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FORORD

Velkommen til anden argang af Danmarks Jernbanemuseums
arsskrift Jernbanehistorie. Da vi i 2013 foretog det, vi opfatte-
de som forholdsvis beherskede @ndringer af Tog i Tiden ved
at udgive forste argang af Jernbanehistorie, var der lxsere,
som mente noget andet.

Reaktionerne var nok iszer udtryk for en skepsis og usikker-
hed over for, at tidsskriftet skulle rumme sakaldte fagfzlle-
bedgmte artikler, selv om det er den form, stadig flere fagtids-
skrifter arbejder efter. | redaktionen vil vi gerne mane den op-
fattelse i jorden, at det nu er blevet vanskeligt at fa artikler
optaget i Jernbanehistorie, og at det kun er for forskere med en
bestemt uddannelsesbaggrund.

Med fagfzllebedgmmelse menes kun, at indleverede ar-
tikler bedemmes af en kendt fagperson i miljget, der anbefa-
ler, at artiklen publiceres med stgrre eller mindre ®ndringer
og i sjeldne tilfzlde frarader at trykke artiklen. Forfatterens
baggrund betyder ikke noget - det er artiklens kvalitet, der
bedgmmes. Vi tror godt, vi kan sige, at de, der i ar har frem-
sendt artikler til optagelse, er blevet pent behandlet og har
oplevet fagfzllebedgmmelsen som en hjzlp til en endnu
bedre artikel til glzede for leserne.

Arets udgave rummer en bred vifte af spendende jernbane-
historisk laesning. Tidsskriftet indledes med en artikel af Lars
Bjarke Christensen om den forfaerdelige Gentofteulykke i 1897,
herunder mediernes behandling af ulykken og efterspillet
for de involverede. Artiklen fglges af Asbjgrn Rune Riis-Knud-
sens studie af jernbanernes rolle i totalforsvaret under Den
kolde Krig. Der er mange genrer inden for jernbanehistarien,
og det er godt, at det er sadan. Derfor er der ogsa behov for
forskellige roller, og her har museet en opgave.

Jernbanehistorie har bl.a. som mal at vise nye tilgange til
jernbanernes historie, og derfor har vi givet plads til den ame-
rikanske arkaolog Amanda B. Johnsons artikel om udgravnin-
ger af jernbanearbejderes boliger, og hvad det giver os mulig-
hed for at sige om det sociale liv, der udspillede sig da, Blue
Ridge-jernbanen i Virginia blev anlagt i 1850’erne.

| artiklen Banevogteren forfalger Henry Nielsen og Dorte
Fogh motivet til det kendte maleri af L.A. Ring. Nielsen og Fogh

viser med en inspireret tilgang til kildematerialet, at man kan
komme ganske tzt pa det bergmte motiv og dets baggrund.
Endelig giver museumsinspektar Anna Back Larsen, der har
staet i spidsen for opbygningen af museets nye udstilling
Sikkerhed!, et blik pa skabelsen af en jernbanehistorisk udstil-
ling. Hvorfor kom udstillingen Sikkerhed! til at se ud, som den
gar, og hvilke valg ligger bag?

| sidste ars udgave af Jernbanehistorie var der kun blevet
plads til to anmeldelser. | redaktionen tror vi imidlertid, at der
er behov for en mere fyldig anmeldelsessektion, der tager sig
af nye bgger fra ind- og udland. | ar har vi betydeligt flere an-
meldelser med. Malet med at anmelde er ikke at kritisere
publikationer pa et andet grundlag, end de giver sig ud for,
men derimod netop at se pa, hvordan de Igser den opgave,
de har sat sig for. For lzserne af Jernbanehistorie giver det
mulighed for at reflektere over den nye litteratur. Vi haber,
at laeserne tager godt imod denne udvidede del af tidsskriftet.

Med udgivelsen af dette nummer af Jernbanehistorie etab-
lerer vi et debatforum pa museets hjemmeside jernbane-
museet.dk. Her vil det veere muligt at kommentere artikler,
der bringes i tidsskriftet. Farste bidrag vil vaere at lese pa
hjemmesiden, nar dette nummer er udkommet.

Danmarks Jernbanemuseum henvender sig til brede grup-
per af befolkningen, og vi vil gerne vaere et museum, hvor alle
fgler sig velkomne. Med Jernbanehistorie giver vi mulighed for
at fordybe sig i jernbanehistorien, mens vi fire gange arligt
med vores Nyhedsbrev bringer kortere nyt fra museet og fra
jernbanens verden. Til jer derude, der skriver jernbanehistarie,
er der blot at opfordre til at sende os et kort oplaeg til atikler,
| patenker at ga i gang med. Hjzelp os til at ggre Jernbane-
historie til forum for jernbanehistarisk forskning!

Redaktionen af Jernbanehistorie

November 2014

René S. Christensen, Peter Fransen, Gitte Lundager, Asbjgrn
Rune Riis-Knudsen, Mette L. Thegersen, Henrik Harnow.



"DEN FRYGTELIGSTE
JAARNBANEULYKKE"

Gentofteulykken 1897

Af Lars Bjarke Christensen

"Sgndagen den T1. Juli 1897 var fra Morgenstunden en af de
skanneste Sommerdage, der kan tenkes ... Der var Veeddelagb
paa Eremitagen, og alle Mennesker, som kunde komme ud, var
i Skoven eller paa Landet. Alle Samfeerdselsmidler var taget i
Brug, og alle Jernbanetog var fyldt. Jeg var 22 Aar gammel
blevet Journalist i Kage og havde benyttet min Fri-Sendag til
Besgg hos Familie i Gentofte, hvor jeg skulde overnatte. Efter
en lang og bevaeget Dag fulgte vi et Par Geester fra Keben-
havn til Toget. Dette skulde afgaa fra Gentofte Station et Par
Minutter aver 11, men var paa Grund af den voldsomme Trafik
blevet forsinket og holdt nu ved Stationen, helt fyldt af Pas-
sagerer. Ogsaa Perronen var fyldt af Folk, der muntert under-
holdt sig med dem, som sad i Toget. Jeg stod paa Perronen
nogle Skridt fra det holdende Tog og ventede paa det Af-
gangssignal, som skulde komme. Pludselig fik jeg @je paa II-
toget, som kom ned ad Bakken fra Holte og vakte min Op-
meerksomhed et @jeblik. Det neermede sig hurtigt, men jeg
blev optaget af noget andet. Kort efter kom jeg atter til at se
paa lltoget. Det var nu meget teet ved og havde tilsyneladende
fuld Fart paa. Det saa virkelig ud til, at det havde samme Spor
som det holdende Tog, og rent uvilkaarligt fik jeg en Fornem-
melse af Ubehag... Nu var der kun nogle faa Meter mellem de
to Tog. Men naturligvis er det kun @jenforblaendelse. | neste
Sekund maa Iltoget jo lobe bag om paa et andet Spor... Der
var intet andet Spor! Jeg havde ikke Mod til at se paa, hvad
der skete, men vendte mig om. Et forfeerdende Brag lad over
Pladsen.”

Saledes genkaldte journalist J. Johansen pa 40 ars afstand
sig det gjeblik, da et iltog plgjede sig gennem de fire bageste
treebyggede vogne i et overfyldt tog pa stationen i Gentofte
en varm sommeraften i 1897,

Gentofteulykken vakte stor opsigt i samtiden pa grund af
ulykkens omfang og katastrofens mange ofre. Med 40 om-
komne og mere end hundrede sarede er ulykken i eftertiden
blevet fremhavet som den varste jernbaneulykke, der er ind-
truffet i Danmark.? Ulykken var dog langtfra den fgrste stgrre
jernbaneulykke, som fandt sted. Den fgrste registrerede bane-
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relaterede ulykke med dgdelig udgang fandt sted i 1650 ved
byen Whickham i Storbritannien, hvor to unge mand dgde,
da de blev ramt af en arbejdsvogn pa en grubebane.” Ogsa i
jernbanens farste ar i begyndelsen af 1800-tallet indtraf flere
ulykker med d@delig udgang. Saledes mistede 38 rejsende
livet juleaftensdag 1841, da et tog afsporedes mellem London
og Bristol.” Selv om en opggrelse fra 1897-98 viste, at Danmark
laiden lavere ende i antallet af omkomne rejsende i forhold til
andre europaiske lande, var der ogsa i Danmark fgr 1897 ind-
truffet ulykker med dedelig udgang, men dog ikke i samme
omfang, som det blev tilfaeldet med Gentofteulykken.” Sa-
ledes forulykkede et snerydningstog ved Hansted anden jule-
dag 1876, da ni personer omkom ved sammenstgdet mellem
rydningstogets to damplokomotiver. Ligeledes ramte et iltog
med stor fart en raekke henstillede grusvogne pa et sidespor
pa Forlev Holdeplads tt ved Karsgr i slutningen af april 1887
pa grund af et forkert stillet sporskifte.®

Indtil Gentofteulykken i 1897 var de danske passagerer
dog sluppet for ulykker med mange d@de og kvaestede, og det
var maske derfor, at katastrofen vakte sa stor opsigt i sam-
tiden.” Selv om de udenlandske og danske jernbaneulykker
- herunder de to store ulykker ved Bramminge i 1913 og
Vigerslev i 1919 - har vaeret medvirkende til, at der Igbende
er sket en justering og praecisering af sikkerhedsaspektet ved
jernbanedriften, sa er der - i modsatning til udlandet - end-
nu ikke nogen, som har taget fat pa en grundigere analyse
af de danske jernbaneulykker, deres forlgb, konsekvenser og
betydning for udviklingen af sikkerheden pa jernbanenettet.
Da en sadan analyse ngdvendigvis vil blive af en mere om-
fattende natur, vil heller ikke denne artikel se naermere pa
de generelle aspekter, men nermere fokusere pa selve Gen-
tofteulykken, der i modsztning til Brammingeulykken i 1913
(hvor et eksprestog afsporedes) og Vigerslevulykken i 1919
(hvor et tog kerte op i et holdende tog ved en signalpost)
kun er blevet sporadisk behandlet i jernbanelitteraturen.

Som oftest er Gentofteulykken blevet omtalt i forbindel-
se med markeringen af de runde arstal for ulykken, men der
har som regel vaeret tale om de samme faktuelle oplysnin-
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Dagen efter jernbaneulykken den 11. juli 1897 fandt mange menne-
sker vej til stationen i Gentofte. Her kunne de blandt andet se to pde-
lagte skovvogne af typen CE. Vognen foran stationsbygningen var
sd gdelagt, at den matte ophugges (Danmarks Jernbanemuseurm,).

ger.® Denne artikels formal er at dykke ned i baggrundsma-
terialet og fortzelle, hvordan DSB's medarbejdere og de rej-
sende oplevede de skabnesvangre minutter inden ulykken
og selve katastrofens indtraeden med dens frygtelige konse-
kvenser. Dette vil i vidt omfang ske ud fra samtidige gjen-
vidneskildringer. Ligeledes er det malet at se narmere pa,
hvordan pressen reagerede over for DSB's ledelse, der skulle
takle den uvante situation at handtere en ulykke med adskil-
lige omkomne og talrige sarede. Gentofteulykken er maltian-
tallet af omkomne og kvaestede den vaerste jernbaneulykke,
der er indtruffet i Danmark.

EN ULYKKE KOMMER S)ALDENT ALENE

Allerede fra morgenstunden den 11. juli 1897 var det klart, at
der ville blive tale om en travl dag pa de sj=llandske jern-
baner, og pa de kebenhavnske banegarde var sporene fyldt
med de tog, som i lgbet af morgenen og formiddagen skulle
sendes fra hovedstaden ud til alle afkroge af Sjzlland. Et af
de fgrste tog, som skulle afga vestpa, var Tog 43, som loko-
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motivfgrer Selch og fyrbgder Jespersen derfor havde travlit
med at fa trykket ind pa sporet under banegardshallen, sa
de 20 vogne var klar til at tage imod de rejsende. Klokken var
6.50, da de kgrte rangertrekket gennem sporskifte 44, men
pludselig blev sporskiftet ved en fejl omstillet under toget,
saledes at rangerlokomotivet og den forreste vogn afspore-
des. Til alt held kom hverken lokomotivfgreren eller fyrbgde-
ren noget til, da de havde andsnzrvaerelse nok til at hage
sig fast i nogle opstandere og dermed undgik at blive klemt.
Kun den ene af dem fik nogle hudafskrabninger. Det var
portgr N. Jensen i Signalhus Il, der skiftede sporskiftet, og i
en intern indberetning forklarede han senere, at: "Jeg stod
inde i Signalhuset og hgrte Rangermaskinen omtrent lige
ud for Signalhuset give 1eller 2 korte Stgd i Dampflgjten, jeg
opfattede dette som en Avertering til mig, og da jeg paa
Grund af de paa 1. og 2. Hovedspor henstaaende Togstam-
mer ikke kunde se paa, hvilket Spor Rangeringen foregik, an-
tog jeg, at der kgrtes paa 3. Spor og skiftede derfor - for at
Sporskifte No. 50 ikke skulde blive gennemkgrt, uden nzer-
mere at overbevise mig om, hvorvidt det var rigtigt eller gj
- Sporskifterne No. 44 og 50, der ere sammenkablede”,

For at forhindre en beskadigelse af sporskiftet, havde por-
tgren ved en fejl saledes omstillet sporskifterne, sa deri ste-
det var indtruffet en ulykke. Det var ikke uszdvanligt med sa-
danne mindre rangerulykker, men i det pag=ldende tilfzlde
kom det afsporede lokomotiv til at ligge tvzers over bade det



3. 0g 4. hovedspor, hvorved Vestbanens afgangs- og ankomst-
spor blev sparret. Dermed var der sat en effektiv stopklods
for toggangen fra Kgbenhavn mod det vestlige og sydlige
Sjxlland, ligesom togene heller ikke kunne komme ind til
Kgbenhavn. Som falge af ulykken blev stationsforstander
Skovsted gjeblikkeligt tilkaldt, og han overtog straks ledelsen
af toggangen. | Igbet af kort tid lykkedes det ham saledes at
fa etableret en midlertidig forbindelse via et spor til Nord-
banegarden, der var ankomst- og afgangsstation for togene
ad Nordbanen til Hillergd og Helsinggr. Pa den made kunne
der etableres en interimistisk forbindelse mellem Kghenhavn
og strekningen til Roskilde. Ifglge Skovsteds indberetning om
ulykken medfgrte foranstaltningen, at togene pa Nordbanen
"i hgj Grad blev paavirket af Spaerringen, idet alle Vestbanens
Tog maatte passere Nord- og Klampenborgbanens Togveje.”?

Den banale rangerulykke kunne ikke vaere indtruffet pa et
mere uheldigt tidspunkt end netop denne solrige sommer-
morgen, da trafikken pa banerne ville blive intensiv. Allerede
i den fgrste tid efter at det fejlstillede sporskifte havde
standset al trafikken, begyndte togene at hobe sig op bade
i Kebenhavn og pa stationerne Frederiksberg og Ngrrebro,
der dengang var de nzrmestliggende stationer til Kgben-
havn Station. En journalist fra Dagbladet oplevede kaoset
pa Kgbenhavn Station og beskrev senere, hvordan de rej-
sende "i taette Skarer” var strgammet til banegarden "for at
blive besgrgede med Togene til Gjedser, Korsgr og Kalund-

borg. Forvirringen var ikke ringe, da det erfaredes, at ingen
af Togene kunde expederes forelgbig. Men det lykkedes dog
d"Hrr. Overassistent Blichfeldt og Assistent Staun ved deres
rolige og besindige Optraeden at bringe Ro i Gemytterne.”™
Selv om maskinafdelingens folk straks fra morgenstunden
var kommet med deres hjzlpevogn og med donkrafte be-
gyndt at fa lokomotivet og vognen tilbage pa ret kgl, var det
fgrst ved middagstid, at sporene atter var farbare. Men pa
det tidspunkt var togtrafikken for laengst brudt sammen i
Kgbenhavn. Stationsforstander Skovsted havde saledes rige-
ligt at ggre med at fa ekspederet togene pa den mest effek-
tive made, samtidig med at han matte planlagge toggangen
pa Sjzlland for resten af dagen. | sin indberetning noterede
han, at "Kl. ca. 8" bleve de fakultative Tog, der skulde Igbe
om Formiddagen og Eftermiddagen, indlagte, og Kl. ca. 12
Em. indlagde jeg, som jeg plejer at ggre, naar Trafikinspek-
tgren for 1. Sektion ikke selv ggr det, de fakultative Tog, der
var Brug for om Aftenen.™ Da der var usaedvanlig mange Folk
ude den Dag, bleve samtlige fakultative Tog, der staa til Dis-
position for Hjemkarslen, indlagte. Et saerligt Tilsyn med Tog-
gangen ude paa Nordbanen er ikke fgrt fra min Side”™?

Et af de seertog, som Skovsted tillyste denne dag, var ogsa
det sene aftentog, Tog 834, fra Helsinggr til Kgbenhavn via
Hillergd.™ Arsagen til, at det ikke var trafikbestyrer Stock-
fleth, men Skovsted selv, der indlagde togene, var den om-
stendighed, at trafikbestyreren sammen med trafikchef

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE



Helsingartogets damplokomotiv blev kraftigt beskadiget ved
sammenstgdet med Holtetoget, men blev efterfolgende repareret
pd jernbanernes vaerksted (Danmarks Jernbanemuseum).

Westergaard trods trafiksammenbruddet havde besluttet
at holde fast i en lenge planlagt prgvekgrsel pa Kystbanen
mellem Kgbenhavn og Helsinggr, som statsbaneledelsen
regnede med at kunne abne nogle uger senere.

PARISER-HANSEN

En af de jernbanemaend, der passerede forbi ulykkesstedet
denne morgen og sa det veltede lokomotiv, var lokomotiv-
farer Carl Peter Valdemar Hansen.™ Da han passerede forbi
ulykkesstedet, forestillede han sig neppe, at han sent samme
aften skulle blive hovedpersonen ved og den mest omtalte
mand i Danmarks vearste jernbaneulykke. Carl Hansen, der
blandt kollegerne gik under navnet Pariser-Hansen, fordi han i
sin ungdom havde arbejdet 11 maneder pa en symaskinefabrik
i Paris, var fgdt ind i en jernbanefamilie den 10. marts 1860.
Hans far, der i 1897 var pensionist, havde i sin tid arbejdet som
pakmester i togene pa Nordbanen, og Carl Hansen havde efter
en tid som blandt andet maskinarbejder sggt ind til DSB, hvor
han i farste omgang var blevet antaget som fyrbgder pa prave
den1.juni1884. Fem maneder senere var han blevet fastansat
og endelig den 1. oktober 1887 forfremmet til lokomotivfgrer,
hvorved han havde faet det formelle ansvar for at fare togene
sikkert gennem det sjzllandske landskab.

Gennem hele sin tjenestetid havde han kun kegrt pa Sjzl-
land, og i de seneste fem ar op til sommerdagen i 1897 havde
han varet lokomotivfarer uden fast tur. Det betgd, at han
kunne sattes til tjeneste ved de tog, hvor der manglede per-
sonale, og han kom saledes rundt pa samtlige statslige jern-
banestrekninger pa Sjzlland. Eksempelvis havde han i en
lengere periode i efteraret 1892 kart med grustog pa Nord-
banen.® DSB's maskinafdeling fgrte dengang ngje opsyn med
den enkelte ansattes tjenstlige forhold, og det betgd, at det
af DSB's optegnelser fremgik, at Carl Hansen i december 1890
havde faet en irettesattelse for at have kart for steerkt ind
pa Jyderup Station med sit tog, og det samme havde gen-
taget sigiaugust 1895, da han modtog en reprimande for at
have fgrt et tog med for stzerk hastighed over et arbejdssted

ved tunnelanlaegget pa Hellerup Station. Af konduitelisten for
januar 1894 havde hans foresatte karakteriseret ham som
®druelig og tjenstivrig, men samtidig viste han ogsa "Hold-
ningslgshed overfor tjenstlige Ordrer, som han ikke altid er
tilbgjelig til at folge ganske ngjagtigt.”™

For Carl Hansen og hans kolleger var det ikke usaedvanligt
at have lange arbejdsdage. | dagene inden ulykken havde loko-
motivfgrer Hansen primaert kgrt pa Sydbanen til Naestved og
Masnedsund, og flere af dagene havde han haft en tjeneste-
tid pa op mod 17 timer. Den 10. juli 1897, da han havde kgrt til
Nastved, havde han saledes haft en arbejdsdag pa 13'2 time,
mens han den 11. juli 1897 havde varet pa arbejde i mere end
1072 time.™® Carl Hansen, der blev beskrevet som en ca. 40-arig
mand, “velbygget, med energiske Ansigtstraek og et kraftigt
Napoleonsskag” havde om Igrdagen haft tjeneste fra kl. 3.30
til k1. 17.

Om sgndagen var han kl. 7 mgdt pa maskindepotet, hvor
han havde assisteret med udvaskning af maskinen og vogn-
rangering indtil hen ad middagstid, da han fik et par timers
fritid, for han mgdte igen. Egentlig var det meningen, at han
skulle have kgrt en tur til Kalundborg, men det lokomotiv, som
skulle have kert toget, viste sig at vaere defekt pa grund af
en utethed, og i stedet var han ved 17-tiden blev komman-
deret til at kgre et ekstratog til Helsinggr og returnere med
det til Kgbenhavn samme aften. Aftentoget var et dublerings-
tog for det ordinzere aftentog fra Helsinggr til Kgbenhavn. |
den fakultative kgreplan havde det betegnelsen Tog 834.

Turen til Helsinggr var forlgbet uden problemer, og under
opholdet i Helsinggr, inden afgangen til Kgbenhavn kl. 21.40,
havde den lokale lokomotivmester givet Carl Hansen lov til
at besgge hans forzeldre, som boede i byen.?® Konduktgr Hans
Axel Julius Petersen, der pa grund af personalemangel funge-
rede som togf@rer pa Tog 834, forklarede senere til Vort Land,
at Carl Hansens far var ved toget, da det afgik fra Helsinggr:
"Den Gamle var mere end stolt over Sgnnen, da denne be-
steg Lokomotivet. Jeg sad selviden bageste Vogn i Toget og
passede min Bremse. De fire forreste Vogne vare 1. og 2.
Klasses Kupéer uden Rejsende, og det var et Held.”



Der var mange mennesker pa mellemstationerne mod Kg-
benhavn, og navnlig i Holte var der en del rejsende, der ikke
var kommet med det foregaende Holtetog mod Kgbenhavn.
De rejsende ville absolut ind i de tomme vogne forrest i toget,
men da der var nok plads lengere nede i toget, lod konduk-
tar Petersen de forreste vogne forblive aflasede "uagtet jeg
maatte hgre mange Ubehageligheder derfor”, som han for-
klarede avisen.?”

Selve Tog 834 var oprangeret pa sdvanlig vis med loko-
motivet forrest, og derefter en rekke pak- og personvogne:
Lokomoativ Cs 245 + Pakvogn EA 1545 + BE 494 + AE 207 +
AE 202 + AB 90 + CE 1313 + CE 1303 + BE 496 + CM 10102 +
CC1273 + () 10306 + BH 650 + CD 1301 + CB 951 + CB 1180.%?
Fra Holte, hvor toget var et kvarter forsinket i afgangen, var
det gennemgaende uden stop direkte til Kgbenhavn.??

Stationsforstander Knudsen var til stede pa perronen i
Lyngby, da Helsinggrtoget passerede forbi, og bemarkede
senere, at "det var mig paafaldende, at Toget karte langt
staerkere, end det egentlig maa, naar det kgrer forbi en Sta-
tion”.? Andre kilder naevner dog, at Helsinggrtoget stand-
sede i Lyngby for at tage rejsende med.” Men hvad enten
toget standsede eller kgrte gennem stationen, sa fortsatte
det nuned ad bakken, forbi blokposten ved Vintappergarden,
mod stationen i Gentofte.

SAMMENST@DET

Mens Helsinggrtoget, Tog 834, var gennemkgrende fra Holte
til Kgbenhavn, havde DSB indsat det ordinzre Tog 36, der
skulle standse pa alle mellemstationerne ind mod byen. Tog
36 skulle efter planen vaere afgaet fra Holte kl. 22.47, men
trengslen pa stationen var denne dag sa stor, at toget fgrst
forlod Holte kl. 23.05, altsa 18 minutter efter planmaessig af-
gang.?® De nordsjaellandske skove havde dagen igennem vaeret
fyldt med feststemte skovgaester, der nu vendte hjemad mod
byen efter en hyggelig tur i det granne. Navnlig havde vaedde-
lgbene ved Eremitagen trukket mange mennesker nordpa,
men ogsa i skovene ved Holte var der mange skovgzester. Det

Det var et held, at de forreste vogne i Helsingartoget var aflukkede
for passagererne. Det mindskede antallet af omkomne og kvaestede.

Kupevognen BE 494, der var naestforreste vogn i Helsingartoget,
ses liggende pd perronen i Gentofte (Danmarks Jernbanemuseum).

betad forsinkelser pa Nordbanen, og det var til tider ngdven-
digt at kere med stor fart for at indhente forsinkelserne.?”

| lighed med Helsinggrtoget bestod Holtetoget af et loko-
motiv forrest, efterfulgt at nogle post- og pakvogne samt 1.
klassesvagne. Bagest i toget fandtes flere 3. klassesvogne,
herunder et par af de abne skovvogne af typen litra CE:
Lokomotiv Ks 272 + Postvogn Dc 1492 + Pakvogn EA 1543 +
BE 504 + BE 508 + AE 203 +AE 205 + AB 88 + CE1324 + CE
1339 + CK 10008 + CH 1361 + CE 1336 + CE 1335 + CF 1350 +
Lukket godsvogn IF 4453 + CD 1296.?® Savel Tog 834 som
Tog 36 var sammensat med treebyggede vogne, der kun havde
en begraenset modstandskraft ved kraftige sammenstgd.

Forsinkelserne for Tog 36 fortsatte pa vejind mod Kgben-
havn, og egentlig skulle Holtetoget vaere ankommet til Gen-
tofte allerede kl. 23.03, men viserne pa stationsuret pas-
serede netop kl 23.24, da toget rullede ind ved perronen.?
Toget var allerede godt fyldt, da det ankom til stationen.
Saledes var 25 funktionaerer fra Wessel & Vetts Magasin du
Nord steget ind i nogle af de bageste vogne i toget pa sta-
tionen i Lyngby, efter at de havde vaeret pa sommerudflugt.
Ligeledes var flere socialdemokratiske partiforeninger pa vej
hjem med toget efter en udflugt til skovene ved Holte. To af
de ventende passagerer, der fandt en plads i det overfyldte
tog, da det ankom til Gentofte, var forhenvarende kassedi-
rektgr Sander og hans frue, der fandt plads i en kupé i den
bageste vogn i Holtetoget. De havde netop kgbt en hund i
byen, og fruen havde allerede taget plads i vognen, da Sander
blev standset af en konduktgr, der gjorde ham opmarksom
pa, at hunde ikke var tilladt i denne kupé. De tradte derfor
begge ud af vognen og gik Izzngere frem pa perronen for at
finde hundekupéen. De havde derfor ryggen mod det hvide
lys fra et lokomotivs lanterne, der naermede sig Gentofte.?%

En af de jernbanemaend, der gjorde tjeneste pa stationen
i Gentofte denne aften var trafikassistent Ely Stenberg, der
senere forklarede, at: “Jeg stod netop rede til at give Afgangs-
signal, da lltoget kom oppe paa Bakken foran stationen. Jeg
harte, Vakuums-Bremsen blev anvendt. Om den virkede, ved
jeg ikke, men jeg tror det. Desuden forekom det mig, at Loko-
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motivfgreren gav Kontradamp. At Vakuums-Bremsen har vir-
ket, sluttede jeg deraf, at hvis det ikke havde veret Tilfzldet,
var Skaden blevet langt starre. Hvis et lltog i fuld fart stedte
mod et stilleholdende Tog, vilde det gare ganske anderledes
Ravage. Men - Dampuhyret nermede sig, og i et nu var Sam-
menstgdet sket! Det er det forfeerdeligste @jeblik, jeg nogen-
sinde har oplevet, og jeg vil haabe, at det aldrig, aldrig skal
gentages for mig at vaere Vidne til noget Lignende. Jeg blev
forfeerdet, saa forfaerdet, at jeg naesten hverken kunde sanse
eller samle. Hvinende Skrig og bedende Bgnner om Hjelp lod
imine @ren, og da jeg havde tgvet nogle faa Sekunder, Igb jeg
ind paa Kontoret og telegraferede efter Hjeelp fra Hellerup og
Lyngby. Hele tiden stod den Tanke for mig: Var det din Skyld,
var Alt i Orden 2"

Qver for dagbladet Dagens Nyheder fortalte Ely Stenberg
senere, at Holtetoget ved sammenstgdet var blevet slynget
fremad “naesten i Stationsbygningens Laengde”? Det udsagn
bekrzftede en af Holtetogets passagerer over for en journa-
list fra Berlingske Tidende: "|eg var taget med Lokaltoget fra
Holte ca. KI. 11; det var stzerkt overfyldt og kom lidt forsinket
afsted fra Afgangsstedet. | Gjentofte var der ogsaa en Maengde
Passagerer, der vilde med det overfyldte Tog, og vi holdt lenge
paa Stationen. Pludselig meaerkede jeg, som sad i en af de for-
reste Vogne, et stzerkt Stgd, der rystede Passagererne godt
igjennem. Rystelsen fik Stavet til at staa som en Regsky ud af
Waggonens Szeder. Strax satte Toget sig i Bevaegelse, kjgrte
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en 30-40 Alen frem og stoppede da igjen. Passagererne i den
Kupe, i hvilken jeg befandt mig, vare enige om, at Stadet
maatte veere en Fglge af slet Rangering. Da Toget imidlertid
ikke satte sig i gang, saa jeg ud af Vinduet. Bag Toget stod en
Stotte af Reg og Damp i Vejret, og jeg saa da, at der var sket
en Ulykke.”®

Et bestyrelsesmedlem fra Socialdemokratiets 13. kreds
befandt sig ogsa foran i Holtetoget, og i partibladet Social-
Demokraten fortalte han om gjeblikket, da feststemningen
blev aflgst af sorg og redsel: “Visad i den naermest Lokomo-
tivet veerende Vaggon, min Hustru og jeg. Der lad Jubel og Sang
fra alle Kupeer, men pludselig afbrades Glaeden ved det vold-
somme Sammenstad, der kastede de Rejsende mellerm hver-
andre. Vi fattede ikke straks Aarsagen, Toget rullede et Stykke
frem ad Skinnerne, men da det atter holdt, fik vi den forste
Meddelelse om Ulykken af en tililende Konduktar. To af vort
Selskab lgb nu hen til Ulykkesstedet. Vi saae Folk kravle ud af
de sgnderknuste Kupeer, saavel Frelste som Saarede. Mange
af dem kastede sig ned paa Stationens Platform, idet de ud-
stodte hgje Skrig og skaerende Hvin, og samtidigt harte vi inde
fra Vognruinerne Rallen og Jamren, der treengte os til Marv og
Ben [...]. Som i en Rus tumlede vi fra dette Sorgens Sted ind i
Ventesalene. Der sad en Mand, hvis Bryst formelig var bulnet
ud. Han levede endnu, men da en Laege kom for at yde ham
Hjzelp, sagde han: "Gaa til de Andre”! Han var vel selv klar over,
at hans Liv ikke stod til at redde.”*®



Efter ulykken viste kongehusets medlemmer
deres deltagelse ved at bese ulykkesstedet,
o0g pa billedet ses antagelig prins Christian i
garderuniform pd perronen under besgget pa
ulykkesstedet (Danmarks Jernbanemuseurm).
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Oprydningen krevede mange mands arbejde,
og der var derfor god brug for militaerets
assistance. Allerede dagen efter ulykken

kunne de farste tog atter passere forbi
stationen (Danmarks Jernbanemuseum).
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ET STORT KAOS
Antallet af omkomne, dgende og svart kvaestede var stort.
Ved sammenstgdet havde Helsinggrtogets lokomotiv plgjet
sig gennem de fire bageste vogne i Holtetoget og var selv
landet oven pa en af passagervognene, der var knust til
pindebraende.*® En af dem, der oplevede ulykken pa tatte-
ste hold, var en malersvend, som var steget ind i Holtetoget
umiddelbart inden ulykken: “Jeg var gaaet ind i Gjentofte i
nederste Etage af en 2- Etages Vogn, og i en Kupé ved siden
af mig sang et Selskab nogle muntre Sange. Saa harer jeg
pludselig i et angstfuldt Skrig fra Perronen: ,,Der er jo et Tog
paa samme Spor!”. | samme Nu lgd et Brag, Sangen ved Siden
af aflgstes af Hvin og Skrig, og det var, som om en Veegt tyn-
gede os alle ned. | min Angst kravlede jeg ned under Baenken!
Hvorfor jeg gjorde det, er det mig umuligt at sige; det har vel
veeret aldeles tankelgst. | Kupéen ved Siden af lod ikke la2nger
Hvin, kun Suk og Stennen, der snart dede hen. Over min ene
Side hang noget klammt, vemmeligt - det var et Lig! En kvee-
lende Rag opfyldte Kupéen, der var blevet baelgmark. Men
pludselig harte jeg Slag paa Kupéens Side. Det var Hjeelpen.
Man slog Hul og halede mig levende ud. Jeg blev smidt ud paa
Perronen, men rejste mig straks og styrtede hjem. Og ved De,
hvad jeg bar i Heenderne? To Damehatte! Hvad jeg vilde med
dem, aner jeg ikke”3®

En anden af de passagerer, der slap gennem ulykken med
livet i behold, var cigararbejder Burmeister fra Saxogade, der
sammen med sin familie sad i den bageste vogn i Holtetoget:
“leg vaagnede op af en Besvimelse uden at ane, hvor jeg var.
Min farste Tanke var, at det dog var forunderligt, hvor der var
lavt til Loftet paa det Sted, hvor jeg befandt mig. Jeg falte mig
for og opdagede, at der laa en sveer Jernplade over mig. Med
megen Besveer lykkedes det mig at faa den skubbet til Side og
kravle ud. Da farst gik det op for mig, at der var sket en Jern-
baneulykke. Bjeblikkelig ilede jeg til for at hjeelpe med ved Red-
ningsarbejdet. Den farste jeg fik fat i, var en Kvinde, som uaf-
ladelig Skreg, at jeg skulde tage den Bjeelke bort, der laa over
hendes Bryst. Med utroligt Besveer fik jeg den skubbet til Side
og Kvinden trukket ud af Ruinerne - Det var min egen Hustru!
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Jeg kunde naeppe kjende hende for Blod og Snavs. Da jeg havde
forvisset mig om, at hun ikke var kommet haardt til Skade,
gav jeg mig til at sage efter mine Dgtre. Min zldste Datter,
Fanny, var sluppen temmelig helskindet, idet hun kun havde
faaet den ene @reflip reven af. Derimod kunde jeg ikke finde
min Datter Jenny paa 15 Aar og min Datter Anna”.

Det var fgrst, efter at dele af den knuste vogn var blevet
fjernet, at Burmeister kunne konstatere, at datteren Jenny
og hendes veninde Emilie Christensen var blandt de om-
komne. Selv om det nok var en ringe trgst, kunne en lege pa
ulykkesstedet oplyse, at de to piger var dgde nasten gje-
blikkeligt. Derimod kunne Burmeister ikke finde sin datter,
Anna, men pludselig skete noget uventet: “Da jeg gik til
Ventesalen for at bringe min Kone dette sgrgelige Budskab,
harte jeg min mindste lille Pige raabe: Mor! Mor! Da hun saa
mig, kom hun forngjet springende paa Strempefodder med
et stort Stykke Brystsukker i Munden, som hun havde faaet
af en Herre for ikke at graede. Hun forstod jo slet ikke, hvad
der var gaaet for sig, men var bare kjed over, at hun havde
mistet sine nye Stgvler."

