
samme made, som DSB formelt har
afleveret sine arkivalier til Rigsarkivet.
Imidlertid er der overdraget arkivalier
og tegninger til museet i forbindelse
med kassationer i S} og privatbaner,
0g 0gsa vaesentlige samlinger fra pri-
vatpersoner er kommet til undervejs. |
forbindelse med SJ's selskabsdannel-
se i 2001 blev yderligere 250 hylde-
meter arkivalier overdraget til museet.
Allerede i 1998 pabegyndtes forsgg
med digitalisering af museets foto-
samling, og efter et par tillgb kom der
for alvor gang i processen i 2011, da
museet og museets velfungerende
venneforening indgik et forbilledligt og
misundelsesveerdigt samarbejde og
med kommunens arbejdsformidlings
mellemkomst skabte et projekt med
fire fastansatte og op til 20 personer
besk=ftiget med scanning og regi-
strering af museets billedsamling. Re-
sultat: 150.000 fotos gjort tilgzengelig
pa Samlingsportalen i dag. En succes,
der desvaerre lever en usikker tilvaerelse
i skrivende stund grundet sndringer |
den kommunale arbejdsformidling.
Det omfattende arkivmateriale har
ikke ligget ubenyttet hen. En rekke
bager og artikler er baseret pa arkiv-
materiale fra museets samling, og
museets samlingsafdeling samarbej-
der med museets restaureringsafde-
ling, saledes at lokomotiver og vogne
kan restaureres i overensstemmelse

med oprindelig konstruktion og mate-
rialevalg. | 1997 oprettedes et EU-stgt-
tet projekt med det formal at opbygge
kompetencer inden for restaurering og
saledes holde gamle handverk i live.
Ogsa i denne sammenhang kommer
arkivets skriftlige dokumentationsma-
teriale i spil.

| afsnittet 'VISE' gennemgas mu-
seets udstillinger pa de forskellige loka-
liteter gennem de 100 ar. Mest vaesent-
ligt finder jeg, at museets 10.000 m?
store magasin i 2012 abnes som ud-
stillingslokale for den store mangde
materiel, som der ikke er plads til i mu-
seet. Museets aktiviteter opremses de-
taljeret, og Izeren er - ikke overraskende
- at en basisudstilling ikke er nok til at
tiltreekke gaesteri en tid, da de teknik-
0g jernbaneinteresserede bliver faerre,
og skolerne ikke lzengere har rad til sko-
lerejser. Bgrnefamilier er derfor blevet
hovedmalgruppen med tilbud om ak-
tiviteter i alle arets ferieperioder. Mini-
toget er blevet en af museets hoved-
attraktioner, konstateres det tonlgst,
0g besggstallet er stadigt stigende.

At VISE er ogsa at kaere historiske
tog, og det har fra museets start vaeret
en vigtig rolle, dog er karslerne fore-
gaet i S)'s regi og ofte med en jern-
baneklub som udfgrende. Restaurerin-
gen foregik saledes under museet og
ligesa en del uddannelse for at bevare
kompetencerne som fgrer af damp-
tog. Fra 2000 er der opbygget en orga-
nisation i museets regi med det mal
selv at kunne overtage ansvaret for

kgrslerne, og det sakaldte argangs-
tog har siden 2008 vzaere museets vare-
marke for en historisk togrejse med
kvalitet. Det er et tog, sammensat som
et lyntog pa Sveriges hovedstrazknin-
ger sa ud i 1955, og det er gennemfart
ned til detaljer som personalets uni-
former og maden i restaurantvognen.
Uden problemer har det dog ikke vaeret.
Ogsa i Sverige @ndredes Trafiksikker-
hedsforskrifterne og gav ggede krav
til dokumentation af sikkerhedsstyring,
0g 0gsa her har museet matte hyre
eksterne konsulenter for at lgse op-
gaven.

Efter Berggrunds store afsnit falger
fire tvaersnit gennem SJ's historie i
arene 1865, 1915, 1965 og 2014, skrevet
af forskellige jernbaneforfattere og, for
det nyeste tvaersnits vedkommende,
af medarbejdere ved Trafikverkets in-
terne blad. Disse tvarsnit synes over-
flgdige i denne bogs sammenhang,
da de hverken er tilstrekkelige til at
give et overblik over Sveriges jernbane-
historie eller har udblik til museets
historie.