En af de kendte personer, der var med Holtetoget denne
aften, var forfatteren Sophus Michaélis, der sammen med
sin hustru skulle vaere rejst til Holland den fglgende aften.®
Bade Sophus Michaélis og hans hustru Karin slap gennem
ulykken. Til Aftenbladet forklarede han:

"Mens vi holdt ved Gjentofte Station, harte vi den seedvan-
lige Lyd af et Tog, som kommer brusende... Saa lgd et frygte-
ligt Brag, neermest kun som en veeldig Klirren, og saa den for-
faerdeligste Skrigen. Men rundt om os blev stille. Vaeggene slog
sammen om os, da Vognen blev klemt sorm en Harmonika. Vi
var tolv Passagerer i Vognen, og vistnok kun min Kone og jeg
blev reddede. Vognen fik nemlig staerkest Tryk ved den Side, der
var fjeernere fra Perronen. Mit Ben sad fast imellem Baenkene.
Treeet slog sammen omkring os, og Gulvet sank ned. Jeg falte
ligesom en skoldende Fornemmelse over hele Kroppen og var
forberedt paa, at jeg skulde dg. Jeg vidste ikke, om det var forbi.
Jeg syntes, Lokomoativet blev ved at bore sig lzngere og lzzngere
frem. Jeg raabte til min Hustru, at hun skulde frelse sig selv;
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ogsaa hun sad fast. Hun fik sin ene Sko trukket af og kravlede
ud, mens hun raabte og skreg, at de skulde frelse mig. Saa
kom de med @xer og huggede bort omkring mig.”

Selv farklarede Karin Michaélis at sammenstgdet ogsa pa
hende havde gjort et uudsletteligt indtryk:

"leg troede, vi kjgrte... jeg syntes vi blev ved at kjgre; det
var en navnlgs Reedsel; det at tro, at Togene blev ved og blev
ved at bore sig ind i hinanden - alle blev knust i Kupéen, hvor
vi sad, og det var en stor Dobbeltvogn, fyldt baade for neden
og for oven. For at komme ud maatte jeg kravle over Liget af
en Mand, jeg sad ved siden af. Han laa med knust Hoved. Jeg
raabte paa Hjzlp - min Mand sad jo fast - men det varede
saa lznge, for de kom.”®

HJALPEN
I ulykkesgjeblikket la stationsforstander Hermann Dahl i sin
seng i tjenestelejligheden pa Gentofte Station, men blev vak-
ket af det gredgvende brag og de ulykkeliges skrig. Normalt
var der ellers forholdsvis roligt pa stationen, hvor han havde
arbejdet i mere end 22 ar, og i fgrste omgang forstod han
ikke helt, hvad der var sket. Men han kom snart i tgjet og sa
ud af vinduet: "Det Syn, jeg her saa, glemmer jeg aldrig. Jeg
saa de knuste Vogne og fandt Mennesker liggende paa Per-
ronen jamrende og rallende. | min dristigste Fantasi havde
jeg aldrig udmalet mig noget saadant, men der var jo ikke tid
til Refleksioner. Der maatte hjeelpes, og jeg tog derfor fat.”?

Naesten samme oplevelse havde kontorchef Diechmann
fra Statsbanernes generaldirektorat, der boede i en villa taet
ved stationen. Han og hans hustru havde om aftenen haft
gaester, men trods Diechmanns opfordringer til gaesterne om,
at de farst skulle tage hjem til Kgbenhavn med Holtetoget,
havde de insisteret pa at tage med 21-toget for at vaere
hjemme i rimelig tid. Kontorchef Diechmann og hans hustru
var derfor gaet i seng, efter at deres gaester var taget hjem,
men lidt i midnat blev Diechmann vakket:

“leg vaekkedes nu af Spvnen ved et besynderligt Bulder, og
et Nu efter harte jeg Dampens Hvaesen. Den lgd frygteligt, og



jeg forstod, at der var sket en Ulykke, endnu for jeg havde hart
Skrigene. Jeg fik nogle Klzeder paa mig og leb de Skridt over
Vejen til Stationen. Naar der tales om Panik, er det egentlig ikke
sandt. Ja, i et Nu skreg de og flygtede, men strax efter var det
langt snarere, som blev alle maalgse - uden at forstaa Ulyk-
ken. Jeg gav mig ingen Tid, men lgb herhjem. Lejligheden her
neden under staar jo tom,; den kunde bruges til de Saarede.
Min Hustru var ikke vel, men jeg sagde alligevel til hende: Nu
maa Du staa op - alt, hvad vi ejer af Dyner, Madrasser og Teep-
per maa bringes nedenunder... de Saarede maa herover. Saa
lob jeg tilbage til Stationen igjen. Man havde allerede begyndt
at drage de lemlaestede frem af Ruinerne. Det vaerste var Mang-
len paa Laeger. | over en Time maatte Dr. Gram-Hansen arbejde
alene, assisteret af to medicinske Studenter, Hr. Larsen og Hr.
Petersen, en Sgn af den afdede Livieege. Vi begyndte strax Trans-
porten over i mit Hus. Jeg har selv leert lidt Forbinding i min
Ungdom, og jeg hjalp saa godt, jeg kunde.”*
Stationsforstander Dahl og kontorchef Diechmann var
blot to af de mange hjzelpere, som kom ilende til de forulyk-
kede tog for at redde de kvaestede passagerer ud. Ogsa pas-
sagerer, som havde siddet i nogle af de uskadte vogne, hjalp
med ved redningsarbejdet. De mange omkomne blev i fgrste
omgang lagt ved siden af hinanden ude pa perronen, ligesom
de ogsa blev bragt ind i ventesalene og pa stationskontoret
sammen med flere af de kvaestede. Mange af de uskadte rej-
sende undersggte, om der var brug for hjzlp, hvorefter de
valgte at ga ind mod byen for at komme vak fra ulykkesste-
det. En af disse var murermester Andersen, formanden for
Socialdemakratiets 12. kreds, der sa, om der var brug for hjzlp,
og fandt en mor med dobbelt benbrud i en af ventesalene.
Mens maoren var kommet slemt til skade, var hendes sp=d-
barn sluppet uden mén, og efter aftale tog murermester
Andersen derfor barnet med ind mod Kghenhavn: “Dette lille
Barn, en Erobring fra den grumme Dad, bar jeg paa mine Arme
det meste af Vejen til Kebenhavn, hvor det blev anbragt hos
den unge Dames Forzldre. Paa Vandringen forsggte vi at
skaffe den Lille en Drik Malt hos Verten i Lundehuskroen.
Han naegtede det. Der var altfor travlt med at szelge @1."*?
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Nogle vogne i ulykkestogene fik kun enkelte skader,
mens andre vogne blev fuldstendig knust til pinde-
braende (Danmarks Jernbanemuseum).

Pa stationskontoret fik man ogsa hurtigt sendt besked om
ulykken til de nermest boende Izeger og militaerets ingenigr-
tropper i Hellerup, soldaterne pa Jegersborg Kaserne samt liv-
garden pa Bernstorff Slot*® "Vi laa og sov, da vi pludselig blev
kaldt op ved stor Alarm. Alle troede vi, at Kasernen braendte,
saa vi kom jo hurtigt i Tejet. Da vi saa kom ned, blev der sagt,
at der var en meget stor Ulykke i Gjentofte, og at vi enten
maatte lobe eller se at komme med Toget”, forklarede en af
pionererne fra Ryvangen Kaserne, og fortsatte:

“leg var imellem dem, der lpb. Vi vidste jo egentlig ikke,
hvor stor Ulykken var, for der var ingen der, havde sagt os ret
meget, og de vidste det vel heller ikke selv. Men Komman-
doen havde veret saa kort og lydt saa ®ngstende, saa de
fleste af os ikke kunde udholde at vente paa Toget.* Det var
dog ligesom, man kom lidt hurtigere afsted, naar man lgb. Og
saa synes man jo ogsaa, man hjzlper mere, naar man Igber,
end naar man sidder ganske stille i Toget. Vi lgb straks bort fra
Vejen og ind over Marker og Grafter. Hurtigere og hurtigere
leb vi, teenkte jo hverken paa Kommando eller Orden. Saadan
noget glemmer man jo, naar man lgber for at hjeelpe. Jeg talte
jo ikke med nogen, men jeg tror nok, at efterhaanden som vi
lab, var det, som om Ulykken blev stgrre i Tankerne. Da vi saa
begyndte at hare Skrigene langt borte, lab vi jo som gale. Jeg
kan ikke forklare, hvordan det var, da vi kom nzrmere. Skri-
gene blev frygteligere, og imod os kom Mennesker, som vi farst
syntes teede sig som gale. Men efterhaanden som der kom
flere, saa vi jo nok, at det var de. Vi naaede jo saa derhen,
angste og forberedte paa det vaerste. Men da vi saa det Syn,
stod vi som lammede; der var ikke en af os, der kunde rare sig.
Vi stod som et Geled, der var lammet af Forfaerdelse, ingen af
os teenkte paa at hjelpe i forste Gjeblik. Saa led jo Komman-
doen, og vi maatte til det. Vi begyndte at hjeelpe, men vi hjalp
som gale, uden at tenke - for nogle sled og huggede som
rasende for at faa trukket et Lig frem - hvor der laa levende
og skreg og stennede ved Siden af [...]. Laenge vil det vare, far
vi falder til Ro igjen, og aldrig vil den Nat glemmes, mer end
en af os vil vel for Livstid fale, at den Nat gjorde ham til en
anden Mand.”*
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JOURNALISTERNE TAGER TIL GENTOFTE
Rygtet om den store ulykke i Gentofte spredte sig som en
ildstorm via telegrafen, og det varede ikke lenge, fgr de ka-
benhavnske journalister hastede mod Gentofte. En af de fgr-
ste journalister pa stedet var Aftenbladets korrespondent,
der havde hart, at der skulle afga et hjzlpetog fra Hovedbane-
gardeniKgbenhavn. Hanskyndte sig derformod banegarden:
"leg kom lgbende over paa Hovedbanegaarden, hvor en Assi-
stent raabte til mig: Skynd Dem, skynd Dem, Hjeelpetoget hol-
der paa Nordbanen. Da jeg naaede Nordbanegaarden, raabte
en Konduktpr: Er det en Laege? Skjgnt Journalister havde Til-
ladelse til at tage med Toget, svarede jeg i Forvirring: ,,Ja” og
sprang ind i samme Nu, som vi karte. Strax under Kjgrslen
meerkedes det, at der under den forfeerdelige Ulykke var hand-
let med Konduite. Der var tre Laeger, hidkaldt pr. Telefon, de
Herrer Adsersen, Rasmussen og Brennum. Trafikchefen Stock-
fleth og en Postassistent, der skulle overtage Posten, som med-
fortes fra Helsingar i det Iltog, der havde paafart Ulykken.”
Journalisten fra Aftenbladet forsggte at fa narmere op-
lysninger om ulykken, men alle pa toget havde kun ganske
overordnede efterretninger om, at der skulle vaere mange
omkomne. "Da vi naar Hellerup, standser Toget, uden at vi for-
staar hvorfor. Vi erfarer saa, at der ventes paa Pionererne, der
paa Landevejen i Mgrket ankommer i Lab. Det var, som disse
Trin af de mange lebende under Raaben varslede os Ulykken.
Ingenigrerne kom op. De var alarmerede i Kasernen i Ryvang
og satte under Kommando af en Premierlgjtnant i lllgb til Hel-
lerup Station. Da vi forlod Hellerup, var Klokken ikke langt fra
halvet. | frygtelig Hast gik det nu mod Gjentofte. Det var
ravmgrkt og den susende Kjorsel ubeskrivelig uhyggelig. Vi
spejdede uafladelig gjennem Vinduerne, da ingen ret vidste,
hvor Ulykkesstedet var. Vi fik det tidsnok at vide. Det var paa
selve Gjentofte Station, Katastrofen var indtruffet. Vi saa fra
vort Tog paa den inderste Skinnelinie Lanternen paa et Loko-
motiv. Den skinnede roligt endnu. Ingen Banegaardslygte var
teendt. Vi fandt siden Paelene omstyrtede. Et Djeblik efter vor
Ankomst vidste vi, hvor i Sandhed frygtelig Ulykken var. Jour-
nalister ser meget, at Made et Syn som dette, er dog lykkeligvis
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sjlden deres Lod. Vi harte, strax vi sprang ud af Hjzlpetoget,
en lang Jamren gjennem Market, og vi saa i Market, en utenke-
lig Forvirring af Ruiner - de maegtige Jeernbanevogne kjgrte ind
i hinanden, en forfeerdelig Bygning, rejst midt i Natten. Pioner-
ne seette alle i Leb, og fra Perronen harte vi Kommandoraab, der
skar gjennem Menneskeskrig. Vi Passagerer fra Hjzelpetoget
spredtes alle i Mgrket”.

Det, som chokerede Aftenbladets medarbejder mest, var
dog de mange lig, der |a side om side pa perronen. Men mens
han forsggte at forsta situationen, blev han pludselig revet
ud af sin stilstand af et kommandorab:

"To Leeger til mig! Det er Stationsforstanderen, og jeg bli-
ver slaaet af den beundringsvaerdige Koldblodighed i hans
Kommando. Jeg vender mig og ser, at Pionererne er begyndt
at arbejde. De bryder Vogndgre op og haler de kvaestede frem
[..]. En Mand kommer pludselig - forbunden om Hovedet
som en haardtsaaret, blegere end sin Forbinding - ud paa
Perronen, lgbende henimod Ligdyngen, hvor hans Kone ligger
ded. Og han skriger, staaende foran Ligmangden: - Staa op
fra de Dade! Hvorfor ligger | der; staa op fra de Dade! Et Par
Mand fgrer ham bort, mens han bliver ved med at raabe, og
han feres tilbage til Laegerne. De erklzrer, at han er bleven
gﬁ/,”%)

Vort Lands karrespondent havde derimod intet hgrt om
ulykken, hvorfor han havde tilbragt aftenen og de fgrste
nattetimer i Dyrehaven. Fgrst midt pa natten var han vendt
tilbage til redaktionen for at skrive sin historie, men var straks
blevet sendt til banegarden: "Aldrig i mit Liv vil jeg glemme
disse Morgenminutter paa Nordbanestationen! Der var man
kommen fra Eremitagefesten, fra et broget Billede af stzerkt
pulserende Liv, fra sorglgs Saetten ind - for at vinde et Par
Odds paa Livets lystige Bons! Det var en Stemning af Sol og
Kraft og Frodighed, dugget af Pommeryens extra terre Draa-
ber, af Glans i Jjet og haes Velmattethed i Stemmen...”

Arsagen til, at Vort Land havde sendt ham ned pa bane-
garden, var, at et ambulancetog var ankommet med de dgde
og kvaestede fra ulykken, som nu skulle transporteres videre
til de kgbenhavnske hospitaler og kapeller:



Lokomotivferer Carl Hansen
blev det store samtaleernne

i dagene efter ulykken, og
mange journalister opsagte
ham i hans hjem i N. J. Fjords
Allé pd Frederiksberg for at fa
hans version af ulykken (Teg-
ning fra avisen Kebenhavn).

“Og nylig midt i Festens Stimmel staar man nu i det graa
Lys, der allerede smiler med en Redmen i @st, foran Nordbane-
gaarden. Det kan vel have vaeret ved Tretiden, at jeg sprang
ud af Drosken i Traengslen foran Stationen. Jeg folte paa mit
Hjertes Banken, at Ulykken allerede havde taget mig; lige for
mig saa jeg Portarerne, Par efter Par med Baare imellem sig,
sindige og med alvorstunge Miner, beerende Dade og Lemlaes-
tede efter hinanden ud i Vognene, Drosker og Laegevagtsta-
tionens Vogne, og ved Siden af mig de besynderligste Kjoben-
havnertyper, der syntes dukkende op her i Redslen som en
djzevelsk Spot. Nu var jo lige Tivolis sene Bagre temte, og Wivels
Kelnere havde lettet de sidste cognakstraette Gaester ud... og
saa stod de her, paa Hjemvejen, lidt gre i Hovederne af Nattens
Svir og sterknet Blods sode og kvalme Lugt.”*”

DAGEN DERPA
Ulykken blev det store samtaleemne, og i de falgende dage
kunne man i aviserne Izse lange, udfarlige reportager fra den
forfeerdelige katastrofe. "Vel naeppe nogensinde i den sidste
Menneskealder har nogen Ulykke gjort et saa rystende Ind-
tryk her i Byen. Kun Krigens store Katastrofer for 33 Aar siden
har grebet saa voldsomt som denne. Overalt, paa Streget, paa
Broerne, i de snzevre Gader som paa de store Feerdselslinjer,
var der kun et Emne, der fangede Interessen og gav sig Udtryk
i dump Sorg og Medfalelse: den store Ulykke."*®

Mange kgbenhavnere valfartede i Igbet af mandagen til
Centofte for selv at se de knuste jernbanevogne og det gde-
lagte lokomotiv. Ogsa en lang raekke embedsmand fra Stats-
banernes generaldirektorat havde fundet vej til Gentofte i
de tidlige morgentimer. Blandt andre trafikinspektar Stock-
fleth, maskininspektgr Rambusch og generaldirektgr Tegner.
Bladet Kebenhavn mere end antydede i en reportage, at gene-
raldirektgren havde ignoreret de fgrste alarmerende med-
delelser om ulykken:

"Med Hensyn til Generaldirektgr Tegner har man fortalt os
folgende: Han boer i Villa Fuglsang i Lyngby. Da Budskabet om
Ulykken naaede Lyngby, gik der straks Bud ned til ham med

Anmodning om, at han vilde komme til Stede. For hurtig Be-
fordrings Skyld var der skaffet en af to Mand betjent Trolje til
hans Raadighed. Ceneraldirektaren tog imidlertid farst KI. 4
om Morgenen til Ulykkesstedet. Saadan lyder vor paalidelige
Hjemmelmands Beretning, Vi vaegrer os dog ved at tro, det
kan vzere sandt. Det lyder altfor utroligt.”

Mens den gverste statsbaneledelse ifglge avisberetninger-
ne havde udvist ligegyldighed, havde kongehusets medlemmer
vaeret mere opmarksomme. Allerede ved 6-tiden om morge-
nen var prins Valdemar og prinsesse Marie mgdt op pa Gen-
tofte Station, hvor de tilstedevaerende jernbanemand fortalte
neermere om ulykken. Ifglge bladet Kebenhavn var prinsessen
madt "i en tarvelig Morgendragt” og havde vaeret "dybt bevee-
get af Situationen”. Da en af jernbanemandene havde skildret
nogle af nattens mest fortvivlede episoder, var hun brudt ud
i hulkende grad og havde spurgt, om der var fattige folk, der var
blevet ramt af ulykken. Da hun havde faet bekrzeftet dette,
havde hun sagt: "De Menneskers Efterladte maa hjaelpes!”*?

Hovedparten af de omkomne var deltagere fra Social-
demokratiets sommerfest og ansatte fra Magasin du Nord.
Umiddelbart efter at prinseparret havde forladt stationen,
ankom prins Christian, for ogsa han ville se og hgre n@rmere
om ulykken. "Fordelte omkring paa sporene, hvor man bedst
har kunnet anbringe dem i Skyndingen, staa de gdelagte
Waggoner’, forklarede Vort Land i en reportage, og fortsatte:
"Her have vi Underdelen af en Vogn, raseret lige til Bjelke-
laget over Hjulene; det er Levningerne af den gamle, veltjente
., Bismarck”, den farste 2-Etages Vogn, vore Baner anskaffede
sig. Dens nogenlunde bevarede pverste Etage, hvis Passagerer
Alle gik nogenlunde fri af Katastrofen, ligger bortslngt et
Stykke derfra. Kupéerne i Stueetagen ere derimod saa at sige
malede til Stgv [...]. Ude omkring Lokomotiv og Tender er sta-
dig en betydelig Arbejdsstyrke i Gang med at rydde Jord til
Side om den knuste Pakvogns Ruiner. Endnu saa sent som ved
Ti-tiden frygtede man for her at finde Lig. Et Rygte vilde vide,
at fire Personer ved Lyngby vare stegne ind i denne Vogn, da det
var umuligt at skaffe dem Plads andetsteds. Rygtet bekreef-
tede sig dog lykkeligvis ikke.”>®
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VIRKEDE VAKUUMBREMSEN?

Interessen samlede sig naturligt nok hurtigt om, hvem der
havde ansvaret for ulykken. Var det statsbaneledelsen eller
lokomotivfgrer Carl Hansen, der havde fgrt Helsinggrtoget.
Pa selve ulykkesnatten havde bladet Kabenhavns korrespon-
dent mgdt Carl Hansen pa stationen i Gentofte, hvor han
havde vaeret ude af sig selv af fortvivlelse:

"Han grzed, og Taarerne randt ustandseligt ned ad hans
Kinder. ,,Det er forfeerdeligt, udbrad han, at jeg skal have saa
mange Menneskeliv paa min Samvittighed. Det er kun en
ringe Trast for mig, at jeg faler min Samvittighed ren. Det gor
jeg. Da jeg saa Stopsignalet, gjorde jeg straks Brug af Vakuum-
bremsen, men den virkede ikke. En Snes Alen fra Stationen
saa jeg forst gennem Classet forude i Lokomotivet, at der
holdt et Tog foran mig. Jeg ved ikke, hvad jeg tenkte i dette
@jeblik. Blodet stivnede i mine Aarer, og i det Samme slog
Ulykken over mig - vi borede os ind i Persontoget, og der faldt
en Regn af Trae og Jzern over 0s. Jeg er saa ulykkelig, at jeg vilde
fristes til at gnske, at jeg selv var knust under Toget... hvis jeg
ikke havde Kone og Bern, der ventede mig hjermme.”"

Trafikassistent Ely Stenberg forklarede senere i et retsligt
forhgr, at han kunne huske, at Carl Hansen, da han kom ned
fra maskinen efter ulykken, havde udbrudt: "Hvorfor havde |
dog kun tendt den ene Slutningslygte paa den bageste Vogn’,
ligesom han havde talt om, at vakuumbremsen havde svigtet.
Lyngby Station havde dog senere oplyst, at begge rade lygter
havde vaeret tendt pa den bageste vogn i Holtetoget, da det
forlod Lyngby.*? Lokomotivfgrer Hansen forklarede senere,
at hans udtalelse om den rgde lygte ikke sigtede pa togets
slutlygter, men pa indkarselssignalet til Gentofte Station.>?

Togfgrer Hans Axel Julius Petersen fra Helsinggrtoget havde
opholdt sig som vognbremser pa taget af den bageste vogn i
Holtetoget. Omtrent pa toppen af bakken, der fgrer ned mod
stationeniGentofte, sa han ud og sa den klare lygte i statio-
nens sydlige ende, der viste fri karsel mod Kgbenhavn, men
han kunne ikke se nogen lygte ved den nordlige ende af sta-
tionen, hvilket formentlig skyldtes rgg og damp fra lokomo-
tivet. Et gjeblik efter fornemmede han en lyd som den, va-
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kuumbremsen fremkalder, nar den virkede, men dog var lyden
ikke sa staerk, som den plejede at veere, og toget mindskede
heller ikke farten. | det samme opdagede han det rgde stop-
signal ved indkerslen til stationen og kunne samtidig se, at
togets lokomotiv gav kontradamp, hvilket fik ham til at rabe
til sin kollega, at der var noget galt, og at han skulle bremse.
I samme gjeblik skete sammenstgdet.> Kollegaen, som tog-
fgreren rabte til, var konduktgr Andersen, der aldrig naede
at fa drejet pa skruebremsen, fgrend ulykken indtraf.>
Ogsa et andet sted i Holtetoget blev handbremsen aktive-
ret. Kondukter Nissen forklarede senere i et internt forhar, at
han havde billetteret i de fire forreste vogne i Holtetoget. Om-
trent ved udkgrslen fra Lyngby var Nissen blevet ferdig med
billetteringen og gik daind i pakvognen B 494’s bremsekupe
for at sortere de indsamlede billetter. Da toget var ved Faest-
ningsgravens Bro, blev han imidlertid opmaerksom pa brems-
ning fra maskinen, og da han sa ud af dgrvinduet i pakrummet,
blev han opmarksom pa, at der var noget inde ved Gentofte
Station, og rabte til sine kolleger i vognen "Bremns, brems”. Selv
naede han at satte bremsen, far sammenstadet skete.*®

BIRKEDOMMER OLDENBURGS UNDERS@GELSE

Umiddelbart efter ulykken blev der ivaerksat en st@rre under-
sggelse for at finde frem til en forklaring pa, hvorledes ulyk-
ken kunne indtraffe. Birkedommer Oldenburg kom til at sta
i spidsen for undersggelsen, ag pa hans foranledning blev der
foretaget en raekke prgvekgrsler mellem Lyngby og Gentofte
for at se, hvordan et lignende tog med samme vaegt ville rea-
gere bade med og uden aktivering af vakuumbremsen. Va-
kuumbremsen var en del af sikkerhedssystemet pa danske
og udenlandske jernbaner og fungerede pa den made, at
lokomotivfgreren - nar han gnskede at aktivere togets brem-
ser - abnede en afspaerringsventil pa lokomotivets kedel, der
ledte damp til en ejektor, der stod i forbindelse med vognenes
vakuumscylindre. Vakuumscylindrene var indrettet saledes,
at nar afspaerringsventilen blev abnet, og der skete en udsug-
ning i vakuumledningen mellem lokomotivet og de enkelte



Jernbaneulykken i Gentofte farte til kono-
miske problemer for mange af de tilskade-
komne og efterladte til de omkomne, enten
som folge af tabt arbejdsfortjeneste, tab af
forsager eller begravelsesudgifter. Allerede den
13. juli 1897 blev der givet en forelgbig medde-
lelse om refusion til de efterladte og skadede,
og i august 1897 besluttede indenrigsminister
Bardenfleth, at jernbanernes ledelse kunne
refundere udgifterne til begravelser, legebe-
handling og "den gjeblikkelige Trang” (Udsnit
fra Rigsarkivet, Trafikministeriet, Udtagne
sager - Jernbanesager (E), Erstatningskommis-
sionen vedr. Gentofteulykke 1897-1910, D 28).

vogne, ville vakuumscylindrene pavirke et stempel, der akti-
verede vognenes bremseklodser, der trykkedes mod vogn-
hjulene. Akilleshalen ved systemet var dog, at de mange
dele skulle virke, for at bremserne kunne aktiveres. Dog ville
de manuelt betjente skruebremser veere med til at senke
farten, hvis de blev aktiveret.*”

Carl Hansen mente, at selv om han i fgrste omgang ikke
havde set det rgde stoplys i signalet, sa ville han have naet
at bremse toget, hvis vakuumbremsen havde fungeret.*® |
Statsbanernes generaldirektorat var man ikke i tvivl om, at
vakuumbremsen havde fungeret, og i dagspressen lagde man
fra starten ansvaret for ulykken pa lokomotivfarer Carl Han-
sen. Saledes udtalte en anonym statsbaneembedsmand til
Aftenbladets journalist, at: "Manden har kjgrt som en Gal og
hverken brudt sig om Faren eller om Signalerne” Ifglge stats-
banernes beregninger og fyrbader Sgren Knudsens hukom-
melse havde Helsinggrtoget haft en hastighed af 55 km/t i
ulykkesgjeblikket, mens Carl Hansen mente, at farten havde
veeret betydeligt hgjere. Carl Hansen havde i forbindelse med
undersggelserne udpeget det sted pa straekningen, hvor han
fgrste gang havde observeret stopsignalet, og sammenlagt
med den hastighed, Statsbanerne mente, han havde kart,
havde der kun varet 52 sekunder til at aktivere vakuum-
bremsen, som Carl Hansen altsa haevdede ikke fungerede.®?

Heller ikke statsbanernes maskininspektagr Rambusch var i
tvivl om, at ansvaret ene og alene |a hos Carl Hansen. Da par-
tiavisen Socialdemokraten opsggte maskininspektgren for-
klarede han, at selv om Carl Hansen var en szrdeles energisk,
pligtopfyldende og =druelig mand, sa kunne det ikke be-
vises, at han havde anvendt vakuumbremsen.® Under den
fglgende retssag uddybede Rambusch, at hvis fyrbgderens
og lokomoativfgrerens pastand om, at vakuumbremsen ikke
havde fungeret, virkelig havde vaeret sand, sa havde det dog
ingen betydning for ulykken, idet Carl Hansen kunne have
naet at bremse toget, sa sammenstgdet var undgaet, hvis
han blot havde observeret det rgde stopsignal i tide. Maskin-
inspektgren fandt det for usandsynligt, at vakuumbremsen
ikke havde virket eller veeret i stykker.5?

Carl Hansen fandt dog ikke, at prgvekarslerne, der blev
foretaget den 23. juli 1897, kunne anvendes, idet der havde
varet udsat personale i togets bremsevogne, der var umid-
delbart parate til at dreje pa handtagene til skruebremserne,
nar signalfigjten lgd fra lokomotivet. Dette havde ikke vaeret
tilfeldet pa den skabnesvangre nat. Togfgrer Petersen fra
Helsing@rtoget gav lokomotivfereren ret i dette udsagn.®

Af et internt notat i statsbanernes arkiv fremgar det, at
jernbaneledelsen mistankte fyrbgderen og lokomotivfgreren
for at samordne deres forklaringer til birkedommer Oldenburg.
Saledes kunne maskininspektar Rambusch den 29. juli 1897
meddele maskinchef Otto Busse, at han havde hgrt et rygte
om, at fyrbgder Knudsen var rejst til Helsinggr for at mgdes
med lokomoativfgrer Hansen, og antydede i brevet, at der maske
blev truffet aftaler underhanden. Han foreslog derfor, at der
burde "saettes en dygtig Opdager til at speide i Sagen.”® Om
statsbanerne fik en spion til at fglge de to personer, vides dog
ikke. Men den 9. august 1897 fremsendte generaldirektoratet
et brev til lokomotivfarer Carl Hansen, hvori man meddelte
ham, at direktoratet pa grund af hans “udviste Pligtforsam-
melse, der forvoldte Jernbaneulykken ved Gentofte” havde
afskediget ham uden pension.® Allerede den 13. juli 1897 var
bade fyrbgder og lokomotivfgrer midlertidigt blevet fritaget
for tjeneste.®®

Birkedommer Oldenburgs undersggelser fgrte til, at der
rejstes tiltale mod lokomotivfgrer Carl Hansen. Under rets-
sagen forklarede fyrbgder Sgren Knudsen, at hani sekunder-
ne inden ulykken hgrte lokomotivfgreren udbryde: "Der er jo
rad Lygte”, og Carl Hansen havde i det samme taget fat i
grebet til vakuumbremsen, uden at der skete noget. Toget
bremsede ikke. Derfor gav lokomotivfgrer Hansen straks kon-
tradamp, men glemte i forvirringen at give signal med damp-
flgjten til, at handbremserne skulle betjene bremserne len-
gere nede i toget. Selv tog fyrbgder Knudsen fat i tenderens
handbremse og begyndte at skrue den fast.®” | oktober 1897
blev lokomotivfgrer Hansen imidlertid idemt feengsel i fire
maneder. Dertil kom, at han skulle udrede statsbanernes ud-
gifter i forbindelse med ulykken, der blandt andet dakkede
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de materielle skader, fjernelse af blodpletter i ventesale og
kontorer i Gentofte samt udskiftning af perronplanker pa
stationen.®®

Ved afsigelsen af dommen blev der ikke taget hensyn til
tidligere episoder, hvor vakuumbremsen havde svigtet. Sa-
ledes ved et uheld i Klampenborg den 31. december 1892 og
muligvis ogsa et uheld i Vemb den 1. januar 1895.%% Ved uhel-
det i Klampenborg var lokomotivpersonalet omkommet umid-
delbart efter sammenstgdet. En af de sidste ting, lokomo-
tivfgreren havde sagt, inden han udandede, var, at kollegerne
skulle undersgge vakuumbremsen, da der matte vzere en fejl
ved den.”” Derimod lagde dommeren ved Kgbenhavns Amts
Nordre Birk vaegt pa, at Carl Hansen havde overset det rgde
stopsignal ved indkgrslen til Gentofte Station, selv om vejret
havde vaeret fuldstaendig klart. Domstolen fandt ikke, at man
fuldstaendig kunne forkaste lokomotivfgrerens og fyrbgde-
rens forklaring om den defekte vakuumbremse, selv om den
havde virket ved indkgrslen til Holte Station tidligere pa afte-
nen. Derimod fandt dommeren det af mindre betydning, om
den havde virket eller gj, idet statsbanernes maskinafdeling
havde oplyst, at toget burde vaere stoppet alene ved hjzlp af
skruebremserne, hvis Carl Hansen ellers havde givet bremse-
personalet besked herom. Dette udsagn understgttedes, poin-
terede domstolen, af de prgvekgrsler, som efterfglgende var
blevet udfert pa strekningen. Det var som falge heraf, at
domstolen naede frem til, at Carl Hansen havde forbrudt sig
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mod straffelovens § 198 og derfor skulle straffes med sim-
pelt fngsel i fire maneder samt at betale omkostningerne
i forbindelse med ulykken og retssagen. Carl Hansen slap dog
for at betale udgifterne til en forsvarer, idet han under rets-
sagen selv havde staet for sit forsvar, hvarimod staten var
representeret ved prokurator Maller.”

STATSBANERNES ANSVAR

Efter at pressen i de fgrste dage havde koncentreret sig om
at videregive de gruopvaekkende beretninger fra redselsnat-
ten, drejede fokus sig snart over pa den udbredte opfattelse,
at statsbaneledelsen slap meget nemt fra at fa del i ansva-
ret for Gentofteulykken. En af de aviser, der var kritisk over
for generaldirektar Tegner og hans naermeste medarbejdere,
var Aftenbladet, der skrev, at "Man forsager efter den Kata-
strofe, der er sket, gjensynligt fra Jernbanestyrelsens Side at
springe over Geerdet der, hvor det er lavest. Man legger al
Skylden paa en Lokomotivfarer, og hgje Vedkommende synes
at ville indskreenke sig alene hertil. Denne Fremgangsmaade
ter og skal ikke lykkes.”

Aftenbladet blev en af de skarpeste kritikere af banernes
ledelse, og kritikken blev ikke mindre, da det i slutningen af
juli 1897 viste sig, at generaldirektaren og maskinchef Otto
Busse ved en pragvekgrsel pa Kystbanen, hvor sidstnavnte
styrede lokomotivet, nzer var ved at fremkalde en ny ulykke:



Det var ikke bare pressen, der var interesseret i at komme

til at tale med lokomotivfgrer Carl Hansen, som karte det
gdelagte lokomotiv. Ogsd prinsesse Marie opsggte selv loko-
motivfgreren pd hans bopeel for at hare hans version af, hvad
der skete pd ulykkesaftenen (Danmarks Jernbanemuseum).

"Ulykken ved Gjentofte har vaeret mere end en Katastrofe:
Den har for vort Jernbanevaesen varet en Afslgring. Den hgje
og gyldent uniformerede Styrelse har vidst, at den altfor let
kunde blive det, og at, naar der farst blev rodet op i vore Jern-
banesager, vilde meget raadent stinke Befolkningen i Made.
Den zerede Styrelse greb derfor energisk og strax til det smukke
Middel at vlte al Skyld paa en enkelt, paa Lokomaotivfareren.
Han var saa langt nede i Rangfalgen, at der syntes svimlende
hajt op til Toppen. Derfor sagde Styrelsen: Vor Herre bevares:
paa Banerne og paa Banernes Kontorer var alt saare godt -
var det maaske ikke kongelige Baner og var ikke alle d Hrr.
[verste betroede? Men Lokomoativfgreren var en Gal Mand,
der havde kjgrt som en Rasende. Det var Parolen, og for at
bevise dens Rigtighed arrangerede man fra Lyngby til Gjen-
tofte en Humbugskarsel, en saakaldet Pravefart, der var ar-
rangeret for at dedsdemme Lokomotivfgreren og som intet
andet beviste, end at Hr. Bardenfleth™ og Hr. Tegner vilde putte
Publikum Blaar i @jnene. Skjzebnen - eller Hr. Bardenfleth vil
sige Forsynet - vilde det imidlertid anderledes. Det fromme -
eller andre vil maaske sige afskyelige - Bedrag med Praveto-
get, hvor Konduktgrerne stod med Hznderne paa Breem-
serne, skulde blive efterfulgte af et Par andre ,,Farter”, som
helt rev Klaedet af alle Forsgg paa at redde den hgje Styrelse
og dens Braemser. | Fredags Aftes kom Uheldet ved Hillerad,
hvor Vakuumbraemsen - der er kjzer for Hr. Overmaskinmester
Busse - atter komplet svigtede. Paa et haengende Haar kunde
Gjentofte-Ulykken veere indtruffen igjen. Samme Dags For-
middag var imidlertid sket et endnu stgrre Uheld - paa en
Pravetur paa Kystbanen var et af selve de hgjeste Embeds-
meaend fart Extratog, som fér med Expresfart, saa nzr ved at
overkjare et paa Snekkersten Station holdende Tog, at det var
et rent Mirakel, at ikke begge knustes, splintredes, sgndredes
komplet - som ved Gjentofte. Var nu dette sket, og vi gjenta-
ger, det var et Under, at det ikke skete: hvis havde da Skylden
veeret, Bremsens eller Lokomotivfgrerens? Vi paastaar, at denne
Gang var Skylden blevet Bremsens - thi Lokomativfgreren var
Hr. Busse, og paa Lokomoativet assisteredes han... af selve Ge-
neraldirektaren.””

Ogsa Social-Demokraten stillede spargsmalstegn ved ledel-
sen af banerne og papegede, at det var utroligt, at banerne sta-
dig anvendte materiel, der havde rgdder tilbage til de fgrste
sjaellandske baner fra abningen i1840'erne.”YEn anden af de
kritiske aviser var bladet Kebenhavn, der kritiserede, at jern-
banens ledelse ikke mgdte op til de talrige begravelser, men
i stedet havde travit med blandt andet at indtage en festmid-
dag i Helsinggr under en prgvetur pa Kystbanen.’® Senere
kunne avisen berette, at de fra palidelig kilde havde faet med-
delelse om, at generaldirektoratet havde palagt restaurate-
ren pa Kgbenhavns Station at fjerne avisen fra restauranten,
sa de rejsende ikke kunne lese om bladets kritik af Busse og
Tegner.”” Kritikken mod banernes gverste ledelse var vold-
som, og ved Kystbanens indvielse den 1. august 1897, som blev
afholdt under dempede former, fandt banernes politiske
leder, indenrigsminister Vilhelm Bardenfleth, det ngdvendigt
at udtale "en dybfalt Anerkendelse over for Hr. Generaldirektar
Tegner for den Dygtighed og Omsigt, hvormed Statsbanerne
under hans Overledelse bliver administrerede.””®

| samtiden var man overbevist om, at generaldirektar Teg-
ner var sa pavirket af kritikken, at han i stedet ofrede trafik-
chef Westergaard, der kort tid efter ulykken blev forflyttet til
en lignende stilling i Aarhus, hvor han blev indtil sin pensione-
ring i 1905.7% | september 1897 gav generaldirektoratet ogsa
indenrigsministeriet en fortrolig orientering om, at man havde
givet trafikchef Westergaard og trafikinspektar Stockfleth
en tjenstlig patale over, at de ikke havde begivet sig til Kg-
benhavn Station, da de erfarede om rangeruheldet om mor-
genen den11.juli1897 og i stedet var taget pa inspektionstur
pa Kystbanen.®® En egentlig reprimande for Gentofteulykken
mod de to embedsmand foreligger dog ikke.

R@DT SIGNAL

Afggrelsen i Kgbenhavns Amts Nordre Birk blev imidlertid
anket til Den kongelige Landsover- og Hof- og Stadsret, der
den 20. september 1898 kom frem til at skaerpe dommen over
Carl Hansen, der blev fastsat til fengsel pa sedvanlig fange-
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kost i seks maneder. Skaerpelsen skyldtes ikke mindst sagens
omstaendigheder med mange omkomne og kvaestede.®) Mens
dommen den 20. september 1898 kun fgrte til sporadisk om-
tale i dagspressen, var det imidlertid anderledes, da sagen i
slutningen af marts 1899 kom for Hgjesteret. Selve retssagen
i Hgjesteret varede tre dage, og allerede pa fgrste dag var
retssalen fyldt med journalister og andre interesserede. Carl
Hansen selv var dog ikke til stede, idet han kort inden havde
vaeret ude for en faldulykke pa sin nye arbejdsplads, dagbla-
det Politikens trykkeri, hvor han var kommet til skade med
knaeet og derfor ikke kunne bevaege sig uden for hjemmet.®?

Det var statens anklager, hgjesteretssagfarer Nellemann,
der indledte slaget i retssalen med sin procedure om, hvor-
for Carl Hansen skulle dgmmes. Blandt de tilstedevaerende
journalister var ogsa reporteren fra bladet Kebenhavn, der
fik det indtryk, at hgjesteretssagfgrer Nellemanns oplaeg, der
varede i tre timer, var meget omhyggeligt udarbejdet, ligesom
setningerne blev fremsagt velformuleret og solidt tenkte.
Under sin procedure lagde Nellemann stor vaegt pa en gen-
nemegang af statsbanernes signalsystem og de stedlige for-
hold i Gentofte, ligesom han fastslog, at sagen om vakkum-
bremsen og prgvekgrslerne pa banen havde en underordnet
betydning, idet hovedarsagen til ulykken var, at Carl Hansen
forst for sent havde observeret det rgde stopsignal ved ind-
kgrslen til stationen.®)

Derudover fremhavede han, at Carl Hansen var kendt som
en lokomotivfarer, der flere gange havde faet irettesattel-
ser, fordi han havde kart for staerkt. At uheldet ikke skyldtes
overanstrengelse, pointerede anklageren ved at fremhzave,
at Carl Hansen pa ulykkesdagen kun havde kgrt pa lokomo-
tivet i 3 timer og 39 minutter, dertil kom, at han havde ran-
geret pa stationen i et par timer og arbejdet i remisen i 4
timer og 30 minutter. Derimod havde han veaeret sa fokuseret
pa at indhente Helsinggrtogets forsinkelse, at han havde
udvist "en utilgivelig Letsindighed” ved at gge togets has-
tighed, selv om han vidste at der var et tog forude pa straek-
ningen.® Han sluttede med at sige: "Der kan altsaa ikke vaere
Tvivl om, at den Tiltalte er skyldig efter Straffelovens § 198.
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Efter at indenrigsministeren havde givet en forelabig
tilladelse til at jernbanerne kunne refundere de efterladtes
og tilskadekomnes udgifter, blev der nedsat en erstatnings-
kommission, som skulle tage sig af det videre arbejde med
at lindre de skonomiske smerter. Som falge af Gentofte-
ulykken blev der kort efter vedtaget en lov, der fastslog,

at jernbaneselskaber var erstatningsansvarlige ved ulykker
(Danmarks Jernbanemuseum).

Den forfeerdelige Ulykke, som fulgte af, at han forsgmte sin
Pligt, retferdiggar en meget straeng Straf. Er der noget Sted
Tale om skaerpende Omstaendigheder, saa maa det veere her,
og Dommen maa da absolut blive endnu straengere end de
seks Maaneder, Overretten har idgmt ham.”®”

Alt imens Nellemann havde varet optaget af sin proce-
dure, gav Carl Hansens forsvarer, hgjesteretssagfgrer Halkizr,
sig god tid til at laese dagens avis: "Megen, og for Manden
lidet smigrende Opmeaerksomhed, vaekker det, at Carl Hansens
Forsvarer, H. Halkizer, under hele sin Modstanders Foredrag er
ivrigt beskzeftiget med at Izse det i Dag udkomne Nr. af Dag-
bladet’; skrev bladet Kabenhavn indigneret i sit referat af rets-
mgdet og fortsatte: "Straks ved Foredragets Begyndelse st-
ter Hr. Halkieer sig tilbage i sin Stol og studerer sin Avis. Han
begynder med Foljeton-Romanen ,,Chevalier d"Auroac’, fort-
seetter med de ledende politiske Artikler, vender Bladet og
fordyber sig i ,,Dagens Nyt”. Det var et meget grundigt Stu-
dium.”®® Fgrst neste dag skulle Halkizer levere sit forsvar for
Carl Hansen, og ifelge dagbladet Politikens korrespondent var
det en ret forvirrende fremlaeggelse: "Hans Foredrag var vidt-
sveevende og ikke praeget af nogen personlig Varme. Atter og
atter kom Hr. Halkizer ind paa Sefartsforhold, der i de fleste
Tilfeelde var Sagen ganske uvedkommende, og hver Gang
mindede han om, at han i 30 Aar havde fart Sgretssager”.
Politiken oplyste over for sine Izsere, at man i avisreferatet
havde vzeret ngdt til at redigere i Halkizers procedure for at
komme ind til sagens kerne, og at referatet derfor fremstod
noget mere struktureret, end det i virkeligheden var. Et af
de omrader, som Halkizer kom ind pa, var Statsbanernes store
interesse i at finde en syndebuk, sa administrationen gik fri
af kritikken: "Generaldirektoratets Haardhed mod Lokomo-
tivfarer Hansen kan maaske ogsaa have paavirket Domsto-
lene. Paa Generaldirektoratets Indstilling er Hansen blevet
afskediget uden Pension, skent han selv har ydet Bidrag til
denne Pension. Det er haardt saaledes at demme en Mand
fra Stilling og Pension, far Rettens Dom er falden. | det Hele
maa det vere min Opgave som Defensor at underkaste Gene-
raldirektoratets Optraeden og Statsbanernes Sikringssystem



en naermere Undersggelse [...] De haje Herrer | Generaldirek-
toratet har med en uhyre Iver hver ydet sit Bidrag til at faa
Hansens Brade lagt klar for Dagen.”®”

Alle tekniske undersggelser var udfgrt af statsbanernes
eget personale, og deres vurderinger var ifglge Halkizer blevet
for ensidige, partiske og fjendtlige mod Carl Hansen. Der-
imod havde statsbaneledelsen glemt alt om den rgde signal-
lygte, og Halkizr greb tilbage til et punkt, som han ogsa
havde beskaftiget sig med ved den foregaende retssag:

"Man farer straks lgs paa Carl Hansen, der neeppe er ved
sine fulde Fern. Man forhgrer ham og presser ham, og han af-
giver i sin Forfjamskelse de maerkeligste Forklaringer. Derimod
er der Ingen, der teenker paa den rode Lygte!!l Alting afhaen-
ger af Lygten - men ikke et Menneske undersgger, hvordan
den har vearet. Man har ikke anstillet en eneste Undersg-
gelse om, hvorledes Lanternen brendte hin Nat, og man har
ikke taget den i Forvaring. Der findes i Forhgrene kun en Op-
lysning om, at vedkommende Porter paa sedvanlig Maade
har teendt og hejst Lygten - det er det hele”.

Set fra hgjesteretssagfarer Halkizers synspunkt havde man
slet ikke tankt pa, om signallygten havde staet pa en sadan
made, at det ikke havde vaeret muligt for Carl Hansen at se
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stopsignalet.®® Hertil svarede hgjesteretssagfarer Nellemann
tort, at Carl Hansen efter ulykken havde skiftet forklaring om-
kring ind- og udkgrselssignalerne ved Gentofte, og fojede til:
"leg skal blot naevne, at Defensor ved Underinstansen har op-
kastet den Hypotese, at det rade Mastesignal har veeret skjult
ved, at en Flagermus har haengt sig over Lygtens Glas. Det er
overmaade subtilt, men fremragende Naturforskere, som jeg
i den Anledning har raadspurgt, svarer mig, at en Flagermus,
der vilde baere sig saaledes ad, findes ikke i Dyreriget.”®

Over middag den 29. marts 1899 faldt den endelige dom i
Hgjesteret. Det blev en stadfaestelse af dommen fra Hof- og
Stadsretten, idet retten ikke fandt, at der var kommet nye op-
lysninger frem under sagen.®® Den 22. juni1899 lukkede faeng-
selsporten bag Carl Hansen, men allerede den 24. oktober 1899
blev der udstedt en kongelig resolution om frigivelse af den
forhenvarende lokomotivfgrer, og to dage senere var Carl
Hansen atter ude i friheden.®” | faengslet havde Carl Hansen
haft tid til at nedskrive sin biografi, hvar han gav udtryk for, at
han gruede for fremtiden og habede, at hans ulykkestid snart
var forbi.®? Gennem livet bevarede han dog en opfattelse af,
at han var blevet givet som et sonoffer pa grund af et sikker-
hedssystem, der ikke fungerede.*
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Late evening, on 11)uly 1897, the first major railway accident
took place in Denmark at Gentofte Station on the Copenha-
gen-Holte-Hillergd-Elsinore line. Even though an analysis
from 1897-98 documented that Denmark was at the lower
end compared to other European countries in terms of the
number of fatalities in railway accidents, there had been ac-
cidents also in Denmark prior to 1897 when passengers lost
their lives, though not in the same numbers as in connection
with the Gentofte disaster. Forty people died and more than
a hundred were seriously wounded on 11 July 1897. Another
major railway accident took place on Boxing Day 1876 invol-
ving a snow-clearing train which crashed at Hansted on the
Fredericia-Aarhus line in East Jutland. Nine people died when
the snow-clearing train’'s two steam engines collided. Like-
wise, an express train hit at great speed a row of parked goods
wagons on a siding at Forlev Halt close to Korsgr at the end
of April 1887 on account of incorrectly set points. However,
until the Gentofte accident in 1897, Danish rail travellers had
escaped serious accidents resulting in many deaths and in-
juries, and that may be the reason why this disaster attracted
so much attention at the time and was the subject of in-
tense media coverage.

Even though railway accidents, both in Denmark and abroad,
have been instrumental in securing regular adjustment and
clarification of the safety aspect of operating a railway, no
detailed research has been conducted into Danish railway
accidents, their course of events, consequences and impor-
tance for the development of safety within the railway net-
work. Such thorough analysis will obviously be beyond the
scope of this article and the focus here will be exclusively on
the accident at Gentofte in July 1897 Contrary to the two
other major railway accidents in Denmark — the Bramminge
accident on the Fredericia-Esbjerg line in 1913, when an ex-
press train derailed and the Vigerslev crash on the outskirts
of Copenhagen in 1919, when a train ran into a stationary
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train at a signal cabin — the Gentofte accident has only been
given sporadic attention in railway literature. Usually, the
Centofte accident is mentioned in connection with signifi-
cant anniversaries and then only the same factual informa-
tion is generally provided. This article, on the other hand,
will delve into contemporary descriptions of the disaster
through newspaper reports and interview protocols and will
consider the conseguences of the incident for those in-
volved. In this connection, it should be noted that the re-
sponsibility for the disaster was placed on one of the train
drivers, Carl Hansen, by both the management of the Danish
State Railways and the courts.

On the day of the disaster, 11 )uly 1897, the railway service
in Zealand had experienced delays since the early morning,
partly because of a derailed train at the station in Copenha-
gen and partly because it was busier than usual as it was the
middle of summer and the weather was particularly fine. As
it was coming up to midnight on 11 July, a delayed passenger
train from Holte had reached Gentofte Station on its way to
Copenhagen. The train, consisting of wooden passenger coa-
ches, was filled to capacity, many passengers having spent
the day in the woods of North Zealand. The Holte train was
delayed on arrival to Gentofte, and on its way to the capital,
it had stopped at all intermediate stations and halts. Coming
up behind was the through train from Elsinore to Copenhagen.
The Elsinare train, which was also delayed, was not due to stop
at Gentofte Station and the driver Carl Hansen was trying to
catch up and make good the delay. Only too late did he see
the stationary train by the platform in Gentofte, because in
the dark, he mistook the white starting signal for the Holte
train at the south end of Gentofte Station for a through sig-
nal for his train. In addition, Carl Hansen missed the red stop
signal at the north end of the station which indicated that
he was required to stop and was not permitted to drive into
the station. When he realised his mistake and saw to his



horror the stationary train in front of him on the track, he
applied the brakes but was unable to stop and the train col-
lided with the Holte train at the station. The impact shoved
the Holte train forward on the track, crushing several coach-
es. For the first few minutes after the impact, everything
was chaos, but very soon help began to be provided by unin-
jured passengers on the trains, people living near the station
and military personnel from the barracks north of Copenha-
gen. News of the collision and the many fatalities reached
Copenhagen in no time and journalists went immediately to
Gentofte to report on the disaster. Over the next few days,
the papers published detailed descriptions from the trains’
passengers and accounts based on reporters’ own observa-
tions. Thus, the papers brought explicit reports on mutilated
bodies and on the injured and dying in their hour of need. The
disaster attracted a great deal of attention at the time, and
the following morning, various members of the Royal Family
visited the site as a gesture of support.

Following the first detailed reports on the minutes leading
up to the collision, the collision itself and its aftermath, the
attention turned to the possible causes of the disaster. Carl
Hansen quickly became the focus of attention. The distraught
train driver, who according to several eye witnesses was
completely beside himself in the hours after the collision,
pointed out that the train's vacuum brake had failed when
he attempted to stop the train after he saw the stationary
train by the platform in Gentofte. The management of the
engineering department at the Danish State Railways dis-
missed his suggestion that the vacuum brake had been de-
fective and emphasised instead that the responsibility was
clearly with Carl Hansen who had missed the red stop signal
when he approached Gentofte Station.

A police investigation commenced quite soon after the
disaster. Carl Hansen was subsequently charged and in the
autumn of 1897, he was sentenced to four months in prison

at the Copenhagen County Court in the northern judicial dis-
trict. In addition, Carl Hansen was required to pay the costs
incurred by the Danish State Railways in connection with
the disaster. Already before the court gave its judgment, the
Danish State Railways had dismissed Carl Hansen on the
grounds that he was responsible for the Gentofte accident.
Thus, the state authorities had already passed judgment
before the judicial authorities had considered the case. Carl
Hansen's sentence was later increased to six months in pri-
son, and the judgment was upheld by the Supreme Court in
March 1899. Carl Hansen maintained all his life that the
management of the Danish State Railways had made him a
scapegoat in order that they could walk free. Only a few
days after the accident, several railway executives, including
director general Isaac Wilhelm Tegner, were criticised for
their conduct in connection with the accident. Thus, the di-
rector general did not arrive at the site of the disaster till
many hours later, despite the fact that he had been informed
of the incident almost immediately. In the weeks following
the accident, the papers wrote about the dwindling focus on
safety among top managers at Danish State Railways which
prompted the political leader of the Danish State Railways,
Minister of the Interior Vilhelm Bardenfleth, to praise direc-
tor general Isaac Wilhelm Tegner for his leadership. In connec-
tion with the preliminary inquiry before the trial, Carl Hansen's
defence counsel expressed his astonishment that the ma-
nagement of the Danish State Railways, rather than impar-
tial experts, had conducted the technical assessments rela-
ting to the case. He did not believe that these investigations
and expert evidence were impartial and provided his client
with the opportunity of getting a fair trial. When the Supreme
Court upheld the judgment in March 1899, former train dri-
ver Carl Hansen was taken into custody at the end of June
1899 to serve his sentence. Already in October 1899, having
served only four months, Carl Hansen was released.
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Den kolde Krig forbindes mest med
militaer oprustning og atomkriser.
Hvor passer jernbaner ind i det?
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TOTALFORSVAR

PA SKINNER

Af Asbjgrn Rune Riis-Knudsen

Den kolde Krig, der almindeligvis anses for at have varet fra
19483 til 1991, var en konflikt mellem stormagterne i gst og vest
- Sovjetunionen og USA. De kom ganske vist aldrig i direkte
krig, men frygten for det var ganske reel. Forberedelserne til
det atomopgger, som alle frygtede, kom til at gennemsyre hele
samfundet. Danmark Ia lige midt mellem de to blokke og
kunne ikke holde sig uden for konflikten. Det medfgrte en om-
fattende beredskabsplanlagning, som kom til at praege alle
dele af det danske samfundilgbet af1950'erne og 1960’erne.
Det gjaldt ogsa DSB, som dengang var en del af staten. Spgrgs-
malet er, hvordan denne beredskabsplanlagning pavirkede
DSB. Hvad markede personalet til det forggede beredskab,
og pavirkede det pa andre mader DSB?

Tidsmaessigt vil denne artikel fortrinsvis holde sig til den
fgrste halvdel af Den kolde Krig, altsa 1950'erne og 1960’erne.
Dette skyldes flere ting: materiale fra denne periode er typisk
mere tilgeengeligt end nyere materiale, og samtidig var det den
periode, da beredskabet blev etableret. | de efterfglgende
artier arbejdede man i stagrre grad blot videre med det eksiste-
rende beredskab. Nyere materiale vil dog blive inddraget, hvor
det er relevant. Her er der naturligvis ikke plads til at gennemga
alle aspekter af koldkrigsheredskabet hos DSB, sa jeg vil foku-
sere pa én del af det civile beredskab og én del af det militzere.

KILDEMATERIALE

Grundlaget for denne artikel er fgrst og fremmest arkivma-
teriale, idet der ikke findes nogen tidligere forskning om dette
emne. DSB's arkiver findes i Rigsarkivet, og herfra er hentet
en del materiale om primart bedriftvaernene. DSB's arkiver
lider desvaerre under en massiv kassation, idet arkiverne fra
Generaldirektoratet, hvor de beredskabsmaessige beslutnin-
ger blev truffet,” desvaerre stort set ikke findes lengere.?Der
er ogsa anvendt materiale fra Danmarks Jernbanemuseum
vedrgrende bade bedriftvaern og Jernbanehjemmevzrnet.

En militeertransport er ved at veere klar til at afgd
omkring 1950 (Danmarks Jernbanemuseurm).

DANMARK OG DEN KOLDE KRIG
Da Den kolde Krig var en realitet i slutningen af 1940’erne, stod
Danmark i et udenrigspolitisk tomrum. Neutralitetspolitik-
ken, som havde tjent Danmark godt i lang tid, var nu definitivt
fortid, og det blev mere og mere klart, at man matte vaelge
side: gst eller vest. Danmark la strategisk som en prop i @ster-
sgens udlgb, og det var ikke sandsynligt, at hverken gst eller
vest ville respektere Danmarks neutralitet, hvis det skulle
komme til krig. Dertil var kontrol over @stersgen for vigtig.
Resultatet blev som bekendt, at Danmark valgte Vesten og
NATO. Hermed var det dog ikke slut med diskussionerne, for
Danmark var nok kommet med i NATO, men ikke uden betznke-
ligheder. Danmark var, som histarikeren Poul Villaume udtrykte
det i sin doktorathandling om Danmark og NATO, en "allieret
med forbehold”, der nok var medlem af NATO, men i hvert fald
ikke i fredstid fuldt militaert integreret med f.eks. atomvaben.?
Danmarks geagrafiske placering gjorde 0gsa, at et vist sam-
arbejde med DDR var ngdvendigt - ogsa for DSB, der kom til
at samarbejde med DDR's statsbaner, som stadig bar navnet
Deutsche Reichsbahn (DR). De fleste internationale forbin-
delser blev nu fart til Vesttyskland, men DSB og DR indgik
en overenskomst om en rute mellem Kgbenhavn og Berlin.
Sa nok var DDR og Warszawa-pagten en fjende, som man
frygtede og planlagde et beredskab imod, men samtidig var
det en realitet, som ogsa DSB matte forholde sig til og sam-
arbejde med.

JERNBANER | KRIG

At jernbanerne skulle indga i krigsplanlagning er naturligvis
ingen ny ting - narmere tveertimod. Jernbanen var faktisk
darlig nok opfundet, for man i England fandt pa at anvende
den til troppetransport.® | lebet af 1800-tallet blev det euro-
pziske jernbanenet gradvist udbygget, og i nogle lande fore-
gik dette i teet samarbejde med militzret, salinjerne blev lagt
strategisk rigtigt. Det gzlder ogsa Danmark, hvor jernbanen
blev fgrt sa teet som muligt pa Fredericia, for at den kunne
kontrolleres fra faestningen i tilfaelde af krig.”

27



Jernbanens rolle i krig blev fgrste gang demonstreret under
den amerikanske bargerkrig i 1861-65, 0g mange europaiske
lande skyndte sig at sende observatgrer til Amerika for atind-
hente erfaringer om denne nye form for krig. Disse erfaringer
skulle snart kommei brug, ferst i den tysk-franske krig i 1870-
71, og siden i talrige kolonikrige i hele verden.

Farste Verdenskrig skulle dog blive krigen, hvor jernbanen
var altdominerende. Jernbanen var essentiel for forsyningen
af haeren med ammunition og mad, og alle hzre havde jern-
banetropper til at bygge jernbaner og kare tog. Ikke blot blev
der udkaempet hele slag om jernbaneknudepunkter, men hele
fronten var forsynet med et fintmasket net af smalsporede
jernbaner, der naede helt ud til frontlinjen.? Disse feltbaner
(Feldbahnen pa tysk) var svaret pa det problem, at man sta-
dig kun havde hestevogne til at klare transporten det sidste
stykke fra de almindelige, store jernbaner og til det sted,
hvor forsyningerne skulle bruges.

Farste Verdenskrig affgdte imidlertid en eksplosiv udvik-
ling i motortransport, sa jernbanen kom aldrig igen til at spille
en sa central rolle i krig. Lastbiler overtog feltbanernes rolle,
men de kunne stadig ikke konkurrere med jernbanens effek-
tivitet, nar det kom til transport over lengere distancer. Der-
for var jernbanen stadig vigtig i Anden Verdenskrig,” hvilket
DSB kom til at opleve pa tet hold under Beszttelsen, da et
af tyskernes hovedmal netop var at kontrollere det danske
jernbanenet. Selv om udviklingen inden for motortransport
fortsatte, havde jernbanen under Den kolde Krig stadig en
fordel, nar det kom til transport af store mangder gods over
lzengere afstande. Anden Verdenskrig var stadig i frisk erin-
dring, og her havde jernbanen vist sit veerd, bl.a. ogsa med
hensyn til, hvor modstandsdygtig jernbanen var over for for-
spg pa at sette den ud af spillet.

DSB | DEN KOLDE KRIG

Da Den kolde Krig blev en realitet i slutningen af 1940'erne,
stod man altsa med en lang erfaring med anvendelse af jern-
banen i krig, men samtidig med en bevidsthed om, at jern-

28

Narrebro Station i 1930°erne. Ngrrebro var et knudepunkt, hvor
man kunne skifte fra Slangerupbanen til 5-tog. Stationen Id i et
industrikvarter og havde derfor ogsa stor godstrafik. Det gjorde
den ogsad udsat ved et angreb. (Danmarks Jernbanemuseum).

banen ikke lengere var helt sa altafggrende, som den tidlige-
re havde vzret. Jernbanen var dog stadig en vigtig del i den
samlede beredskabsplanlzgning.

Det danske forsvar blev under Den kolde Krig organiseret
efter princippet om totalforsvaret.® Alle dele af samfundet
matte bidrage til et samlet forsvar af samfundet, og hver orga-
nisation skulle selv sta for sin del af krigsberedskabet: Syge-
husvaesenet skulle sgrge for ekstra sygehuskapacitet, og
DSB altsa for, at jernbanerne ogsa i en krigssituation kunne
sta til radighed for vigtige transporter.

DSB's beredskab kan ses i to overordnede dele:

n Encivil, ubevaebnet del, hvis primare opgave var at afbgde
resultaterne af krig ved at slukke brande, redde liv og rydde
op efterangreb, sa togtrafikken kunne fortsaette. Den civile
del af beredskabet inkluderede ogsa planlagning af reserve-
kapacitet i form af bl.a. breendstoflagre, sa jernbanedrif-
ten kunne opretholdes i krigssituationer.

n Enmilitzer, bevaebnet del, hvis primzre opgave var et aktivt
forsvar af jernbanerne. Matte et omrade opgives, skulle det
militzre beredskab ogsa sgrge for, at jernbanen i omradet
sa vidt muligt blev gjort ubrugelig.

DEN INDRE FJENDE
En del af meningen med det beredskab, der omtales i denne
artikel, var naturligvis at bekeempe udefra kommende fjender,
men en lige sa vaesentlig - og i nogle tilfaelde mere vaesent-
lig - del var at bekaeempe den indre fjende. Kommunistisk akti-
vitet i fagbevaegelsen og andre steder skabte en stor frygt
under Den kolde Krig. 5. kalonne, som disse folk ofte kaldtes,
kunne forventes at skabe store problemer bade op til og under
en krig. Man forventede, at denne indre fjende, som allerede
befandt sig i landet, ville blive mobiliseret efter ordre fra
Moskva op til en eventuel krig.

DSB var en samfundsvigtig virksomhed, hvilket betgd, at
DSB og de dertil knyttede fagforeninger - bl.a. Dansk Jern-
baneforbund - havde PET’s szrlige opmaerksomhed.® PET



skulle holde gje med kommunistisk infiltration af sadanne
samfundsvigtige virksomheder, men ifglge PET-kommissio-
nens rapport var DSB ikke synderlig samarbejdsvillig.?

Hvis det skulle komme til krig eller konflikt, ville DSB helt
givet blive mal for sabotage. Derfor blev DSB's medarbejdere
beordret til at udvise "skaerpet agtpagivenhed” i sadanne situ-
ationer:

"Det ma paregnes, at der forud for krigstilstands indtrae-
den mere eller mindre dbenlyst vil blive iveerksat sabotage,
antagelig navnlig rettet mod telekommunikationerne, men
muligvis ogsd mod det rullende materiel, banelegemet og
sikringsanlzggene. Det ma endvidere pdregnes, at der - med
henblik pa at seette starre eller mindre dele af jernbanenettet
ud af funktion - ved krigsudbrud sker en intensivering af sa-
botagen, henholdsvis at vigtige trafikknudepunkter bliver an-
grebet fra luften eller af 5. kolonne-styrker.™

Den indre fjende var en konstant naervaerende trussel, der
bestemt blev taget alvorligt. Der var dog en graense for, hvilke
tiltag man i fredstid ville ty til for at begraense den kommu-
nistiske indflydelse, men at man var opmaerksom pa at hin-
dre eller minimere kommunistisk infiltration, hvor det var
muligt, er der ingen tvivl om.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

BEDRIFTVARNENE

Den vigtigste del af det civile beredskab hos DSB var bedrift-
vaernene. Bedriftvaern blev indfart med civilforsvarsloven af
1948 for alle arbejdspladser, hvor der var mere end 75 ansatte
- eller hvor specielle forhold gjorde det ngdvendigt at etablere
et bedriftvaern. Bedriftvaernene var saledes ikke noget speci-
fikt for DSB, men i kraft af DSB's store antal arbejdspladser
med over 75 ansatte naede DSB at have over 60 bedriftvaern
i hele landet.

Bedriftvarnstjeneste var obligatorisk for alle ansatte og
blev fordelt som led i den normale fordeling af tjenesteture,
sa der blev ikke gjort forskel pa tjenestemand og overens-
komstansatte. Bedriftvaernenes vasentligste opgaver var at
redde liv og begranse skader efter et angreb. Man regnede
med, at de normale redningsstyrker i tilfaelde af et angreb
hurtigt ville blive overbelastede, og at det derfor var ngdven-
digt, at store arbejdspladser og arbejdspladser, der havde en
samfundsvigtig funktion, selv havde et beredskab. DSB op-
fyldte mange steder begge kriterier.

Internt i DSB blev der etableret en organisation til at styre
bedriftvaernene og andet beredskabsarbejde i DSB. | de fleste
andre bedriftvaern var det kommunen, der var tilsynsmyndig-
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hed, men DSB havde saledes sin helt egen organisation og var
selv tilsynsmyndighed for sine bedriftvaern. Jernbanebeskyt-
telsen, som denne organisation blev kaldt, blev oprettet i 1957
og bestod af en pensioneret officer som leder med en DSB-
tjenestemand som assistent.? Inden oprettelsen af Jern-
banebeskyttelsen havde man eksperimenteret med bade en
decentral og central ledelse af bedriftvaernene, og det blev
altsa den centrale model, der vandt.

1950’erne gik med et omfattende etableringsarbejde for
bedriftvaernene i DSB. | fgrste omgang vurderede man, at
der var behov for omkring 40 bedriftvarn, men det viste sig
snart, at det tal var sat for lavt. Man naede hurtigt op pa 63
bedriftvaern, da man ved en nrmere gennemgang fandt flere
steder med over 75 ansatte, og pabud fra myndighederne
medfgrte ogsa etablering af yderligere bedriftvaern. Etable-
ringen af bedriftvaern var en kraevende opgave, og det varede
typisk flere ar, fgr uddannelse af personale og anskaffelse af
udstyr var afsluttet, og der kunne afholdes en kontrolgvelse.
Uddannelsen bestod primaert i konkrete praktiske faerdig-
heder i redning og brandbekaempelse, men det er klart, at den
generelle undertone var truslen fra gst.

| de felgende artier var DSB praeget af effektiviseringer i
form af stationslukninger, streekningsnedlaeggelser og gene-
rel reduktion af personale, hvilket bet@d, at en del af DSB's
bedriftvaern blev nedlagt som felge af, at stationen nu ikke
lzengere beskaftigede mindst 75 personer. For DSB var det
nu ikke altid sa enkelt, idet selv stationer med mindre end
75 ansatte stadig kunne have en sadan strategisk betydning,
at kommunen kunne give pabud om, at der alligevel skulle
veere bedriftvaern. En mulig Igsning i et sadant tilfalde var
et rammebedriftvarn, hvor materiel og personale blev opret-
holdt, men @velsesvirksomheden indstillet. P& den made
kunne bedriftvaernet i en krigssituation hurtigt reaktiveres.

I de fleste tilfeelde foregik disse nedleggelser problemlgst
og uden den store diskussion med de lokale myndigheder,
men der var undtagelser. Den mest markante var bedrift-
veernet ved Ngrrebro Station i Kgbenhavn. Denne station var
ved bedriftvarnenes oprettelse i 1950'erne en stor station
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med et betydeligt gods- og rangerareal, og der var ca. 150 per-
soner beskzeftiget samtidig pa omradet i 1954, da bedriftvaer-
net blev oprettet,” hvilket jo var langt over de 75 personer,
som var kravet for, at der skulle oprettes bedriftvaern. [ 1967
var antallet af beskaftigede imidlertid faldet til blot 59 per-
soner, og stationen anmodede derfor Jernbanebeskyttelsen
om, at bedriftvaernet matte blive nedlagt. Civilforsvaret i Stor-
kebenhavn indhentede en udtalelse fra Kgbenhavns Kom-
mune, der normalt var tilsynsmyndighed for bedriftvaern i
omradet. Kommunen var af en ganske anden mening end
Jernbanebeskyttelsen, og Civilforvaret for Storkghenhavn
valgte at fglge kommunens indstilling:

"[...]Jman anser Narrebro Station for i sig selv at veere et
primzert angrebsmadl og i gvrigt ved sin beliggenhed i naerhe-
den af store industrikvarterer mad anses for at veere et serligt
udsat omrdde.