Bogens sidste afsnit udggres af mu-
seumschefens arsberetning for 2014,
hvori jernbanemuseets venneforening,
de mange frivillige og museets ansatte
takkes for god indsats. Og med slet
skjult misundelse sa denne anmelder
listen over personale ved museet, iser
maske samlingsafdelingens ni faste
medarbejdere og fire projekt- og time-
Ignsansatte og kundskabsafdelingens
seks faste og to timelgnsansatte.
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Denne bog kan leses med mange
briller. Med mine er der fundet mange
lighedspunkter med det danske jern-
banemuseums udviklingshistorie, f.eks.
den evige jagt pa egnede magasiner
og de bestandige omstruktureringer,
der vanskeligggr en langsigtet, ratio-
nel planlezgning - og ikke mindst den
samme udvikling i synet pa indsam-
lingspolitik, ngdvendigheden af styr pa
samlingerne og at ggre dem tilgeenge-
lige. Dog er det tydeligt, at det svenske
museum har veeret ar forud for det dan-
ske i varetagelsen af tre maske fire af
de fem museale hovedopgaver. | den
forbindelse havde det maske varet for-
malstjenligt at fa et indblik i museets
bestyrelses virke. Berggrund navner
blot i forbifarten, at museumsradet var
SJ's forlengede arm. Det nuvaerende
museumsrad har repraesentanter fra
andre museer og rigsantikvarembedet
- ifglge Sj66 et vigtigt og positivt skridt
i udviklingen, der dog ikke beskrives
yderligere. Ogsa museets forhold til
Sveriges jernbaneklubber kunne have
veeret behandlet - men det er nok en
anden bog ...

Alt i alt er dette meget velillustre-
rede jubileumsskift anbefalelsesvaer-
digt ogsa for danske lasere med inte-
resse for jernbanehistorie og/eller mu-
seumsdrift.

Gitte Lundager
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Det var storslaet taenkt, da danske og
svenske myndigheder og jernbanesel-
skaber op mod abningen af @resunds-
broen i 2000 udviklede planer for, hvor-
dan jernbanetrafikken mellem de to
lande skulle understgtte malet om at
udvikling gresundsomradet. Med efter-
handen 111 togszt indledtes trafikken
2. juli 2000 primaert pa Kystbanen fra
Helsinggr til Kgbenhavns Hovedbane-
gard og til Malmg men ogsa videre til
Goteborg, Kalmar, Karlskrona og Ystad.
Togene handterede og handterer fort-
sat savel dansk som svensk kgrestrgm
(hhv. 25 kV/50 Hz og 15 kV/16,7 Hz),
ligesom de har bade dansk og svensk
ATC-system. Teknisk lykkedes det sa-

ledes at finde nogle lgsninger, sa den
grenseoverskridende trafik ikke for-
hindredes af de forskellige tekniske
standarder m.m., som ellers fortsat ad-
skiller jernbanedriften i de to EU-lande.

@resundstrafikken blev hurtigt en
keempe succes og en vigtig faktor for
integrationen af byer og omrader pa
begge sider af @resund. | begyndelsen
blev den drevet af de to nationale
jernbaneselskaber, DSB og S), men fra
2009 blev trafikken efter udbud over-
taget af et nyt selskab, DSB First. Det
selskab holdt kun et par ar: En ustyrlig
eller undervurderet gkonomi ferte til
selskabets oplgsning og til politisk
hgjsp=zndte forhandlinger mellem de
to lande, hvor der bl.a. blev truet med
at stoppe togene ved Kastrup. Det lyk-
kedes at finde frem til en ny aftale,
men ideen om et fzlles selskab, der
skulle sta for trafikken pa begge sider
af sundet havde da lidt skibbrud.