Ndr hertil kommer den afgarende betydning, stationen for-
mentlig vil fa ved en eventuel evakuering af Kebenhavns be-
folkning, er man af den opfattelse, at man, sdfremt jernbane-
beskyttelsen var undergivet tilsynsmyndighedens ansvarsom-
rade, i medfer af civilforsvarslovens § 33, stk. 2, ville have med-
delt paleeg om at opretholde bedriftvaernet, uanset at der ikke
mere beskaeftiges 75 personer.”™

Det blev altsa negtet DSB at nedlzgge bedriftvaernet pa
Ngrrebro Station - dels pa grund af stationens udsatte belig-
genhed og dels, fordi den skulle bruges under en evakuering.
DSB havde i 1950’erne som del af den samlede planiagning
for en evakuering af Storkgbenhavn udarbejdet en plan for
evakuering af en del af befolkningen med jernbanen. Ngrre-
bro Station var i evakueringsplanen udgangspunkt for nogle
af evakueringstogene, og det er formodentlig denne plan,
kommunen her henviser til.

Historien slutter dog ikke her. Det reducerede personale
skabte Igbende problemer for bedriftvaernet, og i 1976 frem-
sendte Jernbanebeskyttelsenigen en anmodning om at matte
nedlaegge bedriftvaernet pa Negrrebro Station™ Argumenter-
ne var stort set de samme som tidligere - nu blot med den
tilfgjelse, at Hareskovbanens nye linjefgring som S-bane, hvor

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE



den ikke l2ngere havde endestation pa Ngrrebro, ville redu-
cere stationens evakueringsmaessige betydning. Civilforsva-
ret var dog stadig ikke enigt i denne konklusion, og nedleg-
gelsen blev igen naegtet.® | lyset af personalesituationen
blev bedriftvarnet dog omdannet til et rammebedriftvaern.

11989 forsggte DSB for tredje gang at fa nedlagt bedrift-
veernet pa Ngrrebro Station.” Personalet var nu reduceret sa
meget, at der kun ville kunne samles ca. 20 personer, hvis
bedriftvaernet skulle mobiliseres - og ingen af disse havde
noget med selve skinnenettet at ggre. Civilforsvaret for Stor-
kgbenhavn afslog faktisk denne anmodning igen,® men denne
gang accepterede Jernbanebeskyttelsen ikke beslutningen,
og efter at have appelleret til Civilforsvaret for Storkgben-
havn igen opnaedes der endelig tilladelse til nedlzggelse af
bedriftvaernet pa Ngrreport Station pr. 1/12 1991 Hermed
sluttede 24 ars kamp for nedlzeggelse af dette bedriftvaern.

Selv om eksemplet med Ngrrebro Station er ekstremt, hvad
angar myndighedernes modstand mod nedlzggelsen, illu-
strerer det glimrende den generelle udvikling, der fandt sted
mange steder i DSB under Den kolde Krig: Markante persona-
lereduktioner pa grund af effektiviseringer gjorde det umu-
ligt at opretholde bedriftvaern pa mange stationer.

Bedriftvarnene bestod under hele Den Kolde Krig. Antal-
let varierede alt efter behov, men i slutningen af 1980’erne var
der stadig 44 fulde bedriftvaern i DSB.? Fgrst i 1998, da en
ny bekendtggrelse gjorde det valgfrit at have bedriftvaern,
blev de sidste bedriftvarn nedlagt.

Heldigvis fik DSB aldrig brug for bedriftvaernene - Den kolde
Krig blev aldrig "varm”. Takket vzere diverse gvelser og traenings-
materiale kan vi dog alligevel danne os et indtryk af, hvordan
bedriftvarnene ville vare blevet indsat, hvis det var blevet
alvor. Hvert bedriftvaern skulle en gang om aret afholde en kon-
trolgvelse, som blev overvaget af Jernbanebeskyttelsen. Ved
denne gvelse skulle bedriftvaernet demonstrere, at det over-
holdt gzeldende krav med hensyn til uddannelse og effektivitet.

Hvert bedriftvaern skulle ogsa Igbende udarbejde en be-
driftvaernsplan, som ligeledes skulle godkendes af Jernbane-
beskyttelsen. Bedriftvaernsplanerne @ndrer sig fra1950'erne
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Danmarks Jernbanemuseum
hjemtog i 2008 bedriftvaerns-
udstyret fra Fredericia Banegdrd.
Her ses en af de i alt to vogne
bedriftvaernsudstyr i deres oprindelige
omgivelser pd Fredericia Banegadrd.
Vognene rummer bl.a. brandsluk-
ningsudstyr, barer, gasmasker og
reb (Danmarks Jernbanemuseum).

til 1980'erne, idet de bliver gradvis mere strukturerede og ens-
artede. Det haenger sammen med, at organisationen af be-
driftvaernene blev mere og mere systematiseret og lagt i
fastere rammer. Bedriftvaernsplanen var et arbejdsdokument,
der Igbende blev opdateret med aktuelle oplysninger. Det
betyder desvarre ogsa, at de fleste bevarede bedriftvaerns-
planer er fra slutningen af Den kolde Krig - sandsynligvis de
sidste planer, der blev udarbejdet og godkendt inden ned-
lzeggelsen af bedriftvaernet. Tidligere planer er stort set kun
bevareret ved et tilfzlde, eller fordi et bedriftvarn blev ned-
lagt forholdsvis tidligt. Ud fra planerne kan man danne sig et
indtryk af, hvordan et bedriftvaern var opbygget - og samti-
dig kan man konstatere, at bedriftvaernenes struktur ikke
Endrede sig afggrende i Igbet af Den kolde Krig.

Hvert bedriftvaern havde en bedriftvarnsleder, som var
udpeget af Jernbanebeskyttelsen. Bedriftvarnslederen havde
gennemgaet et ekstra kursus oven pa den almindelige be-
driftvaernsuddannelse og havde det overordnede ansvar for
at sikre, at bedriftvaernet levede op til de til enhver tid gzl-
dende krav. Hvert bedriftvaern stillede en rekke hold af for-
skellige typer - maengden af hold var afpasset antallet af an-
satte og storrelsen af det omrade, bedriftvaernet omfattede.
Kommandorummet blev bemandet af et kommandorums-
hold. Ordenstjenesten var ikke opdelt i hold, men fungerede
som én enhed, hvis opgave var at sikre, at der ikke udbrad
panik blandt passagerer og andre tilstedevaerende pa sta-
tionen. Brandtjenesten og redningstjenesten var klart den
starste gren af bedriftvaernene. Brandtjenesten stillede bade
med brandvagtshold og sprgjtehold. Brandvagtsholdene, der
var stationeret i hele bedriftvaernsomradet, skulle indrappor-
tere brande og evt. selv foretage mindre slukningsarbejde.
Sprgjteholdene kunne sa rykke ud til den indrapporterede
brand for at sta for det egentlige slukningsarbejde. Rednings-
tjenesten stillede ogsa forskellige typer hold. Redningshal-
dene stad for selve redningsarbejdet, mens bareholdene stod
for transport af ofre vaek fra ulykkesstedet. Ventepladshol-
det modtog sa ofrene pa ventepladsen, hvorfra videretrans-
port med ambulancer kunne forega.



Scener fra filmen Jernbanebeskyttelse fra 1960. Pd det farste
billede ses arbejdet i kommandorummet. Pa de efterfalgende
billeder rykker et sprajtehold ud med det typiske tidlige
bedriftvaernsudstyr (Danmarks Jernbanemuseurm).
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Nyborg Station var i modszetning
til i dag en stor, travl station i
kraft af overfarten over Storebeelt.
(Danmarks Jernbanemuseum).

Lad os tage et eksempel: bedriftvaernsplanen for Nyborg
Station i 1970.” Nyborg var dengang en stor station - det
var herfra, jernbanefzaergerne over Storebzlt sejlede, og sta-
tionen havde derfor et omfattende rangerareal og mange
ansatte. Bedriftvaernet for selve stationen omfattede ikke
maskindepotet og veerkstedet, der hver havde sine egne, selv-
steendige bedriftvaern. Pa Nyborg Station havde bedriftvaer-
net 2 sprgjtehold, 10 brandvagtshold, 1redningshold, 3 bare-
hold og 1ventepladshold.?? Herudover var der hold til at be-
mande kommandorummet og ordenstjenesten. Det store
antal brandvagtshold skal ses i forhold til stationsomradets
stgrrelse, idet det var brandvagternes opgave at dekke en
del af stationsomradet og melde tilbage om brande og andre
skader - jo stgrre stationsomrade, jo flere brandvagter krae-
vedes der derfor.

Den mest effektfulde demonstration af bedriftvaernenes
arbejde foreligger dog dels i form af gvelsesplaner for stgrre
civilforsvarsgvelser og ikke mindst i de traeningsfilm, som
Jernbanebeskyttelsen producerede i 1950'erne og 60’erne.
Bedriftvaernenes rolle illustreres blandt andet i civilforsvars-
gvelsen "Strong Enterprise”, som blev afholdt i Kebenhavn
26. september 1955.%) @velsen var en starre gvelse, der fore-
gik flere steder i Kgbenhavn, men et af de omrader i gvelsen,
der blev hardest ramt, var Kgbenhavns godsbanegard. Her
havde DSB's bedriftvaern med ca. 120 mand ansvaret for at
afbgde skaderne efter et bombeangreb mod dette strate-
giske mal. "Strong Enterprise” er en relativt tidlig @velse - eta-
bleringen af bedriftvaernene var pabegyndt blot fem ar tid-
ligere - men den giver alligevel et fint eksempel pa den rolle,
som bedriftvarnene skulle spille i tilfzelde af et angreb.

DSB producerede i 1960'erne tre instruktionsfilm til brug
for undervisningen af bedriftvaernsfolk. Den fgrste med titlen
Jernbanebeskyttelse er produceret i 1959-60 og rummer bade
en begrundelse for, hvorfor der skal vaere bedriftvaern, og en
reekke praktiske instruktioner i brandslukning, redning og
fgrstehjzelp. Anden halvdel af filmen viser et taenkt scena-
rie, hvor en station udszttes for et luftangreb, og bedrift-
varnet herefter mobiliseres. De fleste dele af bedriftvaernet



ses heri funktion, og disse tre film er noget af det tetteste,
vi kommer pa at se, hvordan bedriftvaernene fungerede i
praksis.

JERNBANEHJEMMEVARNET

Tiden efter Anden Verdenskrig var praeget af parolen "aldrig
mere 9. april”. Et af udslagene af denne politik var oprettel-
sen af Hiemmevaernet i 1949, der - ud over at holde styr pa
de mange tidligere modstandsfolk og deres vaben - skulle
fungere som en slags grasrodsmodstand, hvis regeringen
skulle blive Igbet over ende. Hjemmevarnet var frivilligt, og
en del DSB-ansatte meldte sig da ogsa til Hiemmevarnet.
Det skabte imidlertid et problem for DSB, der nu pludselig
ikke havde styr pa, hvor de ansatte ville befinde sig i en krise-
situation:

"Der var allerede nogle, som havde pdtaget sig tjeneste un-
der Hiemmeveernet, bl.a. som kompagnichefer, men statsba-
nerne mdtte have hold pa hvilke af personalet, som Hjemme-
veernet skulle have radighed over, man mdtte navnlig have
opmarksomheden henvendt pd de sma tjenestesteder, f.eks.
smad stationer, hvor afgivelse af en enkelt eller enkelte kunne
medfare, at stationen i en krisesituation ville vare uden be-
tiening.”*¥

Lgsningen pa dette dilemma blev at oprette szerlige jern-
banekompagnier i Hiemmevarnet, hvor ansatte ved jernba-
nerne blev optaget - samtidig fik de sa forbud mod at blive
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optaget i andre dele af Hjemmevarnet. Pa den made slog
man to fluer med ét smak: Man fik styr pa de ansattes til-
knytning til Hlemmevzarnet, og jernbanerne fik en militzer selv-
forsvarsstyrke.

Jernbanekompagnierne blev gradvist mere selvstzndige,
indtil de til sidst blev til deres egen gren af Hiemmevarnet:
Jernbanehjemmevarnet. For nemheds skyld bruges her be-
tegnelsen "Jernbanehjemmevarnet” i hele perioden, selv om
betegnelsen officielt fgrst blev indfart i 1963.

Den 27. januar 1951 kunne DSB udsende en meddelelse til
de ansatte, hvori oprettelsen af jernbanekompagnier officielt
blev annaonceret. | denne meddelelse praesenteres formalet
med jernbanekompagnierne i Hiemmevernet saledes:

"lernbanekompagniernes opgave er

n at sikre jernbanernes fortsatte drift samt at hindre, at vig-
tigere jernbanemateriel, fast eller rullende, falder ubeska-
diget i fiendens haender

Opgaverne lgses bl. a. gennem

n  bevogtning af det til jernbanerne harende materiel og anleeg,
herunder banelegemer med tilharende broer og viadukter,

n retablering af edelzggelser pd jernbaneanleeg m.v. fordr-
saget ved krigshandlinger og sabotage,

n sikring af retableringsarbejder,

n gdeleeggelse af fast og rullende materiel, sdfremt dette
md opgives eller ikke kan fagres bort"?

33



Netop forholdet mellem Jernbanehjemmevarnet og DSB's
bedriftvaern, der i disse ar ogsa var under opbygning, skulle i
Jernbanehjemmevarnets fgrste ar blive genstand for nogen
usikkerhed, idet de eksisterende regler ikke tog hgjde for, at
disse to tjenester kunne kollidere. Da bade bedriftvarnene
og Jernbanehjemmevarnet bestod af DSB-ansatte, ville det
nemlig i vid udstraekning veere de samme folk, der deltog
begge steder.

I den indledende meddelelse fra januar 1951 skriver Gene-
raldirektoratet ganske vist, at optagelse i jernbanekompag-
nierne vil medfgre fritagelse for civilbeskyttelsestjeneste,?®
men dette skulle snart vise sig ikke at vaere muligt i praksis.
DSB's bedriftvaern var nemlig til en vis grad bygget op om-
kring tjenesteture, og det var saledes ikke bestemte perso-
ner, men den person, der aktuelt havde faet tildelt den pa-
gxldende tur, der sa havde den tilhgrende bedriftvarnstje-
neste. Pa denne made kunne man altsa ikke ngdvendigvis
fritage bestemte personer.”” Hiemmevaernet sendte en fore-
spargsel til Civilforsvarsstyrelsen, men modtog ikke umid-
delbart et svar. Man skitserede i februar 1951 dog en Igsning,
hvor et medlem af et jernbanekompagnii sin hjemmevaerns-
uniform kunne udfgre bedriftvaernstjeneste, hvis det var en
del af hans tjenestetur.?®

Spgrgsmalet meldte sig ogsa ved de orienteringsmgder,
der blev holdt for personalet i 1951, da idéen om specielle jern-
banekompagnier i Hiemmevaernet var blevet officiel. Til mgdet
i Naestved den 4. april 1951 blev spgrgsmalet om forholdet
mellem bedriftvaern og Jernbanehjemmevaernet f.eks. behand-
let saledes:

"Kan det ikke tenkes, at jernbanekompagniernes og be-
driftsveernenes [sic] opgaver kommer til at genere hinanden.

[svar] Der foreligger endnu ikke nogen officiel afgerelse pd
spgrgsmdlet o, hvorledes man skal dele jernbanepersonalet
mellem jernbanekompagnier og bedriftsveern. [sic]

I en henvendelse fra hijemmevaernet til civilforsvarsstyrel-
sen har hjemmeveernet givet udtryk for, at man fra hjemme-
vaernets side ikke vil have noget imod, at en jernbanekompagni-
mand i uniform under udfarelsen af en jernbanetjenestetur evt.
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Oplysningsplakat om etablering
af Jernbanehjemmevaernet i 1951
(Danmarks Jernbanemuseum).

deltager i bedriftvaernsopgaver, der matte vaere pdlagt denne
tur, men i tilfeelde af angreb pd stationen ma hans primaere
opgave vaere at medvirke til at tilbagesld angrebet, ogsa hvis
et sadant angreb fares af 5. kolonne.”

Deltagelse i jernbanekompagnierne var, som i resten af
Hjemmevarnet, frivillig. Ved frivillig rekruttering kunne man
sortere i personalet, sa 5. kolonne-folk ikke blev optaget -
noget, der ikke ville vaere muligt ved tvungen udskrivning.?
Hjemmevarnet skulle vaere jernbanernes interne vaern mod
den frygtede 5. kolonne, og derfor duede det jo ikke, at disse
folk infiltrerede Hjemmevaernet. Spgrgsmalet blev ogsa vendt
padeindledende mgder med Hjemmevarnet, hvor Hiemme-
varnet forsikrede DSB om, at Hjemmevarnsregion VI gjorde
"alt for at finde de folk, det er galt med [altsa 5. kolonne], og
[Hjemmevaernsregion VI] vil sgrge for, at de bliver neutralise-
ret.”?® Hvad der sa her skal forstas ved "neutralisere” er dog
uklart. Hlemmevaernet var saledes langt mere eksplicit anti-
kommunistisk end bedriftvarnene.

Ordningen fra 1951 bar praeg af at vaere lidt interimistisk, og
i Igbet af 1950°erne udviklede man gradvist en mere fast orga-
nisation, som blev formaliseret med en ny overenskomst mel-
lem DSB og Hijemmevaernet i 1956. 11963 blev overenskomsten
af1956 erstattet af en helt ny overenskomst. | denne praesente-
res Jernbanehjemmevarnet saledes - faktisk er det her fgrste
gang, betegnelsen "jernbanehjemmevarn” anvendes officielt:

"Opretholdelsen af driften pd landets jernbaner under en
krig er af livsvigtig betydning bdde for civilbefolkningen og for
forsvarets aktive styrker.

For at jernbanerne under og efter en mobilisering kan gen-
nemfare deres virksomhed, er det ngdvendigt, at der skabes
seerlige enheder bestdende af jernbanernes eget personale,
og der er derfor af Forsvarsministeriet givet bemyndigelse til,
at der af Hjemmevaernet kan opstilles et seerligt jernbane-
hjemmevaern bestdende af dette personale.””

Jernbanehjemmevarnets uddannelse fulgte i store traek
uddannelseniresten af Hjemmevarnet. Man behgvede ikke
at tenke pa den jernbanemzessige del af uddannelsen, idet
alle medlemmer af Jernbanehjemmevarnet jo allerede var
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Man startede ikke pd bar bund med etableringen af bedriftvernene
i 19483. Allerede under 2. Verdenskrig havde sanitetskolonner og
luftveern tjent stort set samme formadl. Her holder Statsbanernes
Sanitetskolonne gvelse i 1943. Erfaringerne herfra blev brugt ved
opbygningen af bedriftvaernene (Danmarks Jernbanemuseum).

ansat i DSB og dermed uddannede i de sikkerhedsmassige
aspekter ved ferdsel pa og omkring jernbanen - noget, som
man ellers ville have vzeret ngdt til at ofre ressourcer pa at
bibringe almindelige hjemmevarnsfolk, hvis ikke Jernbane-
hjemmevarnet var blevet oprettet. | de oprindelige regler for
jernbanekompagnierne fra 1951 er der ikke angivet naermere
oplysninger om uddannelse, idet det blot bemarkes, at "der
vil blive udgivet serlige direktiver for jernbanekompagniers
uddannelse”?? | overenskomsten af 1956 er der naturligvis
hgstet erfaringer af de forudgaende fem ars arbejde, og ud-
dannelsen af jernbanekompagnierne bestar nu i en tilpasset
udgave af Hjiemmevzrnets almindelige uddannelse, idet der
fokuseres pa vabenlzre og grundleggende militere ferdig-
heder?¥ Ud over denne grundlaeggende uddannelse, som jern-
banekompagnierne har til faelles med resten af Hjemmevzer-
net, er der en specialuddannelse, som typisk ligger i forlen-
gelse af deres normale tjenestefunktioner ved jernbanen og
derfor er specifik for den enkelte medarbejder. Der er natur-
ligvis ogsa ekstra uddannelse til befalingsmand ligesom i
resten af Hiemmevaernet. Med oprettelsen af jernbanehjem-
mevaernsafsnittene overtog disse det overordnede ansvar
for uddannelsen, der saledes endnu bedre kunne malrettes
Jernbanehjemmevaernets behov.>?

Som de andre dele af det beredskab, der blev indfgrt under
Den kolde Krig, kom Jernbanehjemmevaernet aldrig i krig, lige-
som indsats i fredstid ogsa ferst kom til langt senere.® Vi
kan altsa kun stgtte os til teori og gvelser med hensyn til,
hvordan alt dette ville have fungeret i praksis - i den krig,
som aldrig kom. | 1956 blev gvelsen "Sporskifte” afholdt pa
Sjzlland, hvor 250 folk fra Jernbanehjemmevarnet deltog.
@velsens udgangspunkt var en fjendtlig landgang ved Kege >
Jernbanehjemmevarnets opgave var at afpatruljere jernba-
nen og hindre fjender i at gdelagge den, sa forbindelsen til
tropper ved Kgge kunne holdes. Denne gvelse var fgrste gang,
Jernbanehjemmevzernet blev indsat pa denne made pa en
strekning mellem to stationer, og gvelsen illustrerer meget
godt det overordnede formal med Jernbanehjemmevarnet,
som netop omfattede den slags patruljeopgaver.

| det folgende benyttes de blivende bestermmelser for Jern-
banehjemmevarnet fra omkring 1966, da det er den mest om-
fangsrige udgave af reglerne, der har veeret tilgaengelig, og des-
uden afspejles heri de f@rste ti ars erfaringer med arbejdet i
Jernbanehjemmevarnet. Denne udgave af bestemmelserne
for Jernbanehjemmevaernet indeholder endvidere ogsa kopier
af en lang raekke andre beredskabsrelevante dokumenter.

Jernbanehjemmevarnets overordnede opgave var som
naevnt at sgrge for den ngdvendige sikkerhed, sa driften pa
det danske jernbanenet kunnet opretholdes op til eller under
en krig. Jernbanehjemmevarnets medlemmer, der til daglig
var ansat ved banerne, skulle mobiliseres til at bevogte deres
arbejdsplads. Netop bevogtning var saledes den vigtigste del
af Jernbanehjemmevarnets arbejde, og det var forventningen,
at "denne bevogtning i videst mulig udstrazkning kombine-
res med jernbanetjenesten”? Medlemmerne af Jernbane-
hjemmevarnet skulle saledes varetage deres normale tjene-
ste, mens de var iklaedt hjemmevaernsuniform og var bevab-
nede. Pa denne made sikrede man, at det mandskab, der var
ngdvendigt til betjening af signaler osv., stadig kunne vare-
tage dette arbejde, mens andre opgaver som patruljering
langs sporet sa matte Igses af jernbanehjemmevarnsfolk,
der ikke var sa vigtige for driften, eller som maske havde fri,
nar mobiliseringsordren blev givet.

Jernbanehjemmevaernet blev mobiliseret, nar ordren "Hjem-
mevaemet pa plads” lgd. Denne ordre blev udstedt som en del
af den samlede mabiliseringsplan for hele landet, der skulle
ivaerksaettes i tilfeelde af tegn pa krig. Jernbanehjemmevaer-
net blev altsa maobiliseret samtidig med resten af Hjemme-
vaernet. Mobilisering af Hiemmevaernet kunne ske pa forskel-
lige tidspunkter i forbindelse med den generelle optrapning
af beredskabet, som forventedes at finde sted, inden en krig
brgd ud. En "forggelse af fredsstyrken (indkaldelse af sikrings-
styrken) kan falde sammen med, at hjemmevarnet beor-
dres pa plads (overgangsberedskab ved hjemmevarnet)”3®
Jernbanehjemmevarnet havde en skala bestaende af fem
beredskabstrin3? (se side 39), der blev ivaerksat trinvis op til
et krigsudbrud:
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Jernbanehjemmeveernets opgave var bl.a. at beskytte
vigtige knudepunkter som Kebenhavns godsbanegdrd,
der her ses pd et luftfoto, optaget til brug for Jernbane-
hjemmevaernet i 1960'erne (Danmarks Jernbanemuseurm).
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Jernbanehjemmevarnet skulle dog ogsa traede i funktion,
selv om ingen formel ordre var givet. Dette gjaldt f.eks. be-
skyttelsen maod 5. kolonne eller et decideret kup:

"Ved uvarslet angreb pd dansk territorium (d.v.s. kup) er sd-
dant angreb at betragte som ordre til mobilisering, og perso-
nel af hjemmevearnet mader som bestemt ved "Hjemmeveaer-
net pd plads "

Disse regler var for sa vidt de samme som for DSB’s gvrige
beredskab og resten af det danske forsvar. Den militaere for-
holdsordre fra 1953 bevirkede nemlig, at et uvarslet angreb
pa Danmark automatisk var at betragte som en mobiliserings-
ordre.”

Som den eneste af Den kolde Krigs beredskabsforanstalt-
ninger findes Jernbanehjemmevzrnet stadig, i dag som en del
af Virksomhedshjemmevzrnet. Det er de samme principper,
der ligger til grund for Jernbanehjemmevaernet, men i dag er det
mere med henblik pa katastrofer og terrorangreb end krig.

KONKLUSION
Den kolde Krig var en periode, da frygten for krig var meget
konkret og nervarende. Det betgd, at hele samfundet blev
gennemsyret af planlagning til krig - en krig, som ganske
vist aldrig kom. Som en del af staten blev DSB ogsa pavirket
af denne beredskabsplaniagning. Nogle dele af DSB's bered-
skab var meget synlige for personalet som f.eks. bedriftvar-
nene og Jernbanehjemmevarnet, som er blevet gennemgaet
heri artiklen. Andre dele af beredskabet skulle helst hemme-
ligholdes og var kun kendt af en snaever kreds af personer.
Det er pafaldende, hvor lidt truslen fra atomvaben egentlig
fyldte i beredskabsplanlzgningen. Langt det meste af arbejdet
i bade bedriftvaernene og Jernbanehjemmevarnet var tilrette-
lagt med henblik pa en traditionel krig. Bedriftvaernenes gvel-
ser tog udgangspunkt i helt konventionelle bombeangreb, som
man kendte dem fra Anden Verdenskrig. Bedriftvaernene skulle
arbejde lige efter et angreb - noget, der var fuldstandig utaen-

Beredskab Indhold

1. Fredsberedskab

JHV planlzgninger med tjenestestederne

2. Skaarpet opmarksomhed

Jernbanehjemmevarnslederen kontrollerer planerne.

Forbereder beredskabets udbygning til overgangsberedskab.
Udbeder sig det ngdvendige personel til overvagning og oprettelse
af kommandostation og faglig tjeneste.

Personellet kan endnu ikke tages til hjemmevarnstjeneste.

3. Overgangsberedskab

Jernbanehjemmevarnspersonel tilgar JHV i ngdvendigt omfang til
etablering af overvagningslinjer og til indszttelse i modstandsstillinger,
hvor det i henhold til situationen er ngdvendigt.

4. Forstzerket overgangsberedskab

Som beredskab 2 og 3.
Skzerpet adgangskontrol.

5. Mobilisering

Som beredskab 4.
Overvagningslinjer og modstandsstillinger forstaerkes.
Der forberedes modstandskamp, og gdelaeggelsesopgaverne kontrolleres.
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Jernbanehjemmevzernet findes stadig
- 0g har stadig som opgave at beskytte
Jjernbanen. Her ses folk fra Jernbane-
hjemmeveernet pd gvelse i 1998.

ANDRE BEREDSKABSFORANSTALTNINGER

Damplokomotivberedskab

| 1960’erne skabte den stigende dieseldrift bekymring
for forsyning med olie i krigstid. DSB havde derfor 150
damplokomotiver opmagasineret i kgreklar stand. Be-
redskabet var dyrt, og det blev afviklet i slutningen af
1960Q'erne. | Sverige opretholdt man under hele Den
kolde Krig et lignende dampberedskab, som farst blev
afviklet 11990’erne*? Flere af Danmarks Jernbanemu-
seums damplokomotiver stammer i gvrigt fra puljen
af beredskabslokomotiver.

Beredskabslagre af braendstof

Som et billigere alternativ til dampberedskabet etable-
rede DSB fra 1962 et net af beredskabslagre af braend-
stof til diesellokomotiverne.® Disse beredskabslagre
var placeret strategisk rundt omkring i landet, og en del
var ogsa forsggt beskyttet mod f.eks. bombeskader. Med
disse lagre habede man at kunne opretholde i hvert fald
en begraenset togdrift i en leengerevarende konflikt.

Sprangningsbragnde

Det var af vital betydning at sikre, at fijenden i tilfaelde af
en invasion ikke kunne overtage et intakt jernbanenet.
Derfor blev alle broer, faergelejer og andre vitale installa-
tioner udstyret med sprangningsbrgnde, sa de hurtigt
kunne s=ttes ud af spillet, hvis det skulle blive ngdven-
digt.*

Evakuering

Masseevakueringer af storbyer blev under Den kolde
Krig anset for besveaerlig pga. truslen fra atomvaben,
men alligevel udarbejdedes der en samlet plan for en
evakuering af Storkgbenhavn.* Jernbanen indgik na-
turligvis i denne plan, og DSB udarbejdede en analyse af,
hvardan jernbanen kunne anvendes til evakuering af
Storkgbenhavn.
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keligt i tilfzelde af et atomangreb. Atomtruslen bliver naturlig-
vis nevnt - det kunne man darligt undga - men mest af alt
som en sidebemaerkning. DSB's personale - og personalet ved
privatbanerne - kunne ikke undga at bemzrke beredskabs-
planlagningen. Tjenesten i bedriftvaernene var obligatorisk
og bergrte derfor stort set alle medarbejdere. Heller ikke Jern-
banehjemmevzrnet kan vaere forbigaet manges opmaerksom-
hed, men da der var tale om en frivillig organisation, pavir-
kede den naturligvis kun en del af medarbejderne. Jernbane-
hjemmevarnet blev dog promaveret af DSB, sa det ma for-
modes, at stgrstedelen af medarbejderne i det mindste var
klar over dets eksistens, selv om de ikke selv deltog aktivt.

En veesentlig bekymring under Den kolde Krig var den indre
fijende (kaldet 5. kolonne) - altsa de kommunister, der alle-
rede var i landet, og som man frygtede kunne mobiliseres af
Moskva forud for en krig med henblik pa at hindre samfun-
dets normale funktion. Bedriftvaernet var obligatorisk for alle
DSB-ansatte, sa her var man i mindre grad i stand til at sor-
tere ugnskede elementer fra, men fordi Jernbanehjemme-
vaernet var frivilligt, kunne man her fravaelge folk, og det var
en helt bevidst strategi for at undga kommunistisk infiltra-
tion.

Bedriftvaernene og Jernbanehjemmevaernet pavirkede kun
i begraenset grad DSB's planlegning og anleg. Bedriftvaer-
nene kraevede naturligvis materiel og lokaler, bade til opbe-
varing og kommandorum, og nye bygninger var underlagt de
samme regler om sikringsrum som alle andre bygninger. Hvad
angar Jernbanehjemmevarnet, var DSB's vasentligste arsag
til at medvirke faktisk netop planlagning, idet man ellers risi-
kerede, at personalet ved en mobilisering af hjemmevarnet
ville spredes for alle vinde. Pa den made kan i hvert fald Hjem-
mevaernet godt siges at have pavirket planlazgningen ved at
fore til oprettelsen af Jernbanehjemmevarnet. Derudover kan
disse beredskabsforanstaltninger ikke siges at have haft naev-
neveerdig indflydelse pa DSB’s overordnede planlagning.

DSB's beredskab var naturligvis meget mere end blot be-
driftvaern og Jernbanehjemmevarnet, og skal man sgge efter
koldkrigsberedskabets pavirkning af DSB's planlegning, er
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det nok snarere her, man skal sgge. Overordnet set er det dog
tydeligt, at hos DSB - og i samfundet generelt - blev de civile
hensyn fortsat prioriteret hgjest.
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During the Cold War (1949-1991), Denmark and the rest of
Western Europe were steeped in emergency planning for a
war that never came. The conflict between the Saviet Union
and the United States split Europe down the middle, and the
fear of war was very real. In Denmark, this planning translated
into the concept of Total Defence: all parts of society would
contribute to the overall defence. This article will examine
DSB’s contribution to the Total Defence in the form of parts
of the preparedness that would keep the rail network run-
ning and on Danish hands during an invasion from the east.

The first modern railway opened in 1830 and ran between
Liverpoal and Manchester in Britain. Shortly after opening,
the first troop transport by rail took place, and during the 19th
century, the railway became a key feature of warfare. The
culmination of its importance was seen during World War |
when the railway clearly played a key role. Also during Waorld
War Il, the railways played their part, but motor transport had
obviously gained ground. Many accounts of the importance
of the railway at a time of war typically finish in 1945, but it
had not yet outlived its usefulness. The railways were still
important during the Cold War, and this article will primarily
examine two aspects of DSB's Cold War preparedness: the
Plant Protection Units and Railway Home Guard Units.

The Plant Protection was a non-armed civilian force con-
sisting of DSB employees who were trained in firefighting and
rescue in order to be able to boost the ranks of the standard
emergency services which were likely to be overburdened in
a war. Plant Protection was introduced as part of the Danish
Civil Defence Act in 1949 and all companies with more than
75 employees in one location were legally required to set up
Plant Protection Units. In the 1960s, DSB had more than 60
Plant Protection Units, but as staff numbers were reduced,
the number of Units fell to about 40 in the 1980s. The last
Plant Protection Unit was not dissolved till 1998.

The Railway Home Guard was a section of the Danish Home
Guard which was established in1949. The Railway Home Guard
actually came about for practical reasons, because DSB em-
ployees started to apply to serve in the Danish Home Guard
which meant that DSB could not know how many employ-
ees would suddenly disappear if the Danish Home Guard was
mobilised. With the Railway Home Guard, DSB employees,
who were already familiar with the railway and its safety rules,
were organised in their own Home Guard section and their
sole responsibility was to defend the rail network. In this way,
the employees would be able to attend to their normal jobs
in DSB in addition to their Home Guard duties. The Railway
Home Guard still exists, but these days the focus has shifted
from war to providing assistance in peacetime and protecting
against terrorism.

A major concern during the Cold War was the ‘enemy within’
(referred to as Fifth Columnists), i.e. the Communists who
were already in the country and whom, it was feared, Mos-
cow could mobilise prior to the outbreak of war with a view
to organising sabotage of the essential normal functions of
society. As Plant Protection duties were obligatory for all
DSB employees, it was almost impossible to weed out any
undesirable elements; on the other hand, the Railway Home
Guard was, like the Danish Home Guard per se, voluntary,
and this was a deliberate strategy to avoid Communist infil-
tration.

The Plant Protection Units and the Railway Home Guard
were merely two aspects of DSB’s preparedness during the
Cold War. They were perhaps the most visible elements, but
a wide range of other measures were in place, such as fuel
storage facilities and blastwells in bridges and ferry berths,
which would ensure that the rail network would serve the
Danish defence for as long as possible if war broke out — and
that it would subsequently be useless to the enemy.
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IRSKE

IMMIGRANTARBEJDERE

- langs Blue Ridge-jernbanen

Af Amanda B. Johnson

“Der er mange irske hytter pa begge sider af bjergene, og de fik
mig til at teenke pd de beskrivelser af underklassens levevilkdr
ilrland, jeg har laest. De er ikke andet end skure med skorstene,
og alligevel fandt vi fine musselingardiner i nogle af dem - en
forunderlig blanding af rahed og pyntelighed”.

Mary Jane Boggs, 1851

Dette citat er hentet fra en rejsebeskrivelse fra 1857, der be-
skriver levevilkarene for de irske udvandrere, der havde slaet
sig ned ved den gstlige portal til Blue Ridge-jernbanetunnel-
len lige uden for det, der i dag er Crozet, Virginia. Mary Jane
Boggs var18 ar gammel, da hun sammen med sin far rejste fra
det centrale Virginia til Shenandahn-dalen via Rockfish Gap.
Da de kom ud fra Rockfish Gap, gjorde de holdt for at beundre
udsigten over dalen nedenfor. Mens hun i de fleste af sine
tidligere dagbogsoptegnelser beskriver den smukke natur i
omradet, fokuserer hun i denne beretning pa mgdet mellem
sin rejsegruppe og arbejderne i den irske arbejdslejr. | Marys
dagbog findes en af de mest detaljerede beskrivelser af irer-
nes levevilkar i omradet, og hun beskriver bade, hvordan de
viderefarte deres traditioner, og hvordan de samlede sig i
primitive boszttelser pa bjergsiden. Hun giver et billede af,
hvordan dagligdagen formede sig for disse irske arbejdere,
omend det sker i en lidt fremmedfjendsk tone, som var ty-
pisk for det 19. arhundrede. Denne optegnelse beskriver en
usammenhzngende gruppe mennesker i et nyt vaertsland,
hvor de viderefgrer deres faedrelands traditioner i et miljg, der
er under hastig forandring.

INDLEDNING

| denne artikel rettes fokus mod etableringen af Blue Ridge-
jernbanen, der gar gennem Blue Ridge-bjergene omkring 30
km vest for Charlottesville, Virginia. Der er tale om et enormt
anlegsarbejde: Det tog naesten 10 ar at gennemfare arbej-
det med tunnellen, der er godt halvanden km lang. | en tid,
da jernbanerne var ved at overhale kanaltrafikken som den
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vigtigste transportmetode for gods i USA, skulle Blue Ridge-
jernbanen forbinde byerne og havnene pa Virginias gstkyst
med bjergene og ressourcerne i vesten.

Pa grund af de geologiske forhold omkring Afton-bjerget
og den stejle stigning, der var ngdvendig for at krydse bjerget,
tog det naesten 10 ar at anlegge tunnellen, og det gav arbej-
derne, som ellers altid matte flytte efter arbejdet, mulighed
for at sla sig mere permanent ned. Denne lange anlaegsfase
bet@d, at arbejderne etablerede halvpermanente beboelses-
omrader omkring Blue Ridge-tunnellen. De arkaeologiske fund,
der er gjort i forhindelse med Blue Ridge-jernbanen, og det
dokumentationsmateriale, der er knyttet til etableringen af
jernbanen, har givet os mulighed for at tage fat pa et emne,
der i hgj grad har veeret overset i forbindelse med studier af
arbejderhistorie: de praktiske sider af dagligdagen, der er med
til at forme et arbejdersamfund.

En stor del af det, der er skrevet af arbejderhistorikere i USA,
fokuserer pa to hovedemner: specifikke virksomhedsbyer i
slutningen af det 19. arhundrede og starten af det 20. arhun-
drede samt voldelige episoder inden for arbejderhistorien
(Shackel 2009). Da omraderne i forbindelse med Blue Ridge-
jernbaneprojektet ikke var virksomhedsbyer, og der ikke er
rapporteret om nogen episoder med vold mellem jernbane-
selskabet og arbejderne, falder dette omrade inden for en
kategori, der ikke er blevet behandlet i den eksisterende litte-
ratur om arbejderhistorie. De arkzologiske undersggelser af
arbejdernes historie er gennemfgrt efter mange af de frem-
herskende tendenser, hvad angar tilgangen til arbejderhistorie.
De mest almindelige arkaeologiske undersggelser af arbejder-
nes liv har vaeret rettet mod de mere voldsrelaterede aspekter
af arbejdernes historie i USA. Arkaologiske undersggelser,
eksempelvis undersggelsen af stedet for Ludlow-massakren
(Shackel 2009), afslarer ikke noget om betydningen af de kom-
plekse magtforhold for arbejdernes daglige liv, men fremhze-
ver de mere dramatiske voldelige episoder. Historikerne har
haft fokus pa, hvad der skete, nar arbejderne strejkede, og de
har sjzldent undersggt de levevilkar, der var baggrunden for
strejker sasom Ludlow-strejken og Bread and Roses-strejken.
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Figur 1: Kort over Virginia med omgivende stater.

Man har saledes fokuseret pa voldelige og dramatiske haendel-
ser, men har mere eller mindre ignoreret arbejdernes daglige
levevilkar.

Andre arkzeologiske undersggelser, der er gennemfart for at
belyse arbejderhistorien, har haft fokus pa virksomhedsbyer
(Beaudry 1989, Metheny 2007). De benytter en tilsvarende kul-
turel tilgang til undersggelsen af arbejdernes daglige liv, men
der fokuseres stadig i hgj grad pa virksomhedens indflydelse
i disse byer. Denne type undersggelser fokuserer i mange til-
feelde pa arbejdernes modstand mod virksomheden, der blev
opfattet som en absolut magtfaktor i virksomhedsbyer. De
arkzeologiske undersggelser, der tager udgangspunkt i den
arbejderhistoriske litteratur, fokuserer desuden pa de lejre og
byer, der blev etableret i forbindelse med minedrift, skovdrift
og fabrikker. Der er meget fa undersggelser, der er rettet mod

jernbanearbejdernes hverdagsliv. De bosattelser, der opstod
i forbindelse med etableringen af Blue Ridge-jernbanen, ggr

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

det muligt at afvige fra de saedvanlige former for undersggel-
ser, og de har vaeret af afggrende betydning for beskrivelsen
af arbejdernes histarie i USA. De bidrager samtidig til den
generelle forstaelse af den tidlige industrielle periode.

Et andet problem med arkzeologiske undersggelser af de
amerikanske arbejdere ligger i selve underomradet for indu-
striel arkaologi. Den arkzologiske litteratur om etableringen
af jernbaneridet 19. arhundrede lzgger - som ved tidens andre
industrielle byggeprojekter - vaegt pa tekniske forhold ved
anlagsprocessen og ikke det liv, som de mennesker, der var
knyttet til disse byggeprojekter, levede. | mange industrielle
arkzologiske undersggelser er arbejderens stemme derfor
helt udeladt. Dette fokus gar igen i mange jernbaneundersg-
gelser. Formalet med min undersggelse er netop at lade denne
stemme komme til udtryk ved at fokusere pa det miljg, arbej-
derne etablerede pa det tidspunkt.

Den industrialiserede arbejdskraft i det 19. arhundrede og
det tidlige 20. arhundrede har tidligere vaeret genstand for
undersggelser af bade historikere og arkzologer, men disse

45



undersggelser har alle fokuseret pa resultaterne af arbejds-
kraften og ikke selve arbejderne. Hvis arbejderne omtales, be-
skriver man ikke deres daglige liv eller oplevelser, som var med
til at udvikle samfundet, eller deres kultur, men kun de magt-
kampe, der blev udkaeempet med arbejdsgiverne. Undersggel-
serne har beskrevet, hvad der skete, nar arbejdere strejkede,
og de voldelige begivenheder, der satte en stopper for de fleste
strejker. Man har ikke undersggt de levevilkar, der var baggrun-
den for strejker sasom Ludlow-strejken og Bread and Roses-
strejken. Nar vi undersgger arbejdernes historie, bar vi i hgjere
grad undersgge deres daglige liv, fordi det netop definerer livet
i disse miljger. | mit projekt undersgger jeg hverdagens forskel-
lige ggremal (Beaudry 2014) blandt denne halvpermanente
befolkning for netop at fremhave behovet for, at vi flytter
vares fokus. For at opna det vil jeg undersgge arbejdernes dag-
lige rutiner ud fra den materielle kultur, de har efterladt, det
dokumentationsmateriale, som jernbanearbejderne og de men-
nesker, som de havde relationer med til daglig, har skabt, og
det kulturelle landskab, hvor de har efterladt en varig kulturarv.

HISTORISK BAGGRUND

Blue Ridge-jernbaneprojektet fokuserer pa den jernbanegen-
nemskaering og de jernbanetunneller, der var tegnet af Clau-
dius Crozet i 1850'erne, samt pa de mennesker, der byggede
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jernbanen og tunnellerne. Under Crozets ledelse blev der eta-
bleret fire tunneller og en gennemskaering i Igbet af 1850'erne,
saledes at Blue Ridge-jernbanen kunne krydse Blue Ridge-
bjergene i nerheden af Rockfish Gap ved Afton-bjerget. Med
feerdigggrelsen af gennemskaeringen og tunnellerne kom Blue
Ridge-jernbanen til at ha&enge sammen med den overordnede
jernbane - Virginia Central-jernbanen. Efter den amerikanske
borgerkrig blev Virginia Central-jernbanen lagt sammen med
Covington- og Ohio-jernbanen og udgjorde derefter Chesa-
peake- ag Ohio-jernbanen. Gennemskzeringen og tunnellerne
blev tegnet af Crozet og bygget af irske arbejdere og var i
drift indtil midten af det 20. arhundrede.

Claudius Crozet var en fransk bygningsingenigr, der havde
ansvaret for ikke blot tunneller og gennemskzeringer til Blue
Ridge-jernbanen, men ogsa for et stort antal kanaler, gennem-
feringer og broer i Commonwealth of Virginia (figur 1). Han
indledte sin karriere som militerstrateg for Napoleon, inden
han udvandrede til USA for at undervise i ingenigrvidenskab
pa det amerikanske militaerakademi West Point. Crozet for-
lod West Point i 1823 og blev ledende ingenigr ved Virginia
Board of Public Works. Det var i denne egenskab, Crozet fore-
stod hundredvis af offentlige projekter, primzert med fokus pa
transport. Crozet var en af grundlzeggerne af Virginias militaer-
institut, og han havde ansvaret for mange af institutionens
bygninger. Han er i dag begravet pa instituttets omrade.
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Figur 2. Kort over forbedringer af infrastruktur
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Men historien om anlaggelsen af Blue Ridge-jernbanen
kan ikke kun tilskrives Claudius Crozet. Den tilhgrer ogsa de
tusindvis af mand, der arbejdede i nesten 10 ar, inden de
kunne sta foran et afsluttet arbejde. Den tilhgrer ogsa disse
maends familier, som matte udholde barske forhold og syg-
dom, og den tilhgrer rejsende og besggende pa byggeplad-
sen, der nedfzldede deres indtryk af den ingenigrmassige
bedrift og medet med “de rigtige irere” (Boggs 1851).

Crozet sggte efter arbejdskraft i bade Irland og Baltimore,
fordi irerne blev anset for at veere billig arbejdskraft (figur 3).
| lgbet af 1850’erne trak Crozets anlaegsprojekt over 2000 irske
maend, kvinder og bgrn til omradet. Tunnellerne, der blev byg-
get under Crozets ledelse, inden dynamitten var blevet opfun-
det af Alfred Nobel, anses af mange for at vaere sand ingenigr-
kunst. | konstruktionen af Blue Ridge-jernbanetunnellerne
benyttede Crozet en elliptisk tunnelprofil i stedet for den
mere almindelige rektangulaere profil. Denne konstruktion gav
mulighed for en fysisk mere stabil tunnel i forhold til mange
andre tunneller fra denne tid. Den lzengste af de fire tunnel-
lerer1302,4 m lang. Blue Ridge-jernbanetunnellerne blev ud-
fort ved at udbore klippen og spraenge den bort med sort krudt.
Arbejdet blev udfgrt fra bade den gstlige og vestlige side af
Afton-bjerget, hvor de to arbejdshold arbejdede sig frem mod
midten. Da det gstlige og vestlige arbejdshold endelig mgdtes,
var de to holds tunneller kun forskudt med 16 cm. For yder-
ligere at stabilisere tunnellen forede Crozet det meste af den
med mursten, som var fremstillet pa stedet af lokalt ler. Disse
mursten kan stadig ses i en stor del af tunnellen.

En af de vaesentligste grunde til den irske udvandring, der er
blevet et centralt element i irernes kollektive historie, var den
store hungersngd. Hungersngden, som kendes under mange
navne - den irske hungersngd, den store hungersngd, kartoffel-
hungersngden mm. - var ikke den eneste katastrofe, irerne
matte gennemleve, og Irland var heller ikke det eneste land, der
var ramt af hungersngd. Men forskellige sociale, gkonomiske og
palitiske faktorer betad, at Irland blev seerlig hardt ramt af efter-
virkningerne. | arene fra 1845 til 1849 blev kartoffelhgsten
gdelagt af Phytophora infestans, ogsa kaldet “kartoffelsyge”
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(Kee 2006). Mens hungersngden stod pa, dede over en million
irere, hovedsagelig bgnder, af sult og sygdomme, forarsaget af
sult. Mere end en million irere udvandrede til USA, Australien
og Europa - de fleste valgte at tage over havet til Amerika
(Kinealy 1997). | tiaret umiddelbart efter hungersngden forlod
yderligere tusinder Irland pa grund af hungersngdens efter-
virkninger (Kinealy 1997). Den store hungersngd har vaeret ho-
vedemnet for de fleste akademiske undersggelser af denirske
udvandring. Og det er pa grund af den store hungersngd, at
Crozet primaert brugte irerne som arbejdskraft. Crozets projek-
ter var ikke unikke i forhold til tidens anlagsprojekter, men de
forte en stor gruppe irere til et omrade i det sydlige USA, de
ellers aldrig ville vaere kommet til. De hungerplagede irere blev
Amerikas billigste kilde til arbejdskraft, og de kunne findes pa
fabrikker, i miner, ved industrielle anlzegsprojekter op langs @st-
kysten og sa langt mod vest som i Montanas guldminer (Ken-
ney 2000). | arene efter anlaeggelsen af Blue Ridge-jernbanen
deltog de irske jernbanearbejdere i andre anlaegsprojekter
mod vest, men i1850’erne blev deres beskaeftigelse uden for
fabrikker i New England mindre udbredt (Kenney 2000).

Pa grund af de forfaerdelige forhold og fattisdommen matte
stgrstedelen af irerne flygte under hungersngden uden at med-
bringe szrligt mange ejendele til det nye land. Kombinatio-
nen af manglende materielle effekter og den midlertidige
karakter af deres arbejde betgd, at de irske gennemrejsende
arbejdere ikke efterlod sig mange materielle spor i det land-
lige amerikanske landskab. Normalt var jernbanearbejdere ind-
kvarteret pa lejrpladser i ca. et halvt ar, men irerne arbejdede
pa disse tunneller og gennemskaringerinasten 10 ar. | lgbet
af disse 10 ar lykkedes det dem at etablere mere permanente
boliger, opbygge en mere regelmaessig religigs praksis og
styrke de traditionelle band mellem deres familier. Som fglge
af de vanskeligheder, der opstod under opfarelsen af tunnel-
lerne til Blue Ridge-jernbanen, giver de bebyggelser, der op-
stod i forbindelse med jernbanens konstruktion, os en sjzelden
mulighed for at fa et indblik i dagligdagen for de irske arbej-
dere - bade gennem materiel kultur, dokumentation og &n-
dringer i landskabet.
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Figur 5. Genstande,

der blev fundet i farste
fase af feltarbejdet.

Til venstre ses benet fra
en porcelensdukke.

Til hajre ses skar fra en
tekop af finkeramik
(Amanda B. Johnson fot.).

Figur 4. Studerende i gang med udgravning
under feltarbejdet i 2012 (Amanda B. Johnson fot.).
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ARKAOLOGISKE UNDERS@GELSER

| sommeren 2012 pabegyndtes de fgrste arkaologiske under-
sggelser af en bebyggelse, opfart af irske indvandrere i midten
af det 19. arhundrede i Crozet lidt vest for Charlottesville i Vir-
ginia. Sommerens udgravning er et led i et stgrre forsknings-
program og en arlig feltskole, ledet af Stephen A. Brighton fra
University of Maryland. Udgravningerne fandt sted i et om-
rade, der i dag tilhgrer Pollak Vineyards. Da jernbanen blev an-
lagt (1850-1860), var det pagaldende omrade blot en mark.
Bygningerne er opfert af sten uden martel, og de menes at
veere de oprindelige irske konstruktioner, der blev opfart for
at huse de irske arbejderfamilier, som arbejdede pa Blue Ridge-
jernbanen.

Udgravningerne blev pabegyndt i maj 2012. Projektet er et
led i en 6-ugers arlig sommerfeltskole, der atholdes af Univer-
sity of Maryland. | sommeren 2012 deltog syv studerende fra
University of Maryland og College of William and Mary. For-
malet var at lokalisere spor fra de irske immigrantfamilier fra
en periode helt tilbage til 1850. Udgravningen var malrettet
mod stenbygningerne pa Pollak Vineyards omrade. Det vurde-
res, at bygningerne blev opfgrt i en fart som dobbelthytter til
arbejderne, og omkring ar 1900 begyndte man at anvende dem
som udbygninger til garden.

Bygningerne bestar af fire konstruktioner: en hytte/dob-
belthytte, et skur, et kalehus og en lille udbygning. Udgrav-
ningerne blev udfgrt i og omkring tre af bygningerne - hytten/
dobbelthytten (bygning A), skuret (bygning B) og det lille ud-
hus (bygning C). Bygningerne blev opfert i sidste halvdel af
det 19. arhundrede af marksten uden magrtel, og de udvendige
mure var beklaedt med et lag cement. De fleste udgravninger
blev foretaget i det abne terraen for at afdaekke eventuelle
forekomster under jordoverfladen af yderligere boliger samt
i og omkring bygning A. Der blev foretaget i alt 27 udgravnin-
ger i lgbet af projektet i 2012.

Inden for omrade 1blev der foretaget 10 udgravninger, hvor
sggninger med georadar afslgrede forskellige uregelmaessig-
heder. Desvarre var den overvejende del af disse uregelmaes-
sigheder enten nedgravede cementbrokker eller murbrokker
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fra vores tid. Selv om uregelmaessighederne var fra vores tid,
afdzekkede udgravningerne en rzkke genstande fra 1850'erne
sasom Rockinghamware og finkeramik.

En af de mest interessante genstande, der blev fundet i
denne fase af udgravningen, var benet fra en porcelensdukke
(figur 5). Data fra folketaellinger viser, at der ogsa var kvinder
0g bgrn i omradet, men denne genstand er et konkret bevis
pa, at deriomradet boede hele arbejdende indvandrerfamilier.
Det andet omrade, der var i fokus i dette feltarbejde, var om-
radet omkring dobbelthytten (figur 7). Man begyndte indven-
digt midt i hytten og arbejdede sig udad mod ydermurene.
Udgravningerne blev ogsa foretaget ved hyttens “dgre” og
uden for hytten i hab om at finde historiske effekter. Bygnin-
gen har vaeret benyttet til mange formal gennem 150 ar, og
derfor er stgrstedelen af det historiske stof blevet fjernet el-
ler gdelagt. Pdelzggelserne omfatter f.eks. en stor cement-
blok midt i bygningen. Den antages at have fungeret som
smgregrav i et mekanikervaerksted. Pa trods af de omfat-
tende gdelzggelser i dobbelthytten lykkedes det at afdekke
endel af hyttens oprindelige hardt stampede lergulv lige inden
for en af de oprindelige dgre i dobbelthytten.

Der blev fundet omkring 2500 genstande i forbindelse med
feltarbejdet i 2012 (figur 6). Hovedparten af disse genstande
stammer dog fra moderne anleg. Selv om der ikke er gjort et
omfattende fund af genstande fra tiden omkring den irske
indvandring, blev der dog fundet tilstraekkeligt mange gen-
stande til at bekraefte, at irerne faktisk beboede omradet. Da
bygningerne har vaeret benyttet sa intensivt i Igbet af de se-
neste 150 ar, ma det forventes, at hovedparten af fundene
stammer fra andre perioder af omradets historie. Irerne boede
kun i bygningerne i en periode pa hgjst 10 ar, idet der var tale
om en halvpermanent bebyggelse forimmigrantarbejdere, der
var vant til mere midlertidige arbejdspladser. De fund, der
bevidner irernes tilstedevarelse i omradet, omfatter bl.a. en
porcelensdukkes ben, flaskefragmenter, et fragment fra et
pibehoved af fajance, skar af Rockinghamware, patryk (slut-
ningen af det 19. arhundrede), finkeramik og lervarer med
mangan.

49



Selv om fundene er et vidnesbyrd om irernes tilstedevae-
relse i 1850'erne, er det staerkeste bevis pa irernes tilstede-
veerelse i omradet resterne af stenhusene, der var opfart uden
brug af martel. Disse bygninger er opfert i oprindelig irsk stil
0g ma anses for at vaere usadvanlige for omradet omkring
Blue Ridge-bjergene og Virginia generelt. Bygningernes ud-
formning og fundet af det oprindelige hardt stampede ler-
gulv i dobbelthytten viser, at der er tale om oprindelige irske
konstruktioner (figur 4). Irske indvandrere ma have bragt
deres viden om, hvordan man byg-ger sadanne huse, med
sig til USA.

Undersggelsen og analysen af, hvordan almindelige gen-
stande blev anvendt i husholdningen og medvirkede til at op-
bygge en kulturel identitet, er af afggrende betydning for for-
staelsen af det daglige livi et fattigt og midlertidigt arbejder-
samfund (Miller 2010). Som fglge af dette samfunds socio-gko-
nomiske karakter bestar de arkaologiske fund fgrst og frem-
mest af genstande, der ikke kunne genbruges. Bygningernes
oprindelige arkitektur, der beviseligt kan tilskrives de irske ind-
vandrere, bidrager imidlertid til og udvider forstaelsen af den
kulturelle kontinuitet og de spredte forbindelser ved hjzlp af
en analyse af den materielle kulturarv. Undersggelser af mate-
riel kulturarv (f.eks.: Deetz, Miller, Metheny) omfatter huse
inden for kategorien materiel kulturarv, der ofte anses for at
vare de stgrste og “mest signifikante” eksempler pa mate-
riel kulturarv til brug for undersggelser (Bailey og McFadyen
2010:563). Det er inden for denne teoretiske kontekst, at de op-
rindelige bygninger pa Pollak Vineyard far deres betydning.

Kategori Antal fund (%) Kategori Antal fund (%)
Aktiviteter 113 (5 %) Tobak 1 (<1 %)
Arkitektur | 1286 (53 %) | Husholdning 6 (<1 %)

Ben 4 (<1 %) Uidentificeret|  711(29 %)

Kgkken 290 (12 %) | alt 2421 (100%)

Figur 6. BRRP-fordeling af fund efter fundgruppering,
Pollak-udgravningen.
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| sommeren 2013 indledtes anden fase i de arkzologiske
undersggelser af irske indvandrerbebyggelser fra midten af
det 19. arhundrede, der var opstaet i forbindelse med etable-
ringen af Blue Ridge-jernbanen, pa Ivey-ejendommen, der lig-
ger ved Old Stagecoach Road pa Afton-bjerget. Udgravningen
pabegyndtes i maj og var et led i en 6-ugers arlig sommer-
feltskole, der blev afholdt af University of Maryland med del-
tagelse af fire studerende. Formalet med sommerens arbejde
var at undersgge en klynge af otte stenkonstruktioner pa
lvey-ejendommen og finde frem til, om de var opfert og
benyttet af de irske arbejdere. Stenkonstruktionerne var op-
fort op ad den skraent, der hzelder ned mod det historiske
skinneunderlag. Disse fundamenter er placeret omkring 50 m
fra et af de stgrste byggeprojekter, Blue Ridge-tunnellen, og
er opfert af sten uden mgrtel pa samme made som bygnin-
gerne pa Pollak-ejendommen.

Udgravningerne blev gennemfgrt pa to af de seks funda-
menter. Der blev foretaget i alt 11 udgravninger under feltar-
bejdet i 2013. Udgravningerne var koncentreret om de to
mest fremtraedende stenfundamenter for at finde frem til,
om der pa disse fundamenter engang var opfgrt hytter, og
(hvis det var tilfaeldet) hvordan de var faestnet til bjergsiden.
Udgravningerne gav ikke et endeligt svar pa disse spgrgsmal,
hvilket farst og fremmest skyldes bjergsidens meget kraf-
tige hzeldning (ca. 45 grader) og folgerne af anlaegsarbejdet |
forbindelse med den farste Blue Ridge Parkway og senere
Interstate 64. Denne sommers udgravninger bragte kun gan-
ske fa fund frem i lyset, men de genstande, der blev fundet,
kunne dateres tilbage til midten af det 19. arhundrede.

Denne sommers udgravninger bidrog imidlertid med nye
oplysninger om disse konstruktioner. Takket vaere udgravnin-
ger og interviews kunne vi fastsla, at de ikke var opfart til land-
brugsformal. Bygning A ser ud til at have fungeret som en
opsamlingsplatform for genstande (primaert klippestykker),
der faldt ned fra bjerget. Da det er placeret umiddelbart oven
for bygning B, hvor fundene blev gjort, har man sandsynlig-
vis opfert det netop for at beskytte fundament B. De irske
arbejdere havde gjort deres erfaringer med den potentielle
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Figur 7. Vlenstre: Irsk liv: En irsk hytte af Robert French (1865-1914).
The Lawrence Photograph Collection. Foto gengivet med tilladelse
fra National Library of Ireland. Nederst: Bygning A/Dobbelthytte i
Pollak Vineyards (Amanda B. Johnson fot. 2012).
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Figur 9. Foto af irsk familie, der
bor i en primitiv, midlertidig hytte.
Foto af Francis Guy (1880-1890).

Figur 8. Studerende, der udgraver Ivey-bebyggelsen
under feltarbejdet i 2013 (Amanda B. Johnson fot.).
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fare ved nedfaldne klippestykker fra deres arbejde med jern-
banen. Pa samme made som bygningerne fra de foregaende
udgravninger kan stenfundamenterne i lvey-udgravningen an-
ses for at vaere opfert i oprindelig irsk byggestil. | forbindel-
se med de landrydninger, der blev gennemfart samtidig med
den store hungersngd i Irland, blev tusindvis af irere bortvist
fra deres hjem af godsejere og tvunget til at sgge husly andre
steder (Kee 2003). Irerne var tvunget til at opfgre midlerti-
dige hytter af de forhandenvzerende materialer. Billeder fra det
irske nationalbiblioteks katalog (figur 9) viser irske familier,
som bor i hytter, opfgrt pa et stenfundament, der etablerer en
jeevn overflade pa et skrat underlag, hvilket netop var hoved-
formalet med disse fundamenter (Guy 1888). Selv om der ikke
forefindes materiel kulturarv fra dette sted, viser udgravnin-
gerne, atirerneigen gjorde brug af deres viden om traditionel
irsk byggetradition for at tilpasse landskabet til deres behov.

Ud over data fra feltarbejdet i 2012 og 2013 giver tidligere
arkzeologiske undersggelser i omradet os stof til en bedre for-
staelse af irernes generelle situation. Dataene fra 2012 og 2013
vedrgrer de irske arbejdere pa den @stlige side af Blue Ridge-
jernbanetunnellen, mens data indsamlet i forbindelse med
CRM's arkaeologiske undersggelser tegner et billede af de irske
arbejderes forhold pa den vestlige side af tunnellen. Ved at
sammenholde de arkaologiske fund fra disse steder med
den omfattende dokumentation, der findes om dette omrade,
kan vi fa et mere detaljeret billede af irernes levevilkar, hvor de
to grupper af irske arbejdere, der var beskzeftiget med tunnel-
konstruktionen - irere fra Cork og Fardowners - indtager en
synlig plads i det historiske landskab.

| 2010 blev der gennemfart en arkaeologisk fase I-under-
sggelse af Blue Ridge Tunnel Greenway-projektet af Rivanna
Archaeological Services, LLC. Under det 10 dage lange projekt
(fra1. september til 10. september 2010) undersggte Rivanna
Archaeological Services under ledelse af Benjamin Ford en fod-
gaenger- og cykelrute pa 3,5 km, der gennemlgber Rockfish
Gap (Ford 2010). Projektet omfattede bade Nelson County og
August County. Det primzre mal med undersggelsen var at
identificere omrader af arkaologisk interesse inden for det
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planlagte Greenway-projekt. Undersggelsesarbejdet omfat-
tede 100 gravesteder og var malrettet mod stiens startpunkt
i gst, stiens startpunkt i vest og stien mod vest. Der blev fun-
det genstande fra midten af det 19. arhundrede pa ét identi-
ficerbart sted (44AU0829) nordvest for Blue Ridge-jernbane-
tunnellens vestlige portal (Ford 2010). Der blev ogsa identifi-
ceret adskillige beboelsesomrader fra det 19. arhundrede pa
den gstlige del af stien i forbindelse med de indledende under-
sggelser (Ford 2010). Disse omrader er delvist permanente om-
rader, der er bygget ind i bakkesiderne i nerheden af tunnel-
lens vestlige portal. Naeermere undersggelser af disse halv-
permanente beboelsesomrader afslgrer, at de sandsynligvis
blev benyttet af irske arbejdere som indkvartering, nar de ar-
bejdede pa tunnellen.

LANDSKAB 0G UDVANDRING

Resterne af Blue Ridge-jernbanen ses tydeligt i omradet om-
kring byen Crozet i Virginias nuvaerende landskab. Selve jern-
banen er et velkendt og verdsat element i lokalhistorien. Den
gamle jernbanestation i Crozet er ogsa i dag en vigtig del af
lokalsamfundet. Historien om de arbejdere, der gennem naes-
ten et helt arti knoklede med at bygge tunneller og gennem-
skaringer, var gaet nasten helt i glemmebogen, indtil de
arkzeologiske udgravninger blev udfart for nylig. Ved at flytte
fokus vak fra de fysiske terrenarbejder og tunneller og over
til den tid og den arbejdskraft, der indgik i etableringen af disse
konstruktioner, har Blue Ridge-jernbaneprojektet givet disse
arbejdere en plads i lokalhistorien.

Jernbanens fysiske elementer er dog stadigvaek ulgseligt
knyttet til fortzellingen om jernbanen. Selve Blue Ridge-tun-
nellen star som et eksempel pa arbejdernes bedrift, hvor bore-
hullerne stadig er synlige i klippen. Nar man ser pa omfanget
og starrelsen af bygningsvaerkerne, settes arbejdernes indsats
i et perspektiv, som viogsa i dag kan forsta og paskgnne. Disse
strukturer udger stadig et omdrejningspunkt i landskabet.

Den materielle kulturarv, der erindsamlet i forbindelse med
disse ark=zologiske undersggelser, giver os indsigt i skabel-
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sen og udviklingen af en irsk kultur i det omrade, der omgiver
Blue Ridge-jernbanen, hvor den irske kulturindgari det land-
skab, som jernbanen gennemlgber - set i bade et historisk og
nutidigt lys. Ved at flytte fokus til arbejderne og fokusere pa
deres liv - bade deres arbejdsliv og tilvaerelse som sadan - kan
vi opna en bedre forstaelse af de forhold, de matte leve under,
og den made, de pavirkede det kulturelle landskab pa.

Ud over at give os en mere nuanceret indsigt i dagligdagen
for de irske arbejdere, der arbejdede og levede langs jernba-
nen, giver Blue Ridge-jernbaneprojektet os mulighed for at
uddybe undersggelsen af den irske udvandring til USA. Indtil
videre har kun de historiske universitetsfakulteter beskaafti-
get sig med de amerikanske irere. | stgrstedelen af den eksi-
sterende arkaologiske litteratur om irsk arbejdskraft foku-
seres der pa bykulturerne i nordgst. De fa undersggelser, der
afviger fra denne tendens, falder ind under en af to kategori-
er: historiske undersggelser af irsk immigration uden for den
nordgstlige del af landet eller arkzologiske undersggelser af
virksomhedsbyer fra slutningen af det 19. arhundrede med
en betydelig befolkning af irske arbejdere.

| de fa historiske vaerker om irske immigrationsmenstre,
hvor materialet er baseret pa omrader uden for det nordgst-
lige USA, er fokus stadigvek rettet mod irsk kultur i byom-
rader eller bylignende miljger. De historiske analyser af irere i
eksempelvis det sydlige USA vedrgrer strammen af irske ind-
vandrere til byerne, herunder Charleston og New Orleans, mens
landbefolkningen bliver overset (Gleeson 2001). Visse udvan-
dringshistorikere er gaet sa vidt som til at haevde, at irerne ikke
var velegnede til det amerikanske liv pa landet, og at det der-
for er et overflpdigt undersegelsesomrade (McCaffrey 1997).
Nar vi kategoriserer irske indvandrere pa den made, begraen-
ser vi den overaordnede forstaelse af de forskelligartede leve-
vilkar i USA, og vi gar glip af historien om de mange irere, der
levede pa landet.

Disse irere blev ikke adskilt fra de gvrige irske indvandrere.
De opretholdt forbindelsen gennem familieband, religion og
gkonomisk hjzlp. Avisannoncer som f.eks. annoncer, indryk-
ket i Boston Pilot, viser, hvordan amerikanske irere forsggte
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at blive genforenet med familiemedlemmer, der var blevet
spredt ud over mange forskellige irske samfund i USA, og de
viser de starke band, der var mellem de forskellige spredte
samfund. Rejsebeskrivelserne viser et andet aspekt af dette
forhold: amerikanernes modvilje mod de irske indvandrere,
som illustreres af det karikerede billede af ireren. Oplysninger
fra lenningslister og folketzallinger giver os viden om navne
pairske arbejdere, der muligvis har sendt penge hjem til Irland,
mens de arbejdede ved Afton-bjerget. Den lokale avis kunne
berette, at irske “daglejere” havde vaeret i stand til at sende
14.000 dollars tilbage til Irland indtil august 1854 - et impone-
rende belgb i betragtning af, at gennemsnitslgnnen for de irske
arbejdere kun var lige omkring 1,00 dollar om dagen (Staun-
ton Spectator, 1. august 1854).

Historiske dokumenter beviser uomtvisteligt, at de irske
arbejdere, der arbejdede pa Blue Ridge-jernbanen, i hgj grad
var en del af den irske udvandring, og at de derfor er af stor
betydning for bade undersggelsen af arbejderhistorien og for
undersggelsen af udvandringen.

KONKLUSION

Undersg@gelsen af Blue Ridge-jernbanen er ikke blot historien
om anlaggelsen af fire tunneller og en gennemskaring. Det
er ogsa en oplagt anledning til at undersgge levevilkarene for
en gruppe arbejdere med midlertidigt arbejde og kun halvper-
manente boliger. Ved at undersgge hverdagslivet bade ved
hjeelp af arkaologisk og historisk materiale kan vi afdakke,
hvordan en landbefolkning af irske indvandrere oplevede for-
holdet til hjemlandet, veertslandet og andre udvandringsgrup-
per, ved at analysere de materialer, de efterlod. Bebyggelser-
ne i forbindelse med Blue Ridge-jernbaneprojektet giver os
mulighed for at undersgge de irske indvandreres forhold i et
miljg, der lignede det, de havde forladt. Bebyggelserne giver
0s ogsa mulighed for at fa en bedre forstaelse af, hvardan be-
givenheder som f.eks. hungersngd, uddrivelse og forflytning
pavirkede den kulturelle praksis blandt den irske landbefolk-
ning. Ved at kombinere disse to evidenslinjer kan vi fa en bedre



Figur 10. Den gstlige ende af Blue Ridge-jernbanetunnellen, som den
ser ud i dag (Foto gengivet med tilladelse fra Christopher Muller).
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forstaelse af den kulturelle kontinuitet og denne befolknings-
gruppes sammenhangsmuligheder. Arbejdet pa Blue Ridge-
jernbanen giver os en enestaende og vigtig mulighed for at
undersgge de irske udvandrere uden for den industrialisere-
de nordgstlige del af USA. Arbejdet tegner ogsa et billede af
de mange mand, kvinder og barn, der levede, arbejdede og
dede langs denne jernbanestrekning, og som indtil nu har
varet forbigaet i tavshed.
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Irish Immigrant Labor and Community
Along the Blue Ridge Railroad

In the 1850’s, the Blue Ridge Mountain Railroad Company
brought 2,000 Irish immigrants to an area 20 miles west of
Charlottesville, Virginia to carve out tunnels and cuts for the
newly emerging line. The grueling and dangerous work trans-
formed the landscape and turned this transient immigrant
population into a vibrant semi-settled community. During
the decade that the Irish were employed by the railroad, four
tunnels and one cut were constructed that allowed the rail-
road to cross the rugged Blue Ridge Mountains near Rockfish
Gap at Afton Mountain. As an archaeologist, my goal has been
to examine the documents and artifacts associated with these
communities and provide an intimate glimpse into the daily
lives of the Irish laborers and their families who settled in these
rural areas of Virginia. | also seek to connect these workers to
the larger Irish diasporic experience in North America.