Ogsa pa en rekke andre omrader var
og er der udfordringer: Billetsalg og -kab
er ikke ganske ukompliceret. F.eks. kan
man ikke fra Odense kgbe en gresunds-
billet. Her ma man af toget og kabe den
i hovedstadsomradet, hvis man altsa vil
med tog til f.eks. Malmg. Desuden er
der flere operatgrer mellem Danmark
og Sverige. Som tilfzldet har veeret
lenge i Sverige, skal man derfor i den
graenseoverskridende trafik vaere op-
marksom pa, hvem man kgber billet
hos. SJs billetter kan ikke bruges i gre-
sundstrafikken, og gresundstrafikkens
kan ikke benyttes hos SJ.



Det blev vel ogsa en udfordring, at
der i Danmark primaert var tale om en
lokal og pendlerbaseret trafik pa DSBs
tidligere vigtigste lokalstrekning, Kyst-
banen, mens deri Skane skulle tilgode-
ses hensyn til bade lokal, regional og
interregional trafik. Der har derfor vee-
ret kritik af nogle af de valgte kompro-
misser: Saledes har mange brugere ikke
ment, at materiellet kunne tilgodese
iser de krav, man vil stille til de lidt
Ingere rejser som f.eks. Kgbenhavn/
Malmg-Ggteborg. Desuden har forsin-
kelser pa de lange straek i Sverige haft
uheldige fglgevirkninger i Danmark. Helt
sgmlgst fungerer det altsa ikke, og end-
nu flere afvigelser fra faellesskabet om
driften af gresundstrafikken kan ma-
ske ventes i fremtiden. Granseoverskri-
dende jernbanesamarbejde er saledes
yderst kompliceret, selv om det lenge
har vaeret et mal for fgrst EF, siden EU
at styrke dette.

Det er ikke gresundstrafikken, der
beskrives i ph.d. ved Berlins tekniske
Universitet, Martin Schiefelbuschs vaerk,
som i gvrigt ogsa har bidrag fra to an-
dre forfattere, men det kunne det godt
have vaeret. Formalet med denne bog
er nemlig at beskrive nogle af de pro-
blemer, der knytter sig til greenseover-
skridende jernbanetrafik i Europa i dag
ud fra historiske analyser. Pastanden
er den, at jernbanetrafikken nok er den
transportform, der selv om mange af
dens potentialer faktisk ligger netop i
det grenseoverskridende, har haft van-
skeligst ved eller stgrst modvilje mod

at handtere dette. Og hvorfor mon det?

Bogen er ikke skrevet til blot almin-
deligt jernbaneinteresserede, men isar
til beslutningstagere og aktgrerijern-
bane- og transportindustrien samt an-
dre trafikforskere. Den er dermed et
bidrag til en europaeisk forskning i in-
frastrukturen, men ikke desto mindre
ma bogen alligevel vaere af stor inte-
resse for alle trafik- og jernbaneinter-
esserede, hvis blot man gnsker at ga
et spadestik dybere og interesserer sig
for ordet HYORFOR, (0gsa) nar det gzel-
der trafik og jernbaner. Den er resulta-
tet af flere stgrre forskningsprojekter
ved tyske universiteter, og den udmaer-
ker sig da ogsa ved en stringent forsk-
ningsmetode og ved studier baseret
pa primaere kilder. Derfor har den ogsa
en typisk og klassisk forskningsbaseret
tilgang: Undren over situationen, for-
muleringen af relevante spgrgsmal pa
denne og en teoretisk baggrund, en be-
vidst valgt metode - her den historiske
- 0g et bevidst udvalgte analyse- og
kildemateriale.

Bogen er delt i 3 hovedkapitler, hvor
en rekke situationer og "genstande”
analyseres med eksempler dels fra slut-
ningen af 1800-tallet, dels fra anden
halvdel af 1900-tallet. Tilgangen er kom-
parativ, og det betyder ud over analy-
sen af de enkelte "historier” en tilgang,
hvor forskelle og ligheder mellem de to
perioder drgftes efter et ngje udvalgt
koncept. Studiefelterne knytter sig til
tre omrader: | et kapitel gzlder det jern-
baneejernes stillingtagen til interna-

tionalt jernbanesamarbejde pa person-
trafikomradet med TEE-udbygningen
som eksempel fra den "anden” periode.