The goal of this article is to place Irish laborers firmly within
the narrative of railroad work. In most archaeological litera-
ture surrounding the building of 19th century railroads, as with
other industrial construction projects of the time, the empha-
sis has been on the construction technology rather than the
lives of those who did the work. As a result, many industrial
archaeological studies overlook the laborer’s voice in the narra-
tive. My aim is to introduce that voice and focus on how Irish
immigrants negotiate their social and economic environment
within the context of American industrialized labor system.

Archaeological excavations have focused on two localities

within the larger railroad landscape. During the summer of 2012,
the excavations focused on standing dry-laid stone cabins
located below the tracks on the property of the present-day
Pollak Winery. The cabins were inhabited by Irish immigrants
between 1850 and 1858. The histarical and archeological fin-
dings shed light on the domestic lives of the Irish laborers and
their families. During the summer of 2013, excavations focused
on dry-laid stone platforms above the tracks near the eastern
portal of the Blue Ridge Railroad Tunnel. The Irish inhabited
impermanent shanty structures on this side of Afton Moun-
tain while constructing the tunnel, changing the landscape
to suit their needs.

Archaeological and documentary investigation make it
possible to expose an Irish constructed landscape within the
larger context of rural Virginia. Because the construction as-
sociated with the Blue Ridge Railroad took approximately a
decade to complete, there are good documentary records con-
cerning both corporate matters of the railroad and the daily
lives of the railroad workers, such as payroll records, local
store ledger books, travelers' accounts, census records, Pilot
advertisements, and contractor ledgers. When studied with
the archaeological findings, these documents provide a com-
plex picture of Irish railroad laborers and their families. This
article will examine how the Irish immigrant railroad workers
negotiated their precarious existence within rural Virginia
and the larger context of an industrial [abor.



BANEVOGTEREN

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

Af Henry Nielsen og Dorte Fogh

Naesten samtidig med at Statens Museum for Kunst og Ran-
ders Kunstmuseum i 2006-07 opnaede betydelig publikums-
succes med L.A. Ring-udstillingen "Pa kanten af verden”,” blev
der af flere jernbanehistorikere saet tvivl om, hvor maleren
havde fundet motivet til et af sine mest skelsaettende male-
rier. Indtil da havde kunsthistorikere anset det for naermest
selvfglgeligt, at motivet til Banevogteren (1884) var en bane-
vogter og en vogterhytte baerende nummeret 40 ved en jern-
baneoverskzering i landsbyen Ring i nerheden af malerens
barndomshjem. Efter at have studeret dokumenter i diverse
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jernbanearkiver er forfatterne til naervaerende artikel kommet
gadens lgsning et stort skridt nermere. Motivet til Banevog-
teren skal faktisk findes i Ring, og der synes kun at vaere to
mulige forklaringer pa den gade, som tallet 40 pa vogter-
hytten repraesenterer. Arbejdet med opklaringen har kastet
nyt lys over maleriets tilblivelse og i tilgift @get vores viden om
jernbanedriften pa Sjzlland i 1880’erne. Historien i denne
artikel er dermed et fint eksempel pa, at to sadvanligvis
nasten helt adskilte discipliner, jernbanehistorie og kunst-
historie, gensidigt kan befrugte hinanden.

HVAD ER PROBLEMET?
Af Peter Hertz' L.A. Ring-biografi fra 1934 kan man fa det ind-
tryk, at malerens senere sa kendte maleri Banevogteren er
blevet til i sommeren 1883. Det var en sommer, da Ring for-
trinsvis opholdt sig i sin barndomslandsby, fordi hans far Ia
dadssyg og faktisk ogsa dede hen pa forsommeren. Men
male matte han indimellem, og ifglge Hertz havde han bl.a.
"forsggt sig som Friluftsmaler i to smaa Landskaber, det ene
af Jernbaneoverskaeringen i Hiemmets Naerhed.”? | efteraret
1883 rejste han videre til gardejer Lars Ebbesen i Raagelund
pa Fyn, hvor han mgdtes med sin malerkollega Hans Ander-
sen Brendekilde, som han havde delt atelier og lejlighed med
i Kgbenhavn.?

Under opholdet pa Fyn indledte Ring et varmt venskab
med gardejer Ebbesen - et venskab, der kom til at vare resten
af livet®

Figur 1: Landsbyen Ring, der ligger midtvejs mellem Neestved og
Vordingborg, blev skaret midt over af det Sjeellandske Jernbane-
selskabs Sydbane, der gik fra Roskilde over Kege og Naestved til
Vordingborg og Masnedsund. Banen blev anlagt mellem 1868 og
1870. De markebld linjer viser det Sjeellandske Jernbaneselskabs
baner i @stdanmark indtil 1880, og de lysebld andre privatbaner.
11880 blev Sjzllandske Jernbaneselskabs baner overtaget af
staten. (Danmarks Jernbanemuseumn).

61



Figur 2: L.A. Ring (1854-1933). Foto fra 1888. Laurits Andersen blev fadt i landsbyen Ring som naest-
&ldste sgn af husmand, temrer og hjulmager Anders Olsen og dennes hustru Johanne Andersdatter.
Efter at have fdet svendebrev som hdndveerksmaler i Preesta flyttede han i 1873 til Kebenhavn, hvor han
dels ernzerede han sig som malersvend, dels gik pa Teknisk Skole, samtidig med at han forsggte sig som
kunstmaler. | 1875 begyndte han at folge undervisningen pd Kunstakademiet, som han dog fandt sa
utilfredsstillende, at han efter nogle dr forlod stedet uden at tage afgangseksamen. Laurits Andersen,
der fra 1881 kaldte sig L.A. Ring, debuterede med maleriet "Et julebespg” pa Charlottenborgs fordrsudstil-
ling i 1882. "Banevogteren”, som denne artikel handler om, var med pd Charlottenborgs juleudstilling i
1884. | lang tid blev L.A. Rings malerier nedvurderet af mange kritikere, som beskyldte ham for at mangle
tekniske feerdigheder og for at fokusere for ensidigt pd samfundets skyggesider. | dag vurderes han af
de fleste kunstkendere som en af Danmarks mest betydningsfulde malere (Det Kongelige Bibliotek).

Selvom L.A. Ring har signeret "Banevogteren” i juni 1884,
kan det bestemt ikke udelukkes, at han pabegyndte dette
maleri allerede i sommeren 1883. Vi ved, at Hertz i stor ud-
strekning har baseret sin fremstilling pa samtaler med ma-
leren i de sidste ar inden dennes dgd i 1933, og L.A. Ring har
formodentlig tydeligt kunnet huske, hvad han lavede den
sommer, faderen dgde, og hjemmet blev solgt. Lige sa klart
er det, at han farst har faerdiggjort "Banevogteren” i 1884.
Det ar opgav han tidligt pa foraret sin ensomme tilvaerelse i
Kgbenhavn og tog ophold hos barndomsvennen Niels An-
dreasen, der var blevet lzerer ved Vejlg Skole mellem Naest-
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ved og Ring.” Senere pa sommeren tog L.A. Ring igen til
Raagelund, hvor han malede et hgstbillede med tre mand,
der svinger leen i kornmarken. Men ind imellem de to besgg
opholdt han sig i landsbyen Ring, hvor han ifglge Hertz boede
hos landsbyens skradder Poul Jensen, dennes hustru Sidse
Kristine (kaldet Stine) og deres mange bgrn.® Det er natur-
ligt at forestille sig, at det er i perioden mellem opholdene i
Vejlg og Raagelund, han faerdigger og signerer "Banevogte-
ren”ijuni1884. Samme ar udstillede L.A. Ring maleriet pa den
arlige juleudstilling pa Charlottenborg, og ved den lejlighed
fik det en noget lunken anmeldelse i Politiken. "Malemaaden
og Anordningen er yderlig fri; men Farverne er usande med en
gennemgaaende tar, graalig Tone, og Tegningen er ikke videre
solid. Hr. Ring gjorde for et par Aar siden en vis Opsigt ved det
Dristige og Ny i hans Billeder, men synes nu paa Vej til at
kopiere sig selv”, skrev anmelderen Emil Bonnesen.”

Det var museumsdirektgren pa Randers Kunstmuseum,
kunsthistarikeren Finn Terman Frederiksen, der i 2007 som
den fgrste gjorde opmaerksom pa, at der kunne vzre tvivl
om stedet, hvor maleriet blev til. Som det fremgar af figur 3,
viser Rings maleri en banevogter, der star ved siden af et
sort skur med tallet "40” i sort pa hvid baggrund, mens han
holder gje med et tog, som er pa vej hen mod ham. Terman
Frederiksens zrinde med artiklen var fgrst og fremmest at
forberede |zeseren pa den Ring-udstilling, der netop var ab-
net pa hans museum.® Med hans egne ord viser udstillingen
"det gamle almuesamfund i opbrud: fortidens strataekte bin-
dingsvaerksgarde og skaeve, usle husmandsrgnner, som nu ses
side om side med den nye tids f2nomener sasom banespor,
master, elledninger, industribygninger o.s.v." Men artiklens
forfatter beretter ogsa om en interessant diskussion, han har
haft med banehistorikeren Ole Christian Ngrregaard Peder-
sen, der over for ham har pointeret, at "vogterhus nr. 40 [...]
ikke stod ved banestrekningen pa malerens hjemegn, men
derimod pa brolandingen pa Masneds.”® Da banevogter-
huset i Ring havde nr. 33, overvejer Ngrregaard Pedersen, om
L.A. Ring maske kunne have malet en privat overkgrsel et
sted syd for Ring. Den forklaring keber Terman Frederiksen
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Figur 3: L.A. Ring, Banevogteren (1884). Olie pa lerred, 57 x 46 cm. (Nationalmuseum, Stockholm).
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Figur 4: Sydbanen, der blev anlagt i drene 1868-70, gik gennem
landsbyen Ring, hvor den krydsede tre veje. P figuren, der er et
udsnit af en af mange plancher i den sdkaldte Planbog Roskilde

- Masnedg 1890, som findes pd bl.a. Jernbanemuseet i Odense,
ses, at de tre niveauoverkgrsler har numrene 217, 218 og 219.

Da banen pa den viste strekning gdr naesten direkte nord-syd
(nord er til venstre), er overkgrsel 217 altsd laengst mod nord og
219 lzengst mod syd. | den rade trekant med tallet 33 I banevogter-
huset i Ring.™ Her boede banevogteren og hans familie. Huset og
grunden inden for trekanten ejedes af Danske Statsbaner.

ikke. Han fremfgrer forskellige indvendinger, bl.a. at det er
svaert at forestille sig, at en gardejer skulle indrette sig med
en officielt udseende ledvogter og nydeligt grundmuret trae-
skur, nar leddene ved private overkgrsler i henhold til loven
skulle holdes permanent lukkede, bortset lige fra de situa-
tioner, hvor gardejeren eller hans folk havde zrinde i marken
pa den modsatte side af banen. Terman Frederiksen konklude-
rer, at "pa den baggrund ledes vi tilbage til den hidtil geelden-
de placering af motivet ved landsbyen Ring, dvs. til overkgrsel
nummer 33" Han er dog ikke i stand til at forklare, hvorfor
L.A. Ring har malet "40" i stedet for "33” pa det sorte skur
til hgjre for banevogteren.

Det er Gitte Lundager og Poul Thestrup heller ikke, men de
fgjer en rekke nye momenter til mysteriet i den artikel, de i
2008 udgav i Jernbanemuseets tidskrift Tog i tiden." En hi-
storisk velfunderet artikel om de forskellige typer af kryds-
ninger, der kan optraede mellem jernbane og vej, og de for-
skellige former for bevogtning, man kan komme ud for, nar
vej og bane krydser hinanden i samme niveau (kaldet niveau-
overkgrsler i jernbaneterminologien). Som illustrativt eksem-
pel vaelger Lundager og Thestrup netop landsbyen Ring, hvor
deri1880'erne fandtesikke mindre end tre niveauoverkgrsler.

Lundager og Thestrup, der ogsa praesenterer figur 4 i deres
artikel, afslgrer hermed, at kilden til tallet 33 pa banevogter-
huset i Ring er en planbog, der er udgivet af Danske Stats-
baner i 1890. Samme planbog bekrafter ogsa Ngrregaard
Pedersens tidligere omtalte oplysning om, at banevogterhus
nr. 40 Ia pa Masnedg, kun fa meter syd for Masnedsundbroen.
Men den lokalitet synes slet ikke at harmonere med omgivel-
serne i Rings maleri. "Det er derfor helt klart, at det ikke er
dette sted, som danner grundlag for L.A. Rings billede”, skriver
de to forfattere. Og de fortsaetter: "Vi ma derfor konkludere,
at det ermuligt, at billedet viser en overkgrsel i landsbyen Ring,
men at vi sa ikke kan give en forklaring pa nummeret 40 pa
huset/skuret.” De argumenterer endelig for, at hvis billedet
faktisk er malet i Ring, sa har maler og model sikkert staet
ved et "skilderhus” (en primitiv hytte designet til at beskytte
banevaogteren mod regn og kulde) ved den nordlige overkar-
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sel 217 og set toget narme sig fra syd. Man vil bemzrke, at
sporet ifglge figur 4 faktisk krummer pa samme made, som
det g@r pa maleriet. Det er naturligvis en stgtte, men ikke noget
bevis for, at motivet til Banevogteren er set i Ring.

Problemet er bare, at med det kendskab vi har til L.A. Ring
gennem hans egne malerier, gennem Peter Hertz' indfglen-
de biografi og gennem talrige interviews med maleren, efter
at hanvar slaet igennem som kunstner, er det sveert at fore-
stille sig, at han kunne finde pa at male "40" i stedet for "33",
hvis det faktisk var det tal, der stod pa det sorte skur. Det giver
ikke rigtig mening for en maler, der var kendt for at sige, at
”jeg maa male det, jeg ser""?

BANEVOGTEREN | RING

Da L.A. Ring ofte brugte venner og bekendte fra lokalomra-
det som modeller i sine malerier - det gzlder ikke mindst i
mange af hans tidlige malerier fra landsbyen Ring - er det
naerliggende at starte jagten pa gadens lgsning med at sg@ge
oplysninger om banevogteren i Ring i1884. Det er ikke svaert
at finde de mest basale oplysninger om manden, og det har
andre allerede gjort.™ Den slags oplysninger kan man fx fa
ved at studere de folketzllinger - nu tilgengelige pa nettet
- derblevgennemfarti Danmark cirka hvert tiende ari1800-tal-
let. Heraf fremgar, at Jgrgen Frederiksen, fgdt i Gjeldsted i
Herlufmagle Sogn d. 13. marts 1841, var flyttet til Hammer
Sogn (som omfattede landsbyen Ring) i 1868, at han samme
ar blev gift med Cecilie Katrine Andersen, med hvem han i
tidens Igb fik fire bgrn, og at han benavnes som banevogter
ved folketaellingerne i 1880, 1890 og 1901. Hvis "Banevog-
teren” er malet i Ring eller nermeste omegn i 1884, er det
derfor med stor sandsynlighed Jgrgen Frederiksen, der har
staet model for L.A. Ring. Det er klart, at de to har kendt hin-
anden godt, for selv om L.A. Ring farlod byen allerede i 1870
for at komme i lere som handvaerksmaler i Praestg og senere
for at ga til malerundervisning pa Teknisk Skole og Kunst-
akademiet i Kgbenhavn, tilbragte han nasten alle ferier hos
sine forzldre i Ring. Og landsbyen var ikke ret stor.



Figur 5: Danske Statsbaners Funktionsliste (1870-1900)
for "Banevogter nr. 40" ved Sydbanen, Jergen Frederiksen,
Ring By, Haommer Sogn, Prestg Amt.
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Men der er andre muligheder for at fa noget at vide om
Frederiksen, derjo var ansat ved Danske Statsbaner i mange
ar. | Danske Statsbaners arkiv i Rigsarkivet findes en arkiv-
serie, der hedder "Personaleakter, afskedigede eller dede”, og
heri finder vi ogsa en sagsmappe for ovennavnte Jgrgen Fre-
deriksen.™ Mappen indeholder kun fa stykker papir, men de
indeholder vigtige spor.

Det vigtigste dokument er den sakaldte Funktionsliste,
der angiver, hvilke forandringer der er sket i Jargen Frederik-
sens ansattelsesforhold i den tid, han var ved jernbanerne.
Det er han uafbrudt, fra han bliver ansat som "Banevogter
nr. 40" (!) ved Sydbanen den 1. oktober 1870 formedelst en Ign
pa "15 Rd. mdl. og Bolig", indtil han bliver afskediget som
"Banearbejder” den 1. november 1900 med en "aarlig Pen-
sion af Kr. 393,33".

Her dukker tallet "40" overraskende op igen, men spargs-
malet er, om det er et tilfeeldigt sammentrzf, eller om det
har forbindelse til nummeret pa den sorte trehytte i Rings
maleri.

Funktionslisten indeholder ingen information om numme-
ret pa det banevogterhus, som Frederiksen-familien bor i.
En sadan information findes heller ikke angivet pa de tids-
punkter (1/7-1874 0g 1/4-1885), da Fredriksen har opnaet be-
skedne Ignforhgijelser, i 1885 til "45 Kr. mdl. foruden Bolig".
Derimod findes den i et af de gvrige dokumenter i Frederik-
sens mappe, nemlig i en "Konduiteliste for aret 1885", der er
blevet udfyldt ved arsskiftet 1885-86 af en af Frederiksens
narmeste overordnede i en szrlig anledning, som vi straks
skal komme ind pa. Konduitelisten er et skema, der indehal-
der en vurdering af Jargen Frederiksens kompetencer pa 11
omrader af relevans for tjenesten. Banevogteren har ved den
lejliched faet tildelt ene 2-taller, der gives for "almindelig gode
Kvalifikationer”.

Af skemaet fremgar ogsa, at familien Frederiksens bopzl
ved arsskiftet 1885-86 er "Hus nr. 33" Altsa optrader begge
tallene "33" og "40" i forbindelse med banevogter Jgrgen Fre-
deriksen i Ring, og mysteriet synes stgrre end nogensinde!
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DEN ORGANISATORISKE ANDRING AF DE
SJAELLANDSKE JERNBANER | 1880’ERNE

Da Jgrgen Frederiksen 1. oktober 1870 blev ansat som
banevogter ved Sydbanen, der gik fra Roskilde over Kgge og
Naestved til Masnedsund, skete det to uger, fgr banen
abnede for regelmaessig trafik. Sydbanen blev ikke drevet af
staten, men i lighed med Vestbanen fra Kgbenhavn til
Korsgr af Sjzllandske Jernbaneselskab, som havde opnaet
koncession pa driftenien arrekke. "Den staerke Udvikling af
det danske Jernbanenet i 1870'erne gjorde det dog mere og
mere gnskeligt at realisere den Tanke om Sammenslutning,
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Figur 7: Beliggenheden af L.A. Rings barndomshjem i lands-

byen Ring fremgdr af en samling planbogskort for Roskilde-
Masnedsund fra 1868, altsa fra tiden inden Sydbanen blev bygget.
Kortudsnittet her viser, hvordan den planlagte jernbane skaerer tre
veje i Ring By, hvoraf den nordligste er vejen til Hammer og den
sydligste vejen til Lundby. Ved Hammervejen afskeerer jernbanen
et stort stykke af den matrikel (nr. 32), som tilharer husmand
Anders Olsen, altsa L.A. Rings far. Bemeerk tallet 1180. Dette tal
angiver, at den nordlige overkarsel, der senere korn til at hedde 217,
befinder sig i en afstand af 1180 x 100 alen = 74 km fra Roskilde
station. Planbogskortene fra 1868 viser desveerre ikke de planlagte
banevogterhuses placering og nummerering. Kortene findes i Sjael-
landske Jernbaneselskabs arkivserie ‘lernbanekort’ i Rigsarkivet.

der allerede var fremsat i 1866, saaledes at samtlige Hoved-
linier samledes og blev drevet under én Administration, Be-
fordringsbestemmelser og Instrukser”, som det star beskre-
vet i et eldre historisk vaerk om de danske jernbaner’® Med
hovedstraekningerne i Jylland og pa Fyn pa statens hander
arbejdede konseilspraesident og finansminister Jacob Estrup
i sidste halvdel af 1870'erne systematisk hen mod en stats-
overtagelse af Sjzllandske Jernbaner ved at lade staten kebe
aktier, indtil han i 1879 kontrollerede ca. 28 procent af aktier-
ne i selskabet.”) Da de gvrige aktier var spredt ud over et stort
antal aktionaerer, gav det staten en sa afggrende indflydelse

Konduiteliste for Aaret 1855
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Figur 6: Danske Statsbaners Konduiteliste (1885) for "Banevogter nr. 40, jargen Frederiksen, Ring By, Hammer Sogn, Praeste Amt.
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pa selskabets generalforsamlinger, at Estrup i 1879 kunne til-
byde at kabe alle aktier i Sjzllandske Jernbaneselskab til en
kurs, der la 25 procent over dagskursen.® Selv om der i de fal-
gende maneder foregik en del spil for galleriet, var resultatet
givet pa forhand: Estrup ville vinde. Den 19. oktober 1880 over-
tog staten driften af alle Sjzllandske Jernbaneselskabs baner,
og dette selskab ophgrte med at eksistere. | en 5-arig over-
gangsperiode fortsatte det dog som Sjzllandske Statsbaner,
mens man gradvist skiftede den gamle ledelse og de gamle
rutiner ud med nye, der var fastlagt af de for Iengst etable-
rede jysk-fynske statsbaner. Det endelige skifte blev saledes
fgrst en realitet den 1. oktober 1885, da den administrative
sammenlaegning af statsbanerne gst og vest for Storebzelt
afsluttedes med, at den gamle direktgr for Sj=llandske Jern-
baneselskab, Viggo Rothe, blev erstattet af den af indenrigs-
ministeren udnaevnte generaldirektgr for samtlige statsbaner
i Danmark, Niels Henrik Holst.™ Det er givetvis i den sammen-
hang, at Jgrgen Fredriksen - og alle andre, der var ansat far
1.januar 1880 - fik udfyldt en "Konduiteliste" til brug ved even-
tuelle forfremmelser eller afskedigelser i det nye selskab.
Ligeledes blev de vigtigste informationer, som Sjzllandske
Jernbaneselskab I3 inde med om dets ansatte, overfgrt og
lagt ind i szrlige personaleakter for Danske Statsbaner.

FLERE BANEVOGTERE - NYE SPOR
Det er netop en sadan, i 1885 oprettet, personaleakt for Jgrgen
Frederiksen, vi har vist dokumenter fra i figur 5 og figur 6.
Men det betyder ogsa, at der bgr findes en ldre sagsmappe
for Jgrgen Frederiksen, oprettet og Igbende ajourfert af Sj=l-
landske Jernbaneselskab for perioden 1870-80 og af dets mid-
lertidige aflgser, Sjallandske Statsbaner, for perioden 1880-85.
Det g@r der ogsa, eller rettere - det burde der ggre! | Sjzel-
landske Jernbaneselskabs og Sjzllandske Statsbaners arkiv
i Rigsarkivet findes en arkivserie, der hedder "Journal over be-
tjente og embedsmand”. Den burde indeholde fem proto-
koller (I - V) deekkende hele perioden fra 1844, da de farste
blev ansat i selskabet, til 1885, da Sjzllandske Statsbaner
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blev erstattet af Danske Statsbaner. Desvaerre er journal Il
der har dekket perioden april 1856 til januar 1875, bortkom-
met, altsa journalen for den periode, da Jgrgen Frederiksen
og andre banevogtere opnaede deres fgrste ansattelse ved
Sydbanen i forbindelse med dennes abning i oktober 1870.

Det er meget rgerligt, men heldigvis kan man fa en hel
del ud af at studere protokollerne Il og IV, der daekker perio-
den januar 1875 - januar 1880 og perioden januar 1880 - no-
vember 1885. Man kan fx finde ud af, at der den 1. april 1875
blev ansat ikke mindre end 40 banevogtere i stillinger, der om-
tales som hhv. "Banevogter Nr. 1" til "Banevogter Nr. 40", ved
den nye Nordvestbane fra Roskilde til Kalundborg, som abnede
for regelmaessig trafik omkring dette tidspunkt. Hver af disse
banevogtere fik samme lgn, nemlig 40 kroner pr. maned plus
fri bolig i et banevogterhus. Banevogter nr. X boede med sin
familie i banevogterhus nr. X. Og hans opgave har bestaet i
- eventuelt med familiens hjzelp - at passe led og signaler ved
de niveauoverskaeringer, der har vaeret pa en nermere aftalt
del af jernbanestraekningen omkring vogterhus X. Da afstan-
den mellem Roskilde og Kalundborg er ca. 79 km, og da der
var 40 banevogtere pa strekningen, har hver banevogter i
gennemsnit haft 2 km jernbane med tilhgrende overkarsler
som sit ansvarsomrade. At det faktisk forholdt sig saledes,
bekrzeftes fx af Danske Statsbaners sagsmappe for en af bane-
vogterne ved NV-banen, nemlig Anders Pedersen (fgdt 3.41851).
Han blev 1. juni 1879 ansat som "Banevogter nr. 35" pa NV-
banen, og i hans "Konduiteliste” fra arsskiftet 1885-86 an-
fgres, at han bor i "Bhus nr. 35”. Det oplyses 0gsa, at hans kone
passer leddet ved den overkgrsel, der er ved "St. 1118" Og den
liggeriafstanden 1118 x 100 alen = 70,2 km vest for Roskilde
Station, dvs. 9-10 km fra Kalundborg.?® Disse oplysninger
tyder saledes pa, at Nordvestbanens banevogternumre og
banevogterhusnumre fra starten har fulgtes ad. De fleste
banevogterhuse indeholdt kun én bolig (dem var der 29 af i
1886), men en del indeholdt to eller sagar tre lejligheder (der
fandtes 12 af dem i 1886).7" | de store huse har der foruden
banevogteren varet plads til en assisterende banevogter eller
til en banearbejder med andre funktioner.
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Figur 9: L.A. Rings barndomshjem med den mindesten, som er sat
ved huset. Jernbanen befinder sig lige pd den anden side af treeerne
i baggrunden. Vogterhytten, som pd maleriet "Banevogteren” har
nr. 40, mad have stdet fa meter til hgjre for den linje, der gar i
forlzengelse af huset ud til banen (Dorte Fogh fot., april 2014).

Spgrgsmalet er, om disse oplysninger uden videre kan over- nogle af banevogterne ved Sydbanen, selv om protokol Il
fgres pa Sydbanen, der jo var blevet anlagt fem ar tidligere mangler. Banevogterne ved Sydbanen var jo ikke udgdelige,
end Nordvestbanen. og desuden fandt nogle af dem andet arbejde. Bade i tilfaelde

Inden vi forsgger at besvare det spgrgsmal, vil vi demon- af dgdsfald ogi tilflde af stillingsskift skulle de forsvundne
strere, at man godt kan finde interessante oplysninger om banevogtere erstattes med nye, og sa er der noget at hente

Figur 8: Banevogterhus nr. 35 i Svaerdborg fd kilometer syd for Ring. Huset, der er forsynet med et lille skilderhus i facaden ud mod jernbanen,
er af den type, der blev bygget mange af i forbindelse med anlaegget af Sydbanen i 1868-70. Huset havde en kvadratisk grundplan og vinduer
i gavlen. Det bestod af forstue, kakken og to veerelser, og det indvendige beboelsesareal var kun ca. 34 m?. Banevogterhuset i Ring har vaeret

neesten identisk med det i Svaerdborg (J. Bruun-Petersen fot.).
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i de senere protokoller Il og IV. Lad os se pa nogle fa eksem-
pler: Den 1/3-1877 blev Hans QOlsen (fedt 15/2-1836) ansat
som banevogter nr. 35 ved Sydbanen med de sxdvanlige 40
kr.om maneden i lgn plus fri bolig.?? Den 1/5-1883 ansattes
Johan Jacob Larsen (fedt 14/1-1848) som banevogter nr. 39
ved Sydbanen,? dvs. som narmeste banevogter-nabo til
Jargen Frederiksen i Ring, der jo var blevet ansat som bane-
vogter nr. 40 allerede den 1/10-1870. Og endelig blev Niels
Christensen (fgdt 13/3-1852) den 1/7-1882 ansat som bane-
vogter nr. 44 ved Sydbanen.?)

Men 44 er ikke det hgjeste banevogternummer ved Syd-
banen, for med ca. 2 km jernbanestraekning som ansvars-
omrade for hver banevogter ma afstanden mellem Jgrgen
Frederiksens og Niels Christensens banevogterhuse have
varet cirka 8 km, dvs. omkring halvdelen af afstanden fra
Ring til Masnedsund. Alt i alt ma der have varet ca. 50 bane-
vogtere ved Sydbanen mellem Roskilde og Masnedsund i
arene omkring 1880. Men hvis banevogternumre og vogter-
husnumre ogsa har fulgtes ad, da Sydbanen blev indviet i
1870, betyder det jo, at der oprindeligt har veeret flere bane-
vogterhuse, end man skulle tro ud fra Planbog Roskilde-
Masnedg 1890, der har banevogterhus nr. 40 placeret ved
Masnedsundbroens brofaste pa Masnedg.

KAN ALT GA OP | EN H@JERE ENHED?
Der synes kun at vare to mulige konklusioner pa grundlag
af disse nye oplysninger:

Den ene hypotese er, at i forbindelse med Sjzellandske Stats-
baners ophgr og Danske Statsbaners overtagelse af Sydba-
nens drift har den nye ejer gennemfgrt en rekke rationalise-
ringer af driften. Rationaliseringer, som bl.a. har betydet, at
antallet af egentlige banevogterhuse pa strekningen mel-
lem Roskilde og Masnedsund har kunnet reduceres fra cirka
50 til 39. Hvis denne hypotese holder stik, er det naturligt at
forestille sig, at der pa et eller andet tidspunkt mellem 1883
og 1885 er blevet foretaget en re-nummerering af bane-
vogterhuse pa den navnte strekning. Det kunne fx betyde,
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at Jgrgen Frederiksens banevogterhus savel som hans sorte
vogterhytte i landsbyen Ring er blevet re-nummereret fra
"40" til "33"% Herved bliver det forstaeligt, at L.A. Ring i
sommeren 1883 eller 1884 har kunnet male "40” pa den sorte
ledvogterhytte, der er afbildet i Banevogteren, og at det ved
arsskiftet 1885-86 bliver nedfzldet i Jgrgen Frederiksens
sagsmappe hos Danske Statsbaner, at han bor i hus nr. 33.
Den alternative hypotese er, at banevogterhusene pa Syd-
banen lige fra begyndelsen i 1870 har vaeret nummereret
saledes som Planbog Roskilde-Masnedg 1890 angiver. Ifglge
en officiel fortegnelse fra 1886 fandtes der pa det tidspunkt
pa hele strekningen fra Roskilde til sydspidsen af Masnedg
25 banevogterhuse med én lejlighed i hver og 20 huse med
to lejligheder.?® Hvis dobbelthusene kun har haft ét nummer
pamalet, kan Jargen Frederiksen saledes godt have boet i et
hus med nummeret 33 bade for og efter, at Danske Stats-
baner overtog driften af banen mellem 1880 og 1885.7” De
vogterhytter, der var etableret i forbindelse med andre offi-
cielle overkgrsler end dem, hvor de egentlige banevogter-
huse 13, kunne naturligvis godt vaere nummereret efter et
andet system. | sa fald kunne den sorte vogterhytte pa L.A.
Rings maleri teoretisk set gadt have haft nr. 40, men det
forekommer usandsynligt, da det kunne give anledning til
megen forvirring. Hvis den sorte vogterhytte derimod har
haft nr. 33 eller slet intet nummer, er maleriet "Banevogte-
ren” et opsigtsvaekkende eksempel pa, at L.A. Ring alligevel
kunne finde pa at fravige sit principielle standpunkt - kun at
male det, han kunne se - da han pa et kritisk tidspunkt i sit
liv gnskede at male en god bekendt fra barndommens
landsby Ring: banevogter nr. 40, Jgrgen Frederiksen.
"Banevogteren” er uden tvivl malet i landsbyen Ring, men
ved hvilken af de tre mulige overkgrsler fandtes den ledvog-
terhytte, som maler og model stod ved siden af, da maleren
lavede den skitse, han senere benyttede som forleg, da han
feerdiggjorde sit oliemaleri? 1 1884 havde overkgrslerne end-
nu ikke faet de numre, som er angivet i Planbog Roskilde-
Masnedg 1890 (det skete ogsa som led i den ovenfor be-
skrevne rationalisering), men det kan vare lige meget her.?®
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Hvis vi bruger de numre, der er vist pa figur 4, altsa 217, 218
og 219 (med 219 langst mod syd), forekommer det ind-
lysende, at ledvogterhytten ikke kan sta ved overkarsel 219.
Her fandtes selve banevogterhuset jo, og det havde sa at
sige et indbygget skilderhus, jf. figur 8. Man kommer til det
samme resultat, hvis man kigger ngje pa L.A. Rings maleri.
Her kan man nemlig skimte huse pa begge sider af skinnerne,
nar man ser hen mod toget, der naermer sig fra syd, men
ifolge matrikelkort savel som generalstabskort fra far ar 1900
(kan ses pa historiskatlas.dk) fandtes der hverken garde eller
huse til hgjre for skinnerne syd for overkgrsel 219. Her begyn-
der det lavtliggende eng- og moseomrade Ring Enghave.

Maleren og banevogteren stod derfor enten ved overkgr-
sel 217 eller 218. Lundager og Thestrup foretraekker 217, ikke
mindst fordi L.A. Rings barndomshjem (matrikel 32) |3 lige
ved siden af, jf. figur 7. Det er ogsa vores bud. For det fgrste,
fordi det stemmer med Hertz' udsagn om, at motivet til bane-
vogterbilledet fandtes ved jernbaneoverskaeringen "i Hjem-
mets Neerhed.”? For det andet var afstanden fra overkarsel
217 til 218 o0g 219 ca. 250 m hhv. 450 m (jf. figur 4 og figur 7),
og da der sadvanligvis var ca. 60 m mellem telegrafpzle,
passer dette med afstanden fra banevogteren til de farste huse
til venstre for sporene (ifglge figur 4 ligger de teet ved over-
karsel 218) og til toget, som befinder sig i kurven ca. 4-500
meter fra banevogteren.

EPILOG

Med maleriet "Banevogteren” skabte L.A. Ring 1884 et bane-
brydende veerk, der skildrer den moderne teknologis indtraen-
gen i et arhundredgammelt bondesamfund. Maleriet giver
ikke mindst et indfglende portraet af "et menneske, der be-
finder sig pa kanten mellem det gamle, det velkendte, og det
nye, det fremmede”, som vi skrev for fa ar siden.>® Dengang
teenkte vi pa banevogteren som en tidligere husmand eller
landarbejder, der var blevet ansat ved jernbanen, som reprze-
senterede det nye og moderne, og at han derved var blevet
fremmedgjort i forhold til sit tidligere miljg: bondemiljget.
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Figur 10: Ogsad i dag krummer jernbanen syd for landsbyen
Ring pd samme mdade, som det ses pd maleriet “Banevog-
teren” Det fremgdr af fotografiet, som er taget omtrent
fra det sted, hvor vogterhytten med tallet 40 pd L.A. Rings
maleri har stdet. To ting adskiller dog udsigten dengang og
nu: | dag er jernbanen tosporet, dengang havde den kun ét
spor. Og i dag er der vokset hgje treeer op, som forhindrer
det frie udsyn, der dengang var over det lavtliggende eng-
og moseomrdde syd for Ring (Dorte Fogh fot., april 2014).

Med den ovenfor beskrevne historie in mente vil vi hzevde, at
ikke alene har banevogteren foretaget et afggrende valg for
snart mange ar siden, for han befinder sig nu igen pa taersk-
len til en ny og usikker tid. En tid med nye ejere og nye fore-
satte, der maske snart ville male nye numre pa hans vogter-
hus og vogterhytte og have hans kvalifikationer malt og vejet
efter uoverskuelige kriterier, som i sidste ende kan koste ham
jobbet. Maske har Jgrgen Frederiksen fortalt maleren L.A. Ring,
en nzr bekendt fra landsbyen, om sin usikkerhed med hen-
syn til fremtiden, da han stod model for maleren i 1884. En
usikkerhed, der ma have anslaet kraftige resonanser i male-
ren, som selv befandt sig i en serdeles vanskelig og usikker
situation efter barndomshjemmets oplgsning, og efter at
han havde forladt Kunstakademiet uden at have faerdiggjort
sin uddannelse. Maske er det en vaesentlig del af forklarin-
gen pa, at "Banevogteren” er blevet sa vellykket, at dette
maleri i dag er blevet et ikon i dansk malerkunst.

Forfatterne vil hermed takke fglgende personer for vaerdi-
fuld hjzelp i forbindelse med udarbejdelsen af denne artikel:
Henrik Beck Christensen, Finn Terman Frederiksen, Ole Pile-
gaard Hansen, Lise Jeppesen, Gitte Lundager, Jan Lundstrgm,
Niels Rostgaard Nielsen, Henning Petersen, Jens Bruun-Peter-
sen, Poul Thestrup og Stig Weye.
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In June 1884, the year after his father’s death and the disso-
lution of his childhood home, the young and virtually unknown
Danish painter Laurits Andersen Ring (who was commonly
known as L.A. Ring) completed a painting which he entitled
‘The Railway Guard’ (Banevogteren). The subject is a railway
guard who is standing next to a closed gate and his black
wooden hut, while keeping an eye on the steam train, the fore-
most symbol of progress, advancing towards him. The guard’s
hut has a white sign with the number ‘40" in black writing.
The guard stands with drooping shoulders and averted gaze
as a silent witness to the price of progress.

During L.A. Ring's lifetime, this painting attracted little
attention, but about a century later, several renowned art
critics noticed and commented on its remarkable qualities,
and these days, it is regarded as one of the painter’'s most
important works. Until 2005, all art experts assumed that
the subject of ‘The Railway Guard’ was to be found near L.A.
Ring's childhood home, in the village of Ring, between
Nzstved and Vordingborg in South Zealand, which was di-
vided in two by the railway track when the South Line was
built in 1868-70. However, in connection with the major L.A.
Ring exhibition ‘On the Edge of the World' in 2006-07, sev-
eral railway historians voiced their doubt as to the accuracy
of this assumption. It was called into question because the
Danish State Railways' 1890 plan book for the South Line
shows that the gatekeeper's lodge in Ring had the number
33 and not 40 which is the number on the guard’s black hut
in L.A. Ring’s painting.
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Following a careful study of Peter Hertz’ autharitative bi-
ography on L.A. Ring from 1934 together with extensive re-
search in various railway archives, the authors of this article
are able to shed new light on this strange puzzle. The con-
clusion is that art historians’ intuitive feeling has been cor-
rect all along: the scene of ‘The Railway Guard’ was to be
found in the village of Ring. In fact, the painter would have
been standing only a few metres from his childhood home
when he made the first sketch for the painting, in all likeli-
hood during the summer of 1883 when Ring’s father died
and the home was sold.

The puzzle as to why the guard’s hut in L.A. Ring's paint-
ing has the number 40 and not 33 is — if not fully solved -
then at least reduced from a complete mystery to a choice
between two explanations; a choice which we should be
able to make following new research in relevant railway ar-
chives. The key to solving the puzzle was to focus on the
actual railway guard in the village of Ring during 1883-84.
L.A. Ring was known for using locals as models and there is
therefore little doubt that the actual railway guard, Jgrgen
Frederiksen, was the model when the first sketch of this
painting was made. As with all employees of the Danish
State Railways, there is a file on Jgrgen Frederiksen in the
archives. It appears from the file that he was employed as
‘Railway Guard no. 40" with the private company Zealand
Railways (Sjellandske Jernbaner), when the South Line
opened in 1870. His address at that time is not stated, but it
is given as Gatekeeper’s Lodge no. 33 at the turn of the year



1885-86, at the time when the Danish State railways com-
pleted its takeover of the Zealand Railways.

Based on this information, the simplest explanation is of
course that L.A. Ring used artistic licence and replaced ‘33’
with ‘40" in order to honour a well-known character from his
childhood village, Railway Guard no. 40, Jgrgen Frederiksen,
who faced a very uncertain situation in his life, just like the
painter himself. Naturally, it cannot be ruled out that this
was in fact the case. However, it is difficult to reconcile that
explanation with L.A. Ring's statement, well-known to his
contemporaries, that ‘I just paint what | see’.

However, there is another explanation based on the as-
sumption that railway guard numbers and gatekeeper's
lodge numbers carresponded when the line opened. Docu-
ments in the Danish State Archives seem to prove that this
was the case for the Northwest Line which opened in 1875
and ran between Roskilde and Kalundborg. Corresponding
documents for the South Line which opened five years ear-
lier have unfortunately been lost, but if the assumption is
correct, there must have been some 50 railway guards and
gatekeeper’s lodges attached to the South Line. We know
that Railway Guard Frederiksen had number 40 and there is
about 17 km from Ring to the last station, Masnedsund. As
each guard was in charge of about two kilometres of track,
there must have been just under 50 guards from Roskilde to
Masnedsund. It seems reasonable to assume that when the
state took over the South Line during the period 1880-85,
the service was rationalised and standardised which meant

that the number of gatekeeper's lodges could be reduced
from about 50 to 39 on the stretch between Roskilde and
Masnedsund. The number 39 is the number of the gate-
keeper's lodge in Masnedsund listed in the plan book from
1890 which states that the gatekeeper’s lodge in Ring has
no. 33.

In other words, the alternative explanation as to why L.A.
Ring painted the number ‘40" on the guard’s hut in ‘The
Railway Guard’ as a private joke for the few who knew that
Jargen Frederiksen was officially employed as ‘Railway
Guard no. 40’ is that at some point between the summer of
1883 and the turn of the year 1885-86, a reduction and re-
numbering of the gatekeeper's lodges and the related
guard’s huts took place on the South Line. If this actually
happened, then L.A. Ring may well have been true to his
ideal about only painting what he saw, as he — in all likeli-
hood during the summer of 1883 — drew the sketch which
over the course of about a year became one of the most
ground-breaking Danish paintings of the 19th century.
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EN UDSTILLING
OM SIKKERHED!

Af Anna Back Larsen

Det er meget siklkert at kore med tog - sa sikkert at vi ilke

tanker over sikkerheden. Men potentielt er det farligt.

Det erudgangspunktet i den nye szerudstilling Sikkerhed! Ga
ikke over sporet, der kommer tog, der abnede den 20. juni 2014
pa Danmarks Jernbanemuseum. Der ligger en lang rekke ind-
ledende betragtninger bag Sikkerhed!, og det er processen
fra de fgrste overvejelser til den endelige udstilling, jeg be-
skriver i artiklen. Det fgrste skridt var at svare pa fglgende
spegrgsmal: Hvemn skal udstillingen henvende sig til? Og hvilke
dele af jernbanesikkerheden skal der fokuseres pa? Da dét
var pa plads, begyndte arbejdet med at udarbejde udstillin-
gen. En udstilling kan bygges op pa mange mader, og ind-
holdet kan variere i det uendelige.

Siden 2007 har en udstilling om jernbanesikkerhed vaeret
pa tegnebraettet pa Danmarks Jernbanemuseum. | 2009 og
201 blev der udarbejdet ideoplaeg til en sadan udstilling af en
projektgruppe bestaende af to af museets bestyrelsesmed-
lemmer samt en museumsinspektgr? Det var grundige og
fyldestggrende oplaeg, der havde fokus pa jernbanesikker-
hedens tekniske udvikling. | sommeren 2013 pabegyndtes
arbejdet med udstillingen pa ny med udgangspunkt i de op-
rindelige oplaeg. Udstillingen er udarbejdet af en projektgruppe
bestaende af fire historikere, der alle er ansat pa Danmarks
Jernbanemuseum.? Gennem hele forlgbet havde projektgrup-
pen en gruppe bestaende af eksterne kyndige i jernbane-
sikkerhed og jernbanehistorie at diskutere med, modtage
hjzlp fra og afprgve idéer pa. Udstillingsarkitektfirmaet Kvor-
ning Kommunikation og Design var med til at udvikle ud-
stillingskonceptet og designede efterfglgende udstillingen.

DE INDLEDENDE UDSTILLINGSOVERVEJELSER

Det tidlige forarbejde til Sikkerhed! indeholdt nogle overve-
jelser om, hvem udstillingen skulle henvende sig til. Danmarks
Jernbanemuseum har kort sagt ansvaret for at bevare og for-
midle den danske jernbanehistorie. Pa museet i Odense er ud-
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stillet genstande - bade meget store som rullende materiel
i form af vogne og lokomotiver og mindre genstande med
relation til den danske jernbanehistorie. Museet afholder des-
uden hvert ar en raekke arrangementer. Den overordnede mal-
gruppe bestar i princippet af alle - museets mission er at have
attraktive tilbud til sa mange som muligt og helst et bredt
udsnit af den danske befolkning. Fokus er iser pa bgrnefa-
milier, kulturhistorisk interesserede, jernbaneentusiaster og
skoler. Det er grupper, der har meget forskellige forudsaet-
ninger for at bespge museet, og derfor valgte projektgrup-
pen at rette udstillingen mod iszer en af grupperne, nemlig de
kulturhistarisk interesserede, der ikke pa forhand har viden
om jernbanesikkerhed. Dermed var malet at udbrede emnet
til en gruppe, der ikke ved noget om jernbanesikkerhed. | trad
hermed skulle udstillingen ikke entydigt fokusere pa den tek-
niske udvikling, men i stedet pa de steder, hvor gaesterne selv
m@der jernbanens sikkerhedsforanstaltninger i deres hver-
dag, og give en forstaelse af og interesse for det ellers kom-
plicerede emne. Malet var desuden fra begyndelsen at udar-
bejde et barnespor, der skulle forlgbe parallelt med resten af
udstillingen, men havde sin egen genkendelige form. Som et
led i den tidlige fase besggte projektgruppen den 10 ar gamle
sikkerhedsudstilling pa det engelske National Railway Mu-
seumn i York. Museets sikkerhedsudstilling er en tematisk ud-
stilling, som henvender sig til isser de kulturhistorisk inte-
resserede. Der findes ogsa et bgrnespor i udstillingen, hvor
to tegnede figurer pa udvalgte steder i udstillingen fortzeller
om jernbanesikkerhed i barnehgjde. Projektgruppen fik en del
inspiration i York, szrligt ved museets formidling af jernbane-
sikkerheden via letforstaelige tekster til alment interesse-
rede museumsgaester, men ogsa ved de undervisningsfor-
lgb, museet havde opbygget i relation til jernbanesikkerhed.

Med udgangspunkt i de indledende overvejelser gik arbej-
det med udstillingen konkret i gang ud fra det helt overord-
nede udgangspunkt, at den made, en udstilling bygges op
pa, og den made, emnet behandles pa, far betydning for den
made, gaesterne forstar det valgte emne og historien mere
generelt.?

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE



Udsnit af Sikkerhed! En elektrisk telegraf, en induktor
og en telefon illustrerer, hvordan der er blevet
kommunikeret mellemn stationer (FI. Wedell fot.).
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Jernbanesikkerheden var fra jernbanens farste tid afhangig
af mennesker. Ledvogteren sgrgede for at lukke leddene,
ndr et tog passerede (Danmarks Jernbanemuseum).
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Med afszt i hovedmalgruppen blev der arbejdet ud fra ét
konkret fokus: Det er meget sikkert at kgre med tog - sa
sikkert, at vi slet ikke tnker aver sikkerheden. Men poten-
tielt er det meget farligt. Det har fra jernbanens barndom
vaeret geeldende ved kgrsel pa selve jernbanestraekningen
og ved jernbaneoverkgrsler samt ved sikkerhedsmaessige
situationer i tog og pa banegarde. Noget nyt er udefra kom-
mende terrortrusler, som er blevet fgrt ud i livet i bade Lon-
don og Madrid.

Fremdriften i udstillingen med udgangspunkt i disse emner
blev, at jernbanesikkerheden tidligere nasten udelukkende
var baseret pa den menneskelige faktor til nu overvejende
at vaere baseret pa teknik og maskiner. Fgr jeg redegpr for
den efterfglgende proces med at udarbejde udstillingen, be-
skriver jeg fire forskellige mader at bygge en udstilling op pa.
Det ggres for at vise, at der findes mange mader at skabe en
udstilling pa. Senere bruges de forskellige udstillingstyper til
at redeggre for de redskaber, som projektgruppen anvendte.

FORSKELLIGE TYPER UDSTILLINGER

| én type af udstilling, der er almindelig pa museer, er gnsket
at fortzelle en historie med en begyndelse og en slutning.
Det gares via genstande og tekster, der sammen skaber en
sammenhangende fortzlling om emnet.® En udstilling om
jernbanesikkerhed, bygget op efter den udstillingsform, vil
fortzlle en historie, der ligger ud over de viste genstande.
Det sker via tekster med udgangspunkt i en gennemgaende
historie, hvor f.eks. menneskets rolle i jernbanesikkerheden
gennem tiden praesenteres. | en anden type udstilling er det
derimod genstandene, der er i centrum. De stilles op i en
given sammenhang, og formidlingen sker typisk via skilte
med faktuelle oplysninger som navn, findested og arstal,
men kun sjzldent ved en lezngere forklarende tekst.” Ind-
gangsvinklen er, at gaesterne bruger tidligere oplevelser og
erfaringer til at forsta genstandene.? | en udstilling om jern-
banesikkerhed med udgangspunkt i denne udstillingsform
ville genstande knyttet til jernbanesikkerheden vzere det

barende element. Fokus kunne i det perspektiv vaere pa
genstandenes teknologiske udvikling.

| en tredje type udstilling legges det ud til gesterne selv
at fortolke en udstillings emne. Grundleggende skal muse-
umsgaesterne pa egen hand danne sig nogle fortzllinger
om det udstillede og selv fortolke historien.” Konkret opfor-
drer den type udstilling gaesterne til at bruge alle sanser (ikke
kun synssansen) samtidig med, at der i udstillingen bliver
stillet spgrgsmal til gesterne, som hjzlper dem i gang med
at fortolke.® | den type udstilling ville fortolkningen af jern-
banesikkerheden blive lagt ud til gesterne. Det kan feks.
vare, at de skal tanke over, hvardan man tidligere har for-
holdt sig til jernbanesikkerhed, eller hvordan brugere af jern-
banen har opfattet farerne ved jernbanen.

En fjerde udstillingstype baseres pa, at gaesterne danner
deres egen forstaelse af historien.” Sadanne udstillinger inde-
holder forskellige typer formidling, da mange forskellige be-
sggende hermed kan skabe deres egen forstaelse - bade dem,
der helst vil Izese, og dem, der helst vil rgre ved tingene.® Ved
en udstilling om jernbanesikkerhed vil den udstillingstype
lade det vaere op til gaesterne at skabe en forstaelse for, hvad
jernbanesikkerhed er. Er der f.eks. jernbanesikkerhed til stede,
nar brugerne fgler sig sikre? Eller er jernbanesikkerhed knyt-
tet til en maling af antal dgde per karte km?

Jeg tager udgangspunkt i de fire udstillingstyper ved rede-
ggrelsen for tankerne bag Sikkerhed! Farst gives dog en be-
skrivelse af de forskellige elementer i udstillingen. Efter fast-
lzeggelsen af malgruppen samt det overordnede fokus gik
projektgruppen i gang med at udarbejde udstillingen. Det skete
ud fra to forskellige tilgange: indhold og struktur. Projekt-
gruppen arbejdede med to parallelle forlgb, der dog var tet
sammenbundne. Udstillingens indhold er selve den historie,
der bliver fortalt om jernbanesikkerhed, mens strukturen er
den made, udstillingen bygges op pa. De ovenfor beskrevne
udstillingstyper indeholder begge elementer. | den fglgende
gennemgang af arbejdet med udstillingen beskrives struktur
og indhold hver for sig for at give et stgrre indblik i processen.



UDSTILLINGENS STRUKTUR

Jernbanesikkerhed er et vanskeligt forstaeligt emne, hvorfor
klarhed i opbygningen af udstillingen hjzlper gasterne til
en stgrre forstaelse. Helt overordnet er udstillingen bygget
kronologisk op med den tidsmaessige afgraesning fra 1847 til
2021. Der er en konstant udvikling af jernbanesikkerheden,
og det understreges i udstillingen ved, at den er opbygget i
perioder. Der praesenteres fem perioder med hver deres ud-
viklingstrak, som er baseret pa den overordnede udvikling,
hvor jernbanesikkerheden er gaet fra et vaere baseret pa men-
neskelige handlinger til i dag overvejende at vaere baseret pa
maskiner. Perioderne fik hver deres overskrift, der indkapsler
centrale elementer. Her vil jeg blot naevne arstal og overskrif-
ter. Fgrste periode, 1847-1875, behandler Tidlig jernbanesikker-
hed. Anden periode, 1875-1930, indeholder Sikkerhed i hele
Danmark, mens tredje periode, 1930-1960, har overskriften Ny
teknologi og besparelser. Ved fjerde og femte periode bevae-
ger vi 0s op mod nutiden og fremtiden. Farst i perioden 1960-
2000, hvor Fjernstyring af togtrafikken i hele landet beskrives,
og derefter i perioden 2000-2021, der afslutter udstillingen
med Jernbanesikkerhed nu og i fremtiden.

Den konsekvente og klare struktur bliver forstzerket ved,
at der i udstillingen er en rekke temaer under hver periode.
Da hver periode har sine egne karakteristika og udviklings-
trek, er antallet af temaer ikke det samme i perioderne, lige-
som indholdet ogsa varierer. For at uddybe temaerne og visua-
lisere jernbanesikkerheden er der til hvert tema udvalgt en
eller flere genstande, der repraesenterer temaet. Jernbane-
sikkerhed samt de tilknyttede genstandene er ikke noget,
hovedmalgruppen har viden om i forvejen, derfor har hver
periode, hvert tema og hver genstand en tekst tilknyttet,
der beskriver genstande og tema inden for rammerne af ud-
stillingens fokus. Parallelt blev der arbejdet med bgrnespo-
ret til udstillingen med statte fra TrygFonden. Barnesporet
blev koblet pa den overordnede struktur, men har ellers sit
eget liv via 10 nedslag i udstillingen med fokus pa emner, der
ligger inden for erfaringsgrundlaget for bgrn i 4.-5. klasse.
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Tekster og genstande

Det var malet at skrive let forstaelige tekster med tydelig
sammenhang inden for tre niveauer: perioder, temaer og
genstande. Af samme arsag er teksterne korte, da for lange
tekster svaekker budskabet og interessen blandt malgrup-
pen, som ikke kender emnet i forvejen.

Ud over de tre tekstniveauer mgder publikum en helt over-
ordnet introtekst. Her bliver udstillingens tone slaet an ved
at praesentere det overordnede fokus pa den meget sikre men
potentielt farlige jernbane. Efter at have lzst teksten kan
gaesterne i princippet "shoppe” mellem udstillingens andre
elementer og stadig fa det overordnede budskab.

Samme princip gzlder for teksterne til udstillingens fem
perioder. | forhold til den indledende tekst giver de et mere
detaljeret billede af jernbanesikkerheden med fokus pa fem
forskellige udviklingstraek. Periodeteksterne indeholder mak-
simalt 200 ord - en ramme, der blev valgt for hele tiden at
holde malet om forstaelighed og klarhed for gje. Det samme
gjaldt for temateksterne og genstandsteksterne, der mak-
simalt matte rumme henholdsvis 100 og 50 ord. Det lyder af
mange ord, men det er det ikke, nar man skal sammenfatte
selv ret vanskelige emner pa ganske fa linjer.

Censtandene ervalgt ud, sa de underbygger udstillingens
fokus. Ved genstande og tekster blev det prioriteret hgjt, at
mennesket var i centrum samtidig med gasternes egen for-
staelse af jernbanesikkerhed. Mere om dét under redegg-
relsen for indholdsovervejelserne.

Censtandene viser sider af den fortalte historie i en kon-
kret fysisk form. Til hvert tema hgrer en eller flere genstande
eller i enkelte tilfeelde fotos. Genstandene understreger den
historie, der bliver fortalt i udstillingen, og er igen med til at
skabe forstaelse for emnet. Dette princip er ogsa arsagen til,
at det i nogle tilfaelde er valgt at bruge fotos i stedet for gen-
stande - genstandene fandtes simpelthen ikke. Temaerne er
valgt ud fra udstillingens hovedfortzlling, hvilket betyder,
at der ikke altid er genstande tilknyttet. Museerne har ikke
alt pa hylden, og ofte mangler man lige de genstande, man



Barnesporet skiller sig designmaessigt ud, og skiltene er placeret i
barnehgjde. Barnesporet er en del af en starre kampagne, rettet
mod elever i 4.-5. klasse, der skal Izre at have respekt for tog og
jernbane. Skiltene er let genkendelige ved kampagnens titel Pas
pd toget! og de tilknyttede figurer Ida og Anton (Fl. Wedell fot.).
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skulle bruge til at vise et bestemt emne. Da ma fotos bruges
i stedet eller andre genstande vise aspekter af den samme
historie.

| de tilflde har gnsket om at fortzlle en bestemt histo-
rie overtrumfet de tilgzngelige genstande. Det gjaldt f.eks.
ved temaer om jernbaneulykker, hvor der ikke er bevaret gen-
stande af betydning her i landet. Det er ikke usadvanligt og
gelder i nogen grad ogsa England, selv om der her er lidt
flere ulykke-relaterede genstande bevaret. Men det er en ud-
fordring udstillingsteknisk at overkomme manglen pa gen-
stande om et emne.

| udstillingen er genstande og genstandstekster under
samme tema placeret sammen for at skabe overskuelighed
for gaesterne. Af samme grund har temaerne hver deres farve,
som genfindes i de respektive genstandstekster.

Udstillingens design og effekter

Efter at have beskrevet udstillingens hovedfortzlling og
overvejet valg af genstande arbejdede projektgruppen og
udstillingsarkitekterne sig frem til et design. Det skete i en
form for dialog med udkast og diskussioner frem mod den
endelige Igsning. | processen var der helt anderledes forslag,
som endte med at blive valgt fra ud fra den betragtning, at
det pagzldende design ikke var meningsfuldt i forhold til
udstillingens emne.

Udstillingen er bygget op med fem afsnit, der hver reprze-
senterer en periode. De skillevaegge, der adskiller perioderne,
fungerer som montrer og plateauer til genstandene. Billeder,
farver samt jernbanesikkerhedsmassige kendeord indgar
som en del af designet for at sla en stemning an. Brugernes
m@de med jernbanen - iszer ved jernbaneoverkarsler - er dér,
hvor gaesterne lettest kan relatere til emnet, og derfor er der
anvendt fotografier af disse ting som baggrund i skillevaeg-
gene.

Den rgde og hvide farve er gennemgaende, fordi de let
forstaeligt refererer til de skilte, brugerne mader, nar de naer-
mer sig en jernbane. Det gzlder f.eks. det klassiske trekan-
tede skilt med et damplokomotivi midten omgivet af en rad

Udstillingens genstandstekster er placeret ved de tilknyttede
genstande, mens tematekster er placeret foran genstandene.
Farskellige farver er benyttet til at vise, hvilke temaer der
harer sammen med hvilke genstande (FI. Wedell fot.).
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kant. Hermed knytter udstillingens design an til udstillingens
indhold - designet skaber associationer til udstillingens ind-
hold. | skilleveeggene findes ligeledes ord, udtryk og citater,
der har med jernbanesikkerheden at ggre. Det g=lder f.eks.
"Pas pa toget!” og "Stop”. Det er elementer, som satter to-
nen og skaber et rum for forstaelse af jernbanesikkerhed.
Lyd og film er ligeledes stemningsskabende elementer i
Sikkerhed! De har dog ogsa en bredere indholdsmaessig funk-
tion, da langt de fleste har et konkret budskab, altsa er en del
af fortzellingen. Fra begyndelsen blev det fastlagt, at der skulle
veere en flot og bemarkelsesvardig introduktion til udstil-
lingen. Introduktionen skulle pa den ene side sammenfatte
udstillingens indhold og pa de anden side skabe opmaark-
somhed om udstillingen, der ligger lidt afsides pa museets
balkon. Introduktionen bestar af en film med et IC3-tog, der
kegrer med fuld fart. Farst ser gesten blot et dansk landskab
med skinner i forgrunden, men pludselig kan man hgre no-
get - og derefter kommer toget susende forbi med en gan-
ske hgj lydside. Det allerfgrste mgde med udstillingen skal
skabe bade lidt uro og respekt for et tog i bevaegelse. Filmen
projiceres stort op, og IC3-toget brager direkte mod indgan-
gen til udstillingen - igen et element, der underbygger udstil-
lingens omdrejningspunkt - jernbaneoverkgrsler. Af andre
lyde er der to hgjtalerudkald: "Ga ikke over sporet, der kommer
tog" samt en pamindelse om at huske sin bagage pa Narre-
port Station. Begge er placeret i deres respektive perioder.

Afsluttende overvejelser om struktur

Kort beskrevet er udstillingens struktur opbygget af tekster,
genstande, opdeling af perioder ved skillevaegge med farver
og grafik samt lyd og introduktionen til udstillingen. Tekster
og genstande samt periodeopdeling skal vaere lette at over-
skue og forbinde for gaesterne. Det skal undgas, at man skal
overveje, hvad der hgrer sammen, og hvad der ikke ggr. Gen-
stande og tekster presenteres med en klar tilknytning til
hinanden og til de tilhgrende temaer, samtidig med at de er
placeret sammen, sa gaesterne hurtigt kan danne sig et over-
blik og fa en forstaelse af, hvordan udstillingens elementer
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Den velkendte setning "Gdr ikke over sporet,
der kommer tog” skaber minder om perroner
og er med til at sld tonen an til udstillingens
gvrige indhold (FI. Wedell fot.).

hanger sammen. Man kan ogsa sige, at en gennemskuelig
og rolig struktur skaber grobund for lzring om jernbane-
sikkerhed, mens en kompleks og urolig struktur stiller sig i
vejen for lering.

Skillevaeggenes farver og grafik samt lyden i udstillingen
og introduktionen har primzrt en stemningsskabende funk-
tion samtidig med, at de er genkendelige elementer gennem
udstillingen.

UDSTILLINGENS INDHOLD

Det er brugernes m@de med de sikkerhedsmaessige foranstalt-
ninger, der er styrende for indholdet i Sikkerhed! Det, der er
fravalgt, er en formidling af jernbanesikkerhedsgenstandenes
tekniske historie i detaljen - altsa hvordan det elektrome-
kaniske centralapparat eller blokapparatet fungerer ned i de
mindste detaljer. Ved de apparater, der er udstillet, er gnsket
narmere at vise, hvordan de fungerede i sammenhang med
jernbanesikkerheden overordnet og ikke deres konkrete tek-
niske funktioner. | arbejdet med udstillingens indhold leste
projektgruppen en raekke bgger og opslagsvaerker med rela-
tion til jernbanesikkerhed fra hele perioden - lige fra de far-
ste reglementer i 1847 til nyt materiale om Signalprogram-
met. Dertil havde gruppen stor hjzlp fra de fyldestggrende
udstillingsoplzeg, der ganske vist med en anden vinkel var ud-
arbejdet i 2007 og 2011 - udstillinger kan vaere lzenge under-
vejs!™

Nar man skal formidle vanskeligt teknisk stof til ikke-
eksperter og almindelige gaester, er sproglig bevidsthed af
stor betydning. Da jernbanesikkerhed er et komplekst og
sveert forstaeligt emne, er der i udstillingen gjort forsgg pa
at tale i et enkelt og letforstaeligt sprog med en klar vinkel,
der praecist formidler det pagaldende emne.

Der er ogsa valgt et ret formelt sprog ud fra den betragt-
ning, at det er et alvorligt emne. Nedenfor illustreres det ved
teksteksempler fra periode 1, som rummer syv temaer: Tid,
De farste ulykker, Kommunikation mellem stationer, Signaler
til lokomotivfareren, Brugernes sikkerhed, Afgang! og Nyt job
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Skilleveeggens bagvaeg viser en aktiv jernbaneoverkgrsel
og illustrerer en jernbanesikkerhedsmaessig foranstaltning,
som gaesterne kan relatere til. Det underbygges af brugen
af radt lys (FI. Wedell fot.).
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med evige opgaver. Som navnt har periode 1 overskriften
Tidlig jernbanesikkerhed og omhandler tiden fra jernbanens
introduktion i 1847 til den var udbredt til store dele af landet
i 1875. Periodeteksten er som fglger:

1847-1875 Tidlig jernbanesikkerhed

Jernbanen var en ny, dramatisk kraft i det danske landskab.
Fra 1847 kerte der damplokomativer med en fart pa 45 km/t
- en hastighed, der var uset pd landevejene. Fokus pa sikker-
hed var tvingende ngdvendigt.

Der skulle veere klare regler for at undgad katastrofale ulyk-
ker. Det gjaldt bade for de ansatte og for dem, der feerdedes
nzer banen. Alle skulle lzere at respektere de nye tog. De rigtige
signaler skulle gives, der skulle holdes afstand, tiden skulle
overholdes, og kommunikationen skulle vaere preecis.

Vagten er lagt pa at skaerpe gaesternes fokus pa, at jernba-
nen var ny i Danmark og samtidig besad en kraft, der hidtil
var uset. Samtidig er budskabet, at der med jernbanen kom en
rekke regler, der skulle overholdes. Tid er og har altid vaeret
vigtigt for jernbanedriften savel som jernbanesikkerheden.
Fglgende er temateksten til Tid:

Tid

Tid blev afgarende for jernbanesikkerheden. Der skulle vaere
mindst 10 minutter mellem hver afgang fra stationen for at
sikre, at togene ikke karte op i hinanden.

Far jernbanen var lokal tid bestemt af solens placering pd
himlen. Der var derfor ikke feelles tid i hele Danmark - men pd
grund af jernbanen besluttede man i 1858 at anvende Kaben-
havns lokaltid som feelles jernbanetid. Farst i 1880 blev der
feelles national tid for alle.

Temateksten tager traden op fra periodeteksten og forhal-
der sig til en konkret sikkerhedsmaessig problemstilling: Der
var 10 minutter mellem hvert tog, og det var ngdvendigt at
have fzlles tid i Danmark. Malet er at koble jernbanesikker-
heden med begrebet tid, som er genkendeligt for vores gzes-

ter. Til Tid harer tre genstande, der hver har en genstands-
tekst. Som eksempel vil jeg her fremhave én genstand eller
rettere én samling af nasten ens genstande - eller egentlig
15 lommeure.

Alle skulle kende tiden

Jernbanepersonalets lommeure stammer fra de sidste drtier
af 1800-tallet og derefter. Przecise ure var afgarende for sikker
afvikling af togtrafikken. Alle - fra lokomotivfarer til ledvogter
- havde et ur, og urene var afstemt med stationsuret.

De 15 ure illustrerer sammen med teksten, at alle, der arbej-
dede ved jernbanen, skulle have et ur - mangden har en be-
tydning. Via de tre niveauer af tekster er malet at give et
indblik i og en sarlig vinkel pa genstandene. Ved det kon-
krete eksempel med urene er det en fysisk genstand, der kan
fortzelles mange historier om - her med fokus pa jernbane-
sikkerhed. | en anden sammenhang kunne man have rettet
fokus mod sacial status eller urenes tekniske funktion.

Med teksterne har det handlet om at lede gasternes blik
i retning af en bestemt fortzelling og derigennem give dem
en forstaelse for jernbanesikkerhed med udgangspunkt i
deres egenvirkelighed. Endel af den jernbanesikkerhedsmaes-
sige histarie rummer dog emner, der er centrale, men som
ligger uden for manges umiddelbare forstaelses- og oplevel-
sesramme. | periode 1g=lder det f.eks. temaet Kommunika-
tion mellem stationer. | den tidlige danske jernbanehistorie
anvendte man flettede kurve - eller optiske telegrafer - til
at signalere mellem stationer. At man kunne kommunikere
mellem stationerne var afggrende for jernbanesikkerheden.
Bade tematekst og genstandstekst omhandler den optiske
telegraf. Fgrst tematekst:

Kommunikation mellem stationer

Ndr et tog afgik fra en station, skulle naeste station vide det.
| jernbanens farste tid gav man besked via en optisk telegraf.
Det var en hgj mast med en kurv i toppen. Masterne stod sd tzet,
at man kunne se til den nzeste - aldrig lzngere end 1,3 km.
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15 lommeure, en kareplan og et stationsur harer under
temaet Tid. De illustrerer vigtigheden af, at alle, der var
i forbindelse med jernbanen, havde samme tid. Her ses
det ene afsnit af udstillingens periode 1 (Fl. Wedell fot.).

Ndr kurven pd stationen viste togets afgang, gav banevog-
tere langs sporet med hver deres signalkurv beskeden videre,
til den ndede naeste station.

Og genstandsteksten:

Den optiske telegraf

Original signalkurv fra den farste straekning mellem Kaben-
havn og Roskilde i 1847. De sidste signalkurve gik ud af brug
omkring 1900. Tog kerte med 10 minutter mellem hver af-
gang, og kurvene var en ekstra information til personalet pd
streekningen om, at et tog var pd vej. To kurve i masten betad
tog fra Kebenhavn, én kurv tog fra Roskilde. | marke var kur-
vene udstyret med lys.

Malet er at ggre en kompleks historie tilgaengelig ved hjzlp
af et enkelt og preecist sprog. Kurven har vaeret vigtig for jern-
banesikkerheden i en periode og har medvirket til at gare
det sikkert at kare med tog.

De forskellige sikkerhedsapparater i udstillingen kan dog
veere svaere at forsta og er en udfordring af formidle forstae-
ligt for gaester, der kun bruger kort tid pa hver genstand eller
tekst. Man kan sige, at der er to modpoler i udstillingens ind-
hold: det meget nzere og let genkendelige som vigtigheden
af at overholde tiden - og det mere komplicerede i form af
de sikkerhedsmaessige apparater.

Her vil jeg blot navne andre eksempler, der ligger mellem
de to poler. For det farste er ulykker et tema, der Igber gen-
nem hele udstillingen - som det eneste tema er det med i
alle fem perioder. Ulykker har i tidens Igb vaeret med til at
forbedre jernbanesikkerheden, da man lzerte af de fejl, der
blev begaet. Desuden er brugernes helt konkrete mgde med
jernbanen og de tilknyttede sikkerhedsforanstaltninger et
gennemgaende tema. Det galder f.eks. ved banegarde og
ved jernbaneoverkarsler.