| det andet hovedkapitel gzlder det
udbygningen af infrastrukturen med
henholdsvis Gotthardbanen fra 1882 og
Fugleflugtslinjen fra 1963 som eksem-
pler. Om det sidste kan man ogsa lese
- pa dansk og af samme forfatter, men
i staerkt forkortet form - i Jernbanehi-
storie 2013. Hvorfor var tyskernes inte-
resse i en fugleflugtslinje mindre end
danskerenes? Hvad betgd det for prio-
riteringen af de forskellige trafikfor-
mer og for udbyttefordelingen mel-
lem de to lande og deres jernbane-
selskaber, og hvorledes forholdt de sig
til den tiltagende konkurrence fra an-
dre trafikmidler? Og ikke mindst, hvor-
dan adskilte den situation sig fra an-
lzegget af Gotthardbanen, abnet 1882,
og fra 1800-tallets overvejelser og rea-
liteter?

| det tredje hovedkapitel handler det
om, hvordan man udvikler og tilrette-
lzegger et billetsamarbejde mellem for-
skellige jernbaneselskaber med det tys-
ke Fahrscheinheft - eller som det rigtigt
hed: Zusammenstellbare Rundreise-
hefte - fra 1882 som eksempel. Fra
1900-tallet er Interrail-billetten fra 1972
valgt. Hvad der kan synes enkelt, er det
langt fra. Her vises, hvorfor det var sa
kompliceret at indfgre dobbeltbilletter
og internationale billetter i det hele ta-
get, nar man skulle inddrage kommer-
cielle, politiske og samfundsmaessige
forudsetninger, mal og overvejelser.
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Her belyses ogsa det oplagte spgrgs-
mal om, hvorfor interrailbilletten ikke
kunne bruges i udstedelseslandet, hvor
man sa til gengzeld kunne kabe en bil-
let til halv pris til greensen. Og hvorfor
netop denne ordning var nzer ved at
lzegge grunden til initiativets fallit.
Spandende og overraskende lxesning.

Veaerket rummer for den transport-
interesserede mange og overraskende
pointer baseret pa originale kildestu-
dier og med tydelige henvisninger her-
til. @nsker man blot at ga et spadestik
dybere med sin jernbaneinteresse, og
interesserer man sig for ordet HVOR-
FOR, ma det nermest vaere obligato-
risk laesning, selv om bogen er pa en-
gelsk og af og til ikke lige frem let
|selig. | bogens sidste kapitel sam-
menfatter ph.d. fra det historiske insti-
tut ved universitetet i Siegen, Christian
Heinrich-Franke dog heldigvis en raekke
af de resultater, som bogen nar frem
til, nar det gzlder integration, samar-
bejde og standardisering.

Bogen giver saledes med nogle fa
velvalgte eksempler et glimrende bud
pa nogle af de problemstillinger, der op-
tager jernbanehistorikere, transport-
analytikere og jernbaneinteresserede:
Hvad er det for forudsaetninger - tek-
nologisk, organisatorisk, politisk og
samfundsmaessigt - jernbanedrift er
underlagt, og hvilke muligheder var der
for at agere i denne kontekst dels i jern-
banens blomstringstid, dels i stagna-
tionsperioden i anden halvdel af 1300-
tallet?
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Det er bogens fromme hab, at nuti-
dens aktgrer kan Izre af fortiden og de
analyser, bogen leverer. Om det sa havde
faet @resundstrafikkens aktarer til at
handle anderledes, havde bogen fore-
ligget tilbage i 2009, er jo ikke til at
vide. Kun kan man sige, at en af bo-
gens konklusioner kunne have veret,
men vel ikke rigtig er det, at mange
dele af de beskrevne processer var ka-
rakteriserede ved helt eller delvist ube-
regnelige eller uforudsigelige faktorer
- og det gar selvfplgelig Ieringselemen-
tet vanskeligere at benytte. Skulle man
derudover vare kritisk, ma det des-
uden gzlde analysen af de samfunds-
massige konsekvenser af de valgte
modeller. De er forsggt antydet, men
her gzlder, at bogens udsagn i flere
eksempler forbliver eksempler pa an-
tydningens kunst.