Endelig er der fokus pa, at det er meget sikkert at kgre med
tog i Danmark. De tre eksempler binder udstillingens over-
ordnede fokus sammen: Det er sikkert at kgre med tog, men
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Den store montre til periode 1indeholder fem af periodens
syv temaer, herunder ogsd temaet Kommunikation mellem
stationer, der via kurven fra en optisk telegraf samt en
tilknyttet tegning illustrerer, hvordan man dengang
kommunikerede mellem stationer (Fl. Wedell fot.).
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Et blik gennem Sikkerhed! Det store foto fra lyntogsulykken i 1967
er en del af en serie, der bliver projiceret pd vaggen. Billederne
illustrerer, at det er voldsomt, ndr det gdr galt (FI. Wedell fot.).
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det er potentielt meget farligt, koblet sammen med bruger-
nes daglige mgde med de sikkerhedsmaessige foranstalt-
ninger.

Udstillingens barnespor har overordnet samme indholds-
maessige fokus pa jernbanesikkerhed, blot formuleret pa en
made, sa et yngre publikum kan lase det. Der er ikke foku-
seret pa teknik og vanskelige emner, da bgrnene ikke har et
tilstraekkeligt erfaringsgrundlag til at rumme sammenhan-
gen. Her blot et teksteksempel til illustration.

Ledvogteren

I mange dr var det ledvogtere, som sgrgede for, at folk ikke gik
over skinnerne, nar der kom tog. Det skete desvaerre en gang
imellemn, at de ikke fik snket bommen eller lukket leddet, og
sa kunne der ske en ulykke.

Afsluttende overvejelser om indhold

Med udgangspunkt i teksteksempler fra udstillingen har mit
mal veeret at illustrere spendvidden indholdsmaessigt i ud-
stillingen og samtidig vise, hvordan indholdet har forholdt sig
til udstillingens overordnede fokus. Det formelle og enkle sprog
underbygger dette og danner rammen om det alvorlige emne,
som jernbanesikkerhed er. Udstillingens genstande under-
bygger det - hvis de ikke havde varet der, eller hvis de ikke
fungerede, ville der vaere en meget ringere jernbanesikker-
hed. Emnet og den vinkel, der er lagt ned over det i udstil-
lingen, Iz2gger op til en tilrettelagt og styret fortzlling om
jernbanesikkerhed. Det vil jeg illustrere i det fglgende, hvor
indholds- og strukturovervejelserne sammenkaobles med ud-
stillingstyperne.

STRUKTUR, INDHOLD OG UDSTILLINGSTYPER

Gennemgangen af de indholdsmaessige og strukturelle over-
vejelser viser et samspil og en afhangighed mellem de to
dele. Udstillingens emne og kompleksitet farte til, at den blev
bygget stringent op efter perioder, temaer og genstande.
Formen underbygges af den kronologiske opbygning, hvor
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Gentofteulykken fra 1897 var meget
voldsom med 40 omkomne. Man lzerte
af ulykkerne og forbedrede jernbane-
sikkerheden (Danmarks Jernbanemuseum).

gaesterne begynder ved 1847 og ender i den nare fremtid.
Det er alt i alt elementer, som danner rammerne om en ud-
stilling med en klar og overskuelig opbygning, der let kan
aflaeses af malgruppen. Samme principper geelder for de ind-
holdsmaessige overvejelser. Teksterne er ikke blot korte, de
er ogsa letforstaelige.

Med fokus pa en klar opbygning med en begyndelse og
slutning samt belaerende tekster arbejdede udstillingsgrup-
pen overvejende inden for den type udstilling, der fortzeller en
specifik historie og bruger genstande til at underbygge den
historie. Et argument for at vaelge denne styrede form er at
jernbanesikkerhed er et emne, hvor man ganske enkelt ved,
hvad der er korrekt i forhold til brugernes sikkerhed. Det er
ikke til diskussion, om det er klogt at danse pa sporene. Gzes-
terne er almindelige brugere af jernbanen, og derfor virker
denne tilgang som den mest naturlige.

Museets mission er at formidle den danske jernbanehi-
storie til et bredt udsnit af befolkningen, og det var det over-
ordnede mal med denne udstilling at rette den direkte mod
dem, der ikke havde szrlig viden om jernbanesikkerhed. Pro-
jektgruppen vurderede, at det ikke skulle vaere en udstilling
alene til bgrn og unge, da de ikke har det ngdvendige erfa-
ringsgrundlag. For at skabe klarhed og konsekvens formildes
der til de to malgrupper ved to klart adskilte former. Bgrne-
sporet har, ud over at vaere informerende om jernbanesikker-
hed generelt, ogsa et undervisningspraeget udtryk - malet
er at lzre elever og bgrn noget om, hvordan man faerdes naer
tog og jernbane.

Projektgruppen arbejdede dog ogsa med en anden ud-
stillingstype - nemlig den, der lader det veere op til gesterne
selv at fortolke et historisk emne. Denne form er ikke domi-
nerende i udstillingen, men den er til stede. De visuelle ele-
menter, som beskrevet under afsnittet om udstillingens
struktur, har netop som formal at skabe stemning og legge
op til indlevelse - at fa gaesterne til selv at tenke over jern-
banesikkerheden og deres til dagligt passive oplevelse af
denne. Projektgruppen arbejdede med, at ulykkestemaerne
skulle have en vis effekt i udstillingen. Ulykker er markante

87



i deres udtryk - store maskiner og vogne, der splintres eller
sammentrykkes, kombineret med menneskelige ofre. Som
naevnt ovenfor har ulykker vaeret et element, der har vaeret
med til at forbedre sikkerheden, hvilket gjorde, at de fik en
central plads i udstillingen. Samtidig illustrerer de pa bedste
vis, hvor galt det kan g3, nar sikkerheden svigter. Det vises
ved at bruge fotos fra datidens store danske jernbaneulyk-
ker - fotos, som kan aktivere gzsternes egen tolkning og ind-
levelsesevne.

Cruppen gnskede dog ikke at legge spgrgsmalet om sik-
kerhed for meget ud til gasterne. Man kan f.eks. forstille sig,
at deriudstillingen kunne skabes et interaktivt element, hvor
gaesterne skulle se, om de kunne na over skinnerne, inden
toget kom - f.eks. for at understrege togets hastighed og lange
bremselzengde. Hermed ville der vaere en risiko for, at gester-
ne ville forsgge ikke at na over. | andre sammenhange kunne
den slags vere et sjovt element - men vi valgte det fra,
fordi det ville give forkerte signaler.

Et argument for at vaelge en sadan funktion kan dog veere,
at det i hgjere grad end f.eks. en tekst er med til at fa gaes-
terne til at taenke over jernbanesikkerhed, og de store kraef-
ter som tog og jernbane besidder. Pa London Transport Mu-
seum er der faktisk eksempler pa lysstriber, der bevaeger sig
i gulvet og skal give en fornemmelse af samme situation.

At skabe stemning i udstillinger via lyde og visuelle effek-
ter benyttes pa museer i dag. Disse virkemidler bruges typisk
for at understrege en pointe eller for at skabe en oplevelse
for gaesterne, hvor de kan saette sig ind i historien pa en anden
made end ved at |ese tekster. | Odense har Odense Bys Mu-
seer pa bymuseet Mgntergarden anvendt tilsvarende lyde
og film i deres nyere udstillinger, ligesom udstillingernes over-
ordnede design skaber associationer til den fortalte historie
om Odense. Pa det hollandske jernbanemuseum i Utrecht
tager man skridtet videre og har f.eks. opbygget et helt miljg
med en by i miniformat, et tidligt vognvaerksted, den fgrste
station og perron med en kopi af Hollands farste lokomotiv
i udstillingen om de tidligste jernbaner. Her benyttes lyde og
lugte til at underbygge historien. Der er ingen tekst og ingen

Tekniske apparater kan ikke afleses, hvis man ikke pd forhdnd
har kendskab til genstandene. | Sikkerhed! er disse genstande
formidlet via et preecist og letforstdeligt sprog. (FI. Wedell fot.)

originale genstande. | Utrecht bevager vi os over i en udstil-
lingstype, hvor det helt er lagt ud til gzsterne at danne deres
egen forstaelse af historien. Ud fra faglige overvejelser, der
bygger pa de ovenstaende argumenter om udstillingens ind-
hold og fokus, vurderede projektgruppen, at det ikke skulle
vaere op til gaesterne at danne deres egen forstaelse af jern-
banesikkerheden.

Hvis teknikken derimod havde veret i centrum, kunne
fokus have vaeret pa, hvordan teknikken ndrede sig fra det
mekaniske blokapparat mod det elektromekaniske. Her ville
malgruppen vare de teknisk interesserede og maske netop
dem, der pa forhand har tenkt over og sat sig ind i dele af
den omfattende jernbanesikkerhed. Hvis de teknikinteresse-
rede havde vaeret malgruppen, kunne der ogsa vzere arbej-
det med den type udstilling, hvor genstandene er i centrum,
og hvor udstillingsteksten typisk minimeres til genstandens
navn og arstal. Det ville i den sammenhang vere en meget
lille gruppe, der kunne tyde genstandene og fa en god ople-
velse i udstillingen. Pa jernbanemuseer og andre tekniske
museer har det traditionelt vaere genstandene, der har vaeret
i centrum frem for den bredere kulturhistorie, der knytter sig
til alle genstande. Pa jernbanemuseer ses den ordknappe ud-
stillingstype ofte i form af en opstilling af rullende materiel
med tilhgrende korte faktuelle tekster om genstandenes tek-
niske udvikling. Denne udstillingstype har Danmarks Jernbane-
museum bevaeget sig vk fra i Sikkerhed!
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An exhibition on safety

Travelling by train is a very safe mode of transport - so safe
that we do not even think about safety. But potentially,
travelling by train is dangerous.

This is the starting point for a new special exhibition
Safety! Do not cross the tracks, train approaching, which
opened on 20 June 2014 at the Danish Railway Museum. A
large number of preliminary considerations preceded Safety!
and this article gives an account of the process from the first
considerations to the final exhibition. A project group was
established, consisting of four historians employed with the
Danish Railway Museum, with the task of preparing the ex-
hibition. This work was commenced based on the general idea
that the way in which an exhibition is structured and the
way it deals with its subject will be reflected in the way the
guests understand the subject and the history in more ge-
neral terms.

The first step in the work with the exhibition was to an-
swer the following questions: What audience does the exhi-
bition target? And what parts of railway safety should the
exhibition focus on? It was decided that the primary target
group of the exhibition would be users of the railway with an
interest in cultural history. This is a group where most peo-
ple do not have in-dept knowledge about the history of the
railway, and also a group where the majority does not think
about the many safety precautions associated with the rail-
way. In parallel, the project group also worked with a younger
target group - 4™ and 5% grade pupils - by developing a chil-
dren’s track with its own easily recognizable design.

Railway safety is a wide subject with many aspects, and
it can be approached in a multitude of ways. The project
group read relevant literature on the subject and went on a
research trip to the National Railway Museum in York with
the purpose of making a professionally well-founded defini-
tion of the subject and creating an exhibition especially
aimed at the selected target group.
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In terms of content, the exhibition would focus on the
users’ meeting with the safety precautions of the railway:
on the actual line where railway and road meet as well as on
the platform and at stations. The objective was to make
this difficult subject recognizable and understandable for
the target group by focusing on situations to which they
would be able to relate. This idea is supported by the fact
that the exhibition is accompanied by short texts written in
a simple and easily understandable language, language that
is at the same time formal in order to emphasise the fact
that a serious subject is being communicated.

In parallel with the content of the exhibition, the project
group worked with the structure and composition of the ex-
hibition. Safety! is structured chronologically and begins
with the earliest Danish safety precautions in 1847 when
Denmark got its first railway, and ends in 2021 when a new
signal programme will become effective. The exhibition is
divided into five periods, each period representing a particu-
lar development within railway safety. The five periods are
separated by partitions, which in addition to objects and
texts also include colours and graphic. The project group's
objective was for the way in which the exhibition was struc-
tured to support the message of the exhibition. In Safety!
texts and objects as well as the division into periods have
the purpose of creating perspective and clarity for the
guests. Objects and texts are placed together, so the guests
can easily get an idea and an understanding of how the ele-
ments of the exhibition are interconnected. Overall, the
project group aimed at creating an easily distinguishable
form that would create a calm and logical background to
leaning about railway safety. The colours and graphic of the
partitions as well as the sound at the exhibition and the in-
troduction primarily have another function. They create an
atmosphere, while at the same time being recognizable ele-
ments for the target group by calling forth associations to



the guests’ own meeting with the railway. This is achieved
by means of sounds and quotations from the Danish railway
environment, such as the loudspeaker message: "Do not
cross the tracks, train approaching”, and in connection with
the introduction to the exhibition where the wall shows an
IC3 train roaring towards the guests via a projection. Com-

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

mon recurring colours in the exhibition are red and white, as
these are the colours typically used on the Danish railway signs.

Consequently, a well-defined and recognizable story about
railway safety is told throughout the entire exhibition. Focus
is not an the technological development of the object, but on
telling a story from the point of view of the users.
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Allerede i1930'erne havde DSB set pa,
om urentable sidebaner skulle nedleg-
ges eller fortsat besta. Selv om enkelte
baner i blandt andet Sgnderjylland blev
nedlagt i mellemkrigsarene, sa satte
den tyske beszttelse i perioden 1940-
45 en brat stopper for nedlzeggelsen af
danske jernbaner. Fgrst adskillige ar
efter verdenskrigens afslutning blev der
taget fat pa det, som jernbaneforfatte-
ren Lars Viinholt-Nielsen i sin seneste
bog "Svendborg-Nyborg Banen 1897-
1964" kalder for "den planlgse nedlz=g-
gelse af danske jernbaner”, der tog fart
i1960’erne og fortsatte ind fgrsti1970'-
erne. Helt planlgs var nedlzggelserne
dog ikke, idet det af regeringen nedsatte
Baneplanudvalg under Landsplanud-
valget i1963 tog fat pa en vurdering af
de danske jernbanestrakninger, hvilket
i1967 resulterede i en betankning, som
udpegede bevaringsvaerdige og ikke-
bevaringsvaerdige straekninger. 0gsa
DSB tog i Sidebaneudvalget fra 1968 fat
pa en vurdering af etatens mere peri-
feerre strekninger, hvilket mundede ud
i flere nedleggelseri1971. De fleste af
banenedlzggelserne ma i dag beteg-
nes som fornuftige.

Selv om der endnu ikke foreligger en
samlet bearbejdning af baggrunden for
den danske nedlzggelsesbalge og dens
konsekvenser, sa kan det vaere interes-
sant at se ud over Vesterhavet til Stor-
britannien for at se, hvardan man her
taklede problemstillingen med talrige
urentable jernbanestrekninger i kon-
kurrence med den fremadstormende

bilisme i begyndelsen af 1960erne. Des-
varre er den danske jernbanelitteratur
praeget af en national - og ofte blot
lokal - tilgang til jernbanehistarien, men
nar de store linjer skal tegnes, kan det
veere verdifuldt at undersgge, hvordan
det foregik uden for landets granser.

Maske var nedsattelsen af Bane-
planudvalget i 1963 en direkte inspira-
tion fra British Railway Board og dr.
Richard Beeching (1913-85), der i 1963
udgav rapporten "The Reshaping of
British Railways”. Rapporten sendte
chokbglger ud over England med ned-
lzeggelse af tusindvis af jernbanesta-
tioner og dusinvis af banelukninger til
folge. Dr. Beeching blev bade en forkaet-
ret og en hgjt veerdsat mand, alt efter
hvordan den enkelte brite sa pa den
store omkalfatring af det fintmaskede
og omkostningstunge jernbanenet, og
blandt nostalgiske jernbaneentusiaster
omtales dr. Beechings navn bestemt
ikke i blide vendinger. Men Reshaping-
rapporten og dr. Beechings arbejde gav
samtidig inspiration til andre jernbane-
forvaltninger og kom derved til at prae-
ge hele det vesteuropziske jernbane-
net med eksempelvis afskaffelsen af
stykgodstog til fordel for mere renta-
ble bloktog. Det kan heller ikke afvises,
at flere af rationaliseringstiltagene i
DSB’s organisation i 1960-70erne var
inspireret af det arbejde, som var ud-
fgrt i Storbritannien. Nar alt kommer til
alt, var nyskabelserne i 1970ernes DSB
maske ikke sa nye, som eftertiden har
gjort dem til, men narmere preget af
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en kraftig inspiration fra Storbritannien
og landets arbejde med at ggre banerne
til en kommerciel kundeorienteret ser-
vicevirksomhed.

Efter at der nu er gaet mere end et
halvt arhundrede, siden nedlzggelses-
bglgen ramte Storbritannien, har stgvet
efter de omfattende kampe atter lagt
sig, og derer nu mulighed for at fortzelle
den mere dybdegaende og maske ogsa
mere objektive historie om omdannel-
sen af jernbanenettet med udgangs-
punkt i arkivstudier, rapporter og avis-
reportager. At markedet for jernbane-
relaterede bgger er betydeligt starre |
Storbritannien end i Danmark, viser den
store maengde bgger, der er udkommet
i jubileumsaret for dr. Beechings rap-
port, ikke mindst nostalgiske bager fyldt
med fotos fra nedlagte baner, men to
af udgivelserne pakalder sig dog op-
marksomhed. Dels David N. Cloughs
Dr. Beeching's Remedy. A Cure for a Cen-
tury of the Railway’s Ills samt Charles
Lofts Last Trains. Dr. Beeching and the
Death of Rural England. Med en leven-
de pen og et fast greb om historien er
deringen tvivlom, at Charles Loft erden,
der bedst breder historien ud og ggr den
narvarende. Han formar at fremhave
de lokale, nermest private historier om
eksempelvis jernbanerejsende, der fik
@ndret deres dagligdag som falge af
forandringen af jernbanenettet, til de
store, brede linjer og politiske overvejel-
ser om, hvordan man skulle tage fat pa
at lgse den gordiske knude med et stort,
urentabelt og forzldet jernbanesystem.

David N. Cloughs bog om dr. Beech-
ings kur til de britiske jernbaner foku-
serer derimod pa de interne og gam-
meldags forhold hos British Rail, navn-
lig fgr Beechings ankomst, der i sand-
hed er et skrekeksempel pa, hvordan
man ikke skal drive et lands jernbane-
net. David N. Cloughs bog omhandler
hovedsageligt tiden op til omdannel-
sen af det britiske jernbanenet i 1960-
erne, og han har desvarre ikke samme
faste greb om historien som Charles
Loft. Men pa overbevisende made pa-
peger David N. Clough dog, at krisetil-
standen for de britiske jernbaner blev
grundlagt allerede under det store jern-
baneeventyr i 1800-tallet. De lave an-
|zeggelsesomkastninger og det gkono-
miske opsving fgrte til en laissez-faire
kapitalisme pa jernbaneomradet.

Mange jernbanestraekninger var ugko-
nomiske allerede fra anlaeggelsestids-
punktet og anlagdes i omrader uden det
forngdne gkonomiske grundlag, men til
gengzld havde banerne stor betydning
for opbygningen af nationen ved at for-
binde land og by. Nedlzggelsesbglgen i
sidste halvdel af 1900-tallet var en di-
rekte konsekvens af denne laissez-faire
kapitalisme. Maske gar noget lignende
sig geldende for danske forhold.

| modsatning til Danmark, hvor ho-
vednettet i 1880’erne samledes i det
offentligt ejede selskab DSB, var jern-
banenettet i Storbritannien dog prze-
get af mange starre og mindre jernba-
neselskaber. Allerede i 1909 papegede
Winston Churchill, der var praesident for

Board of Trade, at der uden en sammen-
lz2gning af de britiske jernbaner ikke
var nogen fremtid for banerne. Det var
dog farst i 1948, at den endelige sam-
menlagning skete i form af British Rail.
Men pa trods af sammenlagningen blev
jernbanerne drevet decentralt af folk
uden forretningsmaessig erfaring eller
viden. Blandt andet sad flere militzer-
folk i jernbanernes ledelse. Men et andet
vasentligt problem var ogsa, at de bri-
tiske politikere brugte British Rail i en
starre politisk sammenhang uden vi-
den om eller interesse for de faktiske
forhold. Saledes udtalte premiermini-
ster Harold Macmillan i 1960, at han
foretrak en moderne flade af damploko-
motiver i modszatning til et elektrifice-
ret jernbanenet. Kulindustrien var sta-
digenvigtig del af det britiske samfund.

Det er xrgerligt, at David N. Clough
ikke gar mere i dybden med dr. Beeching
- der er blevet kaldt den mest upopu-
|zre brite siden den berygtede masse-
morder Jack the Ripper - og ikke mindst
Beeching-rapporten og dens konsekven-
ser. Trods det faktum, at David N. Clough
fremhaver sine mange arkivstudier i
forbindelse med udarbejdelsen af sin
bog, sa er hans store indsats for at klar-
lzegge forhistorien forud for dr. Beech-
ings arbejde desveerre praeget af, at de
mange udsagn ikke er ledsaget af mange
kildehenvisninger. Litteraturlisten er
endvidere yderst sparsom, og selve om-
talen af Beechings arbejde og rapport
er begrenset til nogle fa sider. Til gen-
gzld mangler der ikke noget pa billed-

93



siden, hvis man er til nostalgiske mo-
tiver fra nedlagte jernbaner. Som mod-
setning hertil star Charles Lofts bog,
der kun er sparsomt illustreret, men til
gengeld meget veldokumenteret og
gennemarbejdet med klare kildehen-
visninger. Selv om Charles Lofts bog som
sagt er betydeligt mere gennemarbej-
det end David N. Cloughs tilsvarende
bog, sa glder det ogsa for Charles Loft,
at man aldrig kommer ind i maskin-
rummet hos dr. Beeching. Det virker, som
om man af hensyn til bogsalget har
misbrugt dr. Beechings kendte navn i
titlerne, og det er netop kardinalpro-
blemet ved de to bgger. Der mangler
fordybelse i manden og hans arbejde.
Selve lanceringen af Reshaping-rappor-
ten den 27. marts 1963 er i den britiske
jernbanelitteratur ellers blevet sammen-
lignet med historiske begivenheder som
dengang i september 1938, da den bri-
tiske premierminister Neville Cham-
berlain vendte tilbage efter sine sam-
taler med Adolf Hitler i Miinchen og
proklamerede "Fredivor tid" Sadanne
sammenligninger, som for en udlan-
ding kan virke besynderlige, vidner imid-
lertid om rapportens indflydelse bade
mentalt og rent praktisk. Reshaping-
rapporten fik direkte indflydelse pa
tusinder af briters dagligdag - mens
Chamberlains tale derimod viste sig at
vere en fatal fejltolkning af verdens-
situationen.

Forretningsmanden dr. Beechings
opgave var at rationalisere og effekti-
visere de engelske jernbaner, og han tog
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- med transportminister Emest Marples’
velsignelse - fat pa en grundig gen-
nemgang af de enkelte strezkninger
og stationer, men ogsa andre dele af
de britiske jernbaner. Mere end 67.000
stillinger blev sparet vaek. Hundredevis
af maskindepoter nedlagdes. For blot
at nevne et par eksempler. Den histo-
rie kunne godt have fortjent en mere
fremtraadende plads i de to bgger.
Som dansker kan man ved gennem-
lzesningen af bggerne ikke lade vaere
med at tenkte pa, at der er en vis sam-
menhang mellem generaldirektgr Pe-
ter Knutzens arbejde i DSBi1930'erne
og dr. Beechings udredning af British
Rail i 196Q’erne | begyndelsen af 1930'-
erne stod Danmark - hvad der ogsa var
tilfzeldet i Storbritannien - med et me-
get ugkonomisk jernbanesystem, men
i modsatning til Storbritannien var tra-
fikminister Johannes Friis-Skotte for-
udseende nok til at tage fat om nzl-
dens rod med Peter Knutzen som pro-
blemknuseren. Opgaven bade i Dan-
mark og Storbritannien var den samme
- at ggre banerne rentable og minimere
det store underskud. Generaldirektar
Peter Knutzen og trafikminister Johan-
nes Friis-Skotte var dog lysar forude i
forhold til Storbritannien. Da dr. Beech-
ing i 1960’erne kunne drage sine kon-
klusioner, naede han pa mange mader
frem til de samme resultater, som man
var naet frem til i Danmarki1930’erne.
Man matte lukke baner med underskud,
mens der skulle ske en opgradering af
de hovedstrzkninger, hvor der var et

behov og et gkonomisk grundlag. |
Beechings optik var banerne ikke lz2n-
gere en social foranstaltning for ud-
kantsomraderne, og det synspunkt
vakte naturligt nok oprar hos lokalbe-
folkningerne. Desvaerre manglede dr.
Beeching en kobling mellem de andre
transportformer, som ellers var en af
forklaringerne bag DSB's succes i 1930-
erne, da jernbanerne tradte ind i rute-
bildriften og fragtmandskgrslen. Inte-
ressant er det dog, at Charles Loft do-
kumenterer, at transportminister Ernest
Marples havde personlige, gkonomiske
interesser i et vejentreprengrselskab.
Landevejstrafikken vari1960’erne jern-
banens varste konkurrent, og den mand,
der skulle effektuere Beechings anbe-
falinger, var selv en del af konflikten.

Reshaping-rapporten indeholdt man-
ge tiltag, men dét, som bade i samtiden
og eftertiden naturligt nok har gjort det
stgrste indtryk, var de talrige banened-
lz2ggelser i 1960-70'erne. De gav sam-
tidig startskuddet til en stgrre beva-
ringsbevagelse i Storbritannien, hvor
folk fik gjnene op for, at visse straek-
ninger og jernbanemiljger var veerd at
bevare for eftertiden, og flere af de ned-
lagte banestrezkninger genopstod som
veteranbaner. Set i det lys kan mange
jernbaneentusiaster takke dr. Beeching
for hans kur til de britiske jernbaner, der
fgrte til en gget fokus pa jernbanernes
kulturarv.

Lars Bjarke Christensen
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Mogens Duus, Kampen om Himmer-
landsbanerne. Hobro-Lagstar.
Viborg-Aalestrup, banebager 2013,
ISBN 9788791434389, 288 sider,
hardcover, illustreret, pris 454 kr.

"Kampen om Himmerlandsbanerne” er
en omfattende sag pa i alt 288 sider.
Bogen begynder med de indledende
undersggelser om muligheden for at
etablere Himmerlandsbanerne fra 1846,
men med fokus pa tiden efter 1871. De
fglgende ar frem til anlaegslovens ved-
tagelse 1889 var ingenlunde uprable-
matiske, og forfatteren beskriver pa
levende vis den kamp, der var mellem
de lokale pa den ene side og politikere
og embedsmand i Kgbenhavn pa den
anden side.

Denne kamp - jf. bogens titel - er
bogens gennemgaende tema. Det blev
til to baner: Lggstarbanen, som blev an-
lagt som en statsbane, og Aalestup-
banen, der blev anlagt som en privat-
bane. Anlegsarbejdet gik for begge
baners vedkommende i gang fra 1891,

og de kunne indvies i 1893 - Aalestup-
banen dog med en lille forsinkelse.

Det er dog iszer anleggelsen af Lgg-
stgrbanen, der fanger denne anmelders
interesse. | forbindelse med denne
baneanlzggelse blev der foretaget tal-
rige arkzeologiske undersggelser, og i
sommeren 1891 blev der gjort et saer-
deles interessant fund af det sakaldte
Skarpsallingkar. Karret faringen fyldig
omtale, men det fremhzaves, at det er
en af de allersmukkeste genstande fra
Danmarks oldtid. Det kan her fgjes til,
at det flotte kar er lavet af ler, er smukt
dekoreret og kan dateres til omkring
3200 f.Kr. Og sa har det i dag stort set
veeret i handerne pa alle danskere - det
er nemlig det motiv, der pryder vores 50
kroners sedler. Skarpsallingkarret var en
positiv sidegevinst ved banens anlzeg-
gelse. Derimod gik baneanlaeggelsen
hardt ud over omradets mange jette-
stuer, som blev plyndret for sten - og i
forbindelse hermed blev ogsa mange af
gravkamrene plyndret og fundene solgt.
Saledes gik det faktisk ogsa Skarp-
sallingkarret. Det blev solgt for 18 kr.,
men heldigvis blev fundet solgt videre
til Randers Museum. Herefter havnede
det pa Nationalmuseet, hvor det sta-
dig befinder sig.

Men tilbage til jernbanerne og an-
leggelserne, hvor forfatteren ogsa gar
meget ud af at beskrive jernbanernes
bygninger - mange af dem opfart efter
standardtegninger - hvilket illustreres
fint med bade fotos og masser af illu-
strative tegninger. Egentlig skulle de to
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baner indvies samme dag, men statio-
nen i Viborg havde voldt en del kvaler.
Derfor blev straekningen mellem Hobro
og Lagstar abnet farst, hvilket skete den
14. juli 1893. Abningen blev naturligvis
markeret med stor festivitas. Den 14.
september samme ar blev det Viborg-
Aalestup-banens tur til at fejre den feer-
dige bane. Og skgnt den som nzvnt
blev anlagt som en privatbane, sa blev
den allerede fra fgrste abningsdag for-
pagtet af staten.

Ud over den kronologiske historie om
jernbanen fortzller forfatteren ogsa
sma pudsige sidehistorier undervejs.
Til tider i selve teksten, men som oftest
i forbindelse med illustrationerne. Det
sker f.eks. pa side 35, hvor vi ser menu-
kort for den nye stationsrestaurant i
Logster. Det interessante er her iszer
det forhold, at der er to forskellige me-
nukort. Et "For Jernbane-Personalet”
og ét for alle andre. Personalet kan fa de
fleste ting til en lavere pris, eksempel-
vis en stor kop kaffe til 12 gre, mens
den almindelige gzest for en tilsvarende
kop matte betale hele 20 gre. Men mens
det almindelige menukort rummer mas-
ser af staerke drikke, er de ikke pa per-
sonalets kort. Dog er det fgjet til med
pen efterfglgende, at personalet kunne
fa en Kronegl til 12 gre. Den totale af-
holdenhed var der altsa ikke tale om.

Efter banens indvielse hgrer vi om
perioden 1893-1918, der betragtes som
"25 gode ar... sadan da!” som det hed-
der sigioverskriften - for selvi de gode
ar var der interessekonflikter mellem
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DSB, der pa den ene side skulle spare,
og pa den anden side lokalsamfundet,
der gnskede masser af togafgange.
Men ikke desto mindre er det i denne
periode, at de nye baner for alvor ska-
ber vaekst i de sma byer langs banen,
og der opstar nye byer omkring statio-
nerne, hvoraf flere endda beskrives som
mindre ksbst=der. Og der er da heller
ingen tvivl om, at banerne netop i det
himmerlandske omrade havde en vig-
tig funktion og bade genererede nye
byer og understgttede den urbanise-
ring af landdistrikterne, der var i gang.
Iszer i Aalestrup var vaeksten enorm.
Men det var ikke kun i forhold til by-
vakst i landdistrikterne, at banerne
tjente et godt formal. Det samme an-
gik godstransporten, som bl.a. sikrede
de magre jorder forsyninger med mergel.

| naeste nedslag, 1919-29, ses kontu-
rerne af den nye hovedudfordrer: bilen,
men det eri den fglgende periode 1930-
39, at bilismen for alvor blev udbredt og
dermed udgjorde et fleksibelt alterna-
tiv til togene. Modtraekket var flere trin-
bretter ud fra et rationale om, at det
skulle veere muligt at hoppe pa toget
hvor som helst. Men bilerne gav ogsa
andre udfordringer de steder, hvor tog-
trafikkens og biltrafikkens spor og veje
krydsede hverandre med mange ulyk-
ker til fglge.

Sa tidligt som 1935 blev det farste
lovforslag om banens nedlzggelse
fremsat. Men sadan skulle det ikke ga;
lokalbefolkningen gjorde klar til kamp.
Det illustreres bl.a. s. 83 med en meer-
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kat, udsendt i forbindelse med kampen
for banerne i 1935, hvor vi ser et par be-
skyttende hander omkring et tog, som
en sort og klo-lignende hand forsgger at
fa fati. Teksten siger naesten det hele:
"Himmerlandsbanernes SKABNE lig-
geri DERES HANDER. Benyt Himmer-
landsbanerne”. Og sadan fortsatte tov-
traekkerierne de fglgende ar - indtil de
for en stund blev udskudt af krigens ud-
brud - og dette emne far sit helt eget
kapitel i Duus’ bog.

| kapitlet om efterkrigstiden 1946-
1959 gar historien pa, at banerne lige
efter krigen oplever en kort periode med
tilgang. Som endnu et traek i kampen
mod biltrafikken szttes hastighederne
op, sa rejsetiden kan forkortes. Men lige
lidt hjalp det. Det stod klart, at det gik
den helt forkerte vej, 0g 11959 nedlzeg-
ges al persontrafik pa Aalestrupbanen,
hvorefter den kun fungerede som gods-
bane.

Naeste kapitel igen hgrer vi om den
trinvise afvikling af Lagstarbanen i pe-
rioden 1960-66. Et forslag om at ned-
lzegge strekningen kom frem i 1960 -
0g ogsa her viser forfatteren pa forskel-
lig vis, hvordan lokalbefolkningen og de
lokale aviser tager kampen op. Saledes
i et citat og en vittighedstegning fra
1960 fra Aalborg Amtsavis, hvor det
pa humoristisk vis illustreres, hvordan
"Himmerlands-kvinder og mand” har-
mes - og vil tage pa tog(t), som kim-
brerne gjorde det i fordums tid. Og der
er ingen tvivl om, at "kimbrernes tog”
skulle ga til Folketinget.

Men udfordringerne var mange, og i
1966 var det uigenkaldeligt forbi: Hobro-
Aalestrup-banen blev nedlagt. Dog fort-
satte godstrafikken pa to straekninger:
én fra Viborg til Aars og én fra Aars til
Lggstar helt frem til 1999, da den fik
status som Danmarks lengste gods-
bane, og disse sidste ar far en ret fyl-
dig omtale. Ved udgangen af ar 2000
lukkede banen endeligt. | nogle fa ar
etablerede man skinnecykler pa en del
af straekningen, indtil det i 2004 blev
besluttet, at skinnerne skulle tages op
(2005). 1 2006 blev Himmerlandsstien
etableret pa dele af den gamle jern-
banestraekning, som nu indgar i et re-
gionalt net af cykelstier. Hermed sat-
tes et punktum for Duus’ kronologiske
gennemgang af Himmerlandsbanernes
historie. Bogen afsluttes med en detal-
jeret beskrivelse af de to straekninger,
Viborg-Aalestrup og Hobro-Lagstar,
med fokus pa de enkelte standsnings-
steder (s. 196-269), mens et afslutten-
de kapitel omhandler straekningens rul-
lende materiel (s. 270-286). Til slut brin-
ges en oversigt over det benyttede kilde-
materiale.

Mogens Duus’ bog giver en fyldest-
ggrende og grundig indfgring i Him-
merlandsbanernes historie - og rum-
mer masser af dramatik. Det er saledes
en spendende fortzelling, der maske
ogsa fra forfatterens side er baret af
et politisk projekt om kampen mellem
Himmerland og Kgbenhavn? Engage-
mentet fortjener mange roser - og det
er det, der ggr, at ogsa en detaljeret



kronologisk fortzelling om to jernbane-
straekninger kan rive lzeseren med. Men
bogen er ret teksttung, hvilket under-
streges af de sma bogstaver og sider-
nes to spalter. Til gengzeld rummeriszer
det sidste kapitel masser af billeder
fra straekningerne, og denne meget de-
taljerede gennemgang vil utvivlisomt
have stor