Forhabentlig arbejder forfatteren
videre. Han antyder historien om de
serlige billet- og tarifforhold, der gzl-
der i Schweitz og navner det sakaldte
Ceneralabonnement fra 1898 som for-
Igber for dagens rejsekort i alpelandet.
Var det den afggrende faktor for, at de
schweitziske jernbaner i dag harer til
de meste levedygtige og benyttede
jernbaner i Europa? Det kunne vere
meget interessant at fa belyst.

Steen Ousager

SSamarbejdets

John T. Lauridsen og Joachim Lund
(red.), Samarbejdets Mand. Minister
Gunnar Larsen. Dagbog 1941-1943,
1-3, Historika/Gads Forlag, Det
kongelige Bibliotek og Selskabet for
Udgivelse af Kilder til Dansk Historie,
ISBN 978-87-93229-01-03, 1486 sider,
ikke illustreret, 699,95 kr.

"Folk gjorde samand klogt i at ggre som
jeg - jeg bruger kakkelovnen som arkiv”.
Det kendte citat - som samtidig ogsa
ma vare enhver historikers og historie-
interesserets mareridt - stammer fra
Venstrehgvdingen I.C. Christensen, der
var aktiv i det danske folkestyre i be-
gyndelsen af 1900-tallet, da han en
overgang tilmed var konseilspraesident.
Selv om I.C. Christensen var grundig i
sin oprydning, var det dog ikke alle
hans optegnelser, der blev flammernes
bytte. Saledes kunne historikeren Poul
Duedahl for nogle ar siden offentlig-
gare en rekke af I.C. Christensens hid-
til ukendte dagbgger, hvori han blandt
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andet beskriver kampen om og interes-
sen for at fa jernbaner i det midt- og
vestjyske omrade ved forrige arhundred-
skifte. I.C. Christensens udtalelse om
kakkelovnen som arkiv har imidlertid
vaeret en undtagelse for mange folke-
valgte politikere. Adskillige folketings-
medlemmer og ministre har gennem
tiden nedfzeldet deres politiske testa-
mente og sat en mindesten over sig
selv i form af en erindringsudgivelse
efter, at de har trukket sig tilbage fra det
politiske liv. I.C. Christensens partifal-
le og senere konseilspraesident, Klaus
Berntsen, beskrev saledes i sit erin-
dringsvaerk (1921-25), hvorledes han i
sin politiske ungdom kampede for op-
rettelsen af fynske sidebaner. Et nyere
eksempel er den konservative trans-
port- og energiminister Flemming Han-
sen, derisine erindringer ikke skubbe-
de det faktum ind under gulvteppet,
at han havde en stor del af @ren for at
den politisk vigtige aftale om en ny
Femernforbindelse kom i hus med Tysk-
land. Erindringsbgger er som oftest vel-
koreograferede beskrivelser af politi-
kernes successer og sejre, men det er
sjeldent, at man kommer direkte ind i
maskinrummet i det politiske veerksted
i form af politikernes samtidige dag-
bogsoptegnelser og beskrivelser. En sa-
dan sjeldenhed kom imidlertid pa bog-
markedet i 75-aret for den tyske be-
settelse af Danmark.

Den 9. april 2015 udgav de to be-
saettelsestidshistarikere Joachim Lund
og John T. Lauridsen et trebindsvaerk

med de minutigse og grundige opteg-
nelser foretaget af minister for offent-
lige arbejder (transportminister) Gun-
nar Larsen i krigsarene 1941-43. | mod-
setning til I.C. Christensens dagbgger,
som ved udgivelsen var en virkelig sen-
sation, sa var det samme ikke tilfzl-
det med Gunnar Larsens dagbgger, der
har vaeret kendt i historikerkredse og
offentligheden siden besattelsestiden.
Det, som g@r udgivelsen af dagbgger-
ne speciel, er imidlertid, at alle nu far
direkte mulighed for at komme med
ind i det politiske maskinrum i samar-
bejdsregeringen under den tyske be-
settelse af Danmark. Det er naturlig-
vis spandende lesning for alle med
interesse for besattelsesarene og den
politiske historie, men faktisk ogsa for
lzesere med interesse for transport- og
jernbanehistorie.

Gunnar Larsen (1902-1973) var fgdt
ind i det danske aristokrati som sgn af
en af medgrundlaeggerne af den inter-
nationalt kendte danske virksomhed
F.L. Smidth, hvor han ogsa gjorde kar-
riere SOm UNg 0g en overgang var an-
sativirksomhedens New York-afdeling.
Der eringen tvivl om at Gunnar Larsen
i 1930’erne var en del af det danske
erhvervslivs jetset - ikke mindst efter
at han i 1935 var blevet bestyrelses-
formand og direktgr for den familie-
ejede virksomhed. Ved dannelsen af
samlingsregeringen i sommeren 1940
- som skete i kglvandet pa den tyske
beszttelse den 9. april 1940 - blev
Gunnar Larsen udnaevnt som en af de

sakaldte upolitiske ministre med an-
svar for Ministeriet for Offentlige arbej-
der, hvorunder blandt andet DSB sorte-
rede. Gunnar Larsen tilhgrte den flgj i
regeringen - sammen med blandt an-
dre udenrigs- og senere statsminister
Erik Scavenius - der mente, at man kom
lzengst i forholdet over for tyskerne ved
at samarbejde med dem. Samarbejds-
politikken - eller forhandlingspolitik-
ken, som Scavenius konsekvent kaldte
det - blev et meget omdiskuteret emne
i slutningen af beszttelsen og i efter-
krigstiden. Somenmarkant repraesen-
tant for samarbejdspolitikken blev Gun-
nar Larsenilgbet af besxttelsesarene
til en af de mest udskzeldte danskere,
og dagbggerne skal formentlig ogsa
ses som en slags livsforsikring og et
forsgg pa at fastholde kendsgernin-
gerne og synspunkterne i den hastige
strem af begivenheder under beszet-
telsen. Efter befrielsen i 1945 blev Gun-
nar Larsen anholdt og i 1946 dgmt ved
byretten for vaernemageri. Senere blev
han dog frikendt ved landsretten og
senere ogsa hgjesteret. Efter frifindel-
sen udvandrede Gunnar Larsen til Irland.

Det er et prisveerdigt arbejde som
de to redaktgrer Joachim Lund og John
T. Lauridsen med et hold af gode hjzl-
pere har lagt for dagen ved udgivelsen
af de 2500 maskinskrevne sider. Det
er bestemt ikke forkert, nar redaktar-
erne i indledningen skriver, at Gunnar
Larsen i sine dagbgger antager mange
skikkelser. Dels som regeringsmedlem,
dels som minister for offentlige arbej-
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der og dels som udenforstaende iagt-
tager til det partipolitiske spil. Men i
optegnelserne mgder man ogsa er-
hvervsmanden Gunnar Larsen, der til-
hgrte samfundets overklasse. Dertil kan
man tilfgje, at man ogsa kommer taet
pa den danske transportpolitik og i szer-
delehed samarbejdet mellem mini-
steren Gunnar Larsen og DSB's gene-
raldirekter Peter Knutzen.

Naturligvis er det de danske politi-
keres overvejelser og reaktioner i for-
hold til beszttelsesmagten, der fylder
en stor del af dagbogsoptegnelserne.
Men set i et jernbanemaessigt perspek-
tiv er det imidlertid interessant, at man
i dagbogen far en fgrstehandsskildring
af DSB's dynamiske og innovative ge-
neraldirekt@r Peter Knutzen, der efter
opfordring fra den danske regering i
sommeren 1940 ogsa havde pataget sig
hvervet som formand for den af rege-
ringen stiftede Dansk-Tysk Farening.
Foreningen skulle vaere en uformel fore-
dragsforening for ledende danske og
tyske kredse, men var lige sa meget et
forsgg pa at holde de danske nazister
borte fra regeringsmagten i Danmark
gennem gode argumenter og direkte
kontakt mellem beszettelsesmagten og
det politiske, ledende Danmark. | som-
meren 1940 frygtede man nemlig i fg-
rende danske kredse en nazistisk magt-
overtagelse, som det var sket i Norge
tidligere samme forar. Allerede pa de
forste sider af dagbogen fra januar 1941
kastes lzseren ind i det hgjspazndte
drama i den sakaldte nytarskrise, da
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indflydelsesrige tyske kredse forsggte
at fa veeltet den siddende statsmini-
ster Thorvald Stauning. Netop i forbin-
delse med Nytarskrisen spillede gene-
raldirekter Peter Knutzen envaesentlig
rolle i opklaringen og afklaringen af de
tyske hensigter.

Cennem dagbggerne ses at Peter
Knutzen og Gunnar Larsen havde en tet
arbejdsmaessig relation. En af de min-
dre sager, man kan fglge gennem dag-
bogen, er kampen for Himmerlands-
banernes overlevelse. Allerede i 1930'-
erne havde mandiskuteret nedlzggel-
sen af banestrekningerne Hobro-Lgg-
stgrog Viborg-Aalestrup, men sp@rgs-
malet var pa det tidspunkt blevet skudt
til hjgrne. Spgrgsmalet om banernes
overlevelse - eller rettere nedleggelse
- dukkede op igen i begyndelsen af be-
settelsen hvor banernes tilstand var
saringe, at man overvejede en nedlaeg-
gelse. | dagbggerne kommer man med
ind i Trafikministeriet og ministerens
overvejelser, men ogsa de lokale politi-
keres kamp for at bevare banerne. Sa-
ledes beskriver Gunnar Larsen et hgj-
spendt made i Nimandsudvalget -
Rigsdagens samarbejdsudvalg - i som-
meren 1941, da Peter Knutzen og tra-
fikchef Emil Terkelsen kom i heftig
diskussion med Venstremanden Niels
Elgaard (den senere trafikminister),
der netop var valgt i Himmerland. Dis-
kussionen endte med at Gunnar Lar-
sen meddelte, at han ikke kunne tage
ansvaret for banernes fortsatte drift
pa grund af den darlige vedligehol-

delsesstand. | 2013 udgav jernbanehi-
storikeren Mogens Duus den lesvaer-
dige bog Kampen om Himmerlands-
banerne (forlaget BaneBgger), hvori ned-
lzeggelsesdiskussionen under besaettel-
sen ogsa omtales, men nermest be-
handles som en konflikt mellem DSB
og lokalomradet. Gunnar Larsens dag-
b@ger viser, at emnet ogsa i den grad
optog den landspolitiske dagsorden,
og dagbggerne kan saledes vaere med
til at nuancere fortzllingen om over-
levelseskampen for Himmerlandsba-
nerne. Begge baner blev i gvrigt ngd-
t@rftigt satistand, og fgrsti1960'erne
blev persontrafikken indstillet.

Et af de trafikpolitiske emner som
fylder meget i daghggerne, er vedtagel-
sen og anlaeggelsen af Fugleflugtslin-
jen mellem Danmark og Tyskland via
en faergeforbindelse over Femernbzlt.
Et infrastrukturprojekt, som Tyskland
havde presset pa for at fa gennemfart
og som den danske regering i samar-
bejdspolitikkens tegn modvilligt gik
med til at realisere. Foruden at komme
teet pa forhandlingerne - i realiteten
helt ind ved forhandlingsbordet - mel-
lem beszttelsesmagten og den dan-
ske regering, far man glimtvis ogsa et
indtryk af forholdene internt i Tysk-
land. Eksempelvis ved det fgrste spade-
stik til Fugleflugtslinjen, hvor Gunnar
Larsen beskriver det diplomatiske di-
lemma, den danske regering blev stil-
let overfor, da den tyske generaldirek-
tgr for Rigsbanerne og trafikminister
Julius Dorpmiuiller allerede nogle ar tid-



ligere havde modtaget et Storkors af
Dannebrogsordenen. Men ved spade-
stikshgjtideligheden skulle ogsa del-
tage rigsminister Fritz Todt, der var an-
svarlig for det tyske vejnet, og i tyske
kredse var Todt hgjere placeret end Ju-
lius Dorpmuller. Derfor matte konge-
huset ryste op med endnu et storkars
for at hindre en diplomatisk krise mel-
lem de to lande. Det var i gvrigt den
samme Fritz Todt, der under hgjtide-
ligheden ved Femern overfor Gunnar
Larsen underholdt med krigsarbejder-
nes indsats i Tyskland, hvor de russi-
ske og asiatiske arbejdere ikke fik hgje
skudsmal af den tyske rigsminister. En
interessant deltalje er desuden beskri-
velsen af en festaften i Berlin i marts
1941 efter forhandlinger om Fugleflugts-
linjen, hvor blandt andre Julius Dorp-
miller deltog. Gunnar Larsen skriver i
dagbogen: "Efter at der var serveret ad-
skillige Kognakker, Whiskey, @I og ad-
skillige Snapse, hvortil Rigsminister
Dorpmiiller aldrig sagde nej, blev han
efterhaanden meget lystig og slog ind
paa at synge engelske Sange. Han og
jeg blev i denne Proces sardeles fine
Venner”. Midt under det europziske
ragnarok kunne man saledes opleve den
danske og tyske trafikminister synge
engelske sange. En tysk minister synge
engelske sange! En lille detalje, som
navnlig er interessant i relation til Ju-
lius Dorpmuiller, der i den tyske efter-
krigslitteratur er blevet staerkt kritise-
ret for sin deltagelse i det tyske magt-
apparat og for at have staet i spidsen

for Rigsbanerne, der sendte jgder, ro-
maer og andre med tog direkte til de
tyske udryddelseslejre. Nu skal man
naturligvis vaere varsom med at ana-
lysere Dorpmudillers indstilling og vaesen
ud fra en enkel munter aften i et ani-
meret selskab i det krigsramte Berlin,
men nar man samtidig lgger til, at
Julius Dorpmuiller umiddelbart efter
krigens afslutning af de vestlige allie-
rede blev sat i spidsen for genopbyg-
ningen af det vesttyske jernbanenet,
sa er oplysningen interessant. | Gunnar
Larsens dagbag far man en mere nuan-
ceret og umiddelbar beskrivelse af Julius
Dorpmiiller, som antagelig ogsa vil have
relevans for den tyske jernbanehisto-
riske forskning.

Udgivelsen af Gunnar Larsens dag-
bgger er en flot prastation, og indhol-
det har som navnt relevans savel for
folk med interesse for heszettelsesti-
den som for jernbanehistorisk interes-
serede. Imidlertid skeemmes bogen af
en enkelt udeladelse, der ma beteg-
nes som en alvorlig mangel. Bogen er
meget prisvaerdigt udstyret med et om-
fattende noteapparat, hvor leseren far
uddybende informationer om de en-
kelte notater i dagbogen og henvis-
ninger til relevant litteratur. Gennem
bogen findes talrige henvisninger til
andre, samtidige aktgrers erindrings-
bgger, sasom rigspolitichef og justits-
minister Eigil Thune Jacobsens Paa en
Uriaspost fra 1946 og udenrigs- og
statsminister Erik Scavenius' Forhand-
lingspalitikken under Beszttelsen fra

1948. Men hvorfor har redaktgrerne
udeladt en henvisning til generaldi-
rektgr Peter Knutzens erindringsbog
40 Aar i Statens Tjeneste fra 19487
Det kan synes som en lille detalje, men
nar generaldirektgr Peter Knutzen er
en af de gennemgaende figurer i dag-
bogsoptegnelserne, er det en mangel
i en ellers fin udgivelse. Der er dog in-
gen tvivl om, at udgivelsen vil blive en
af hovedkilderne til beszttelsestidens
historiefortzelling, men der er faktisk
0gsa mange oplysninger at hente for
den der interesserer sig for det poli-
tiske spil om trafikpolitikken og jern-
banehistorien. Gunnar Larsens dag-
bager vil forhabentlig ogsa inspirere
jernbanehistoriske forfattere til at sgge
bredere ud efter kildemateriale, end det
traditionelt er tilfzeldet, for dagbgger-
ne er virkelig inspirerende i relation til
den jernbanemaessige og trafikhisto-
riske forskning.

Lars Bjarke Christensen
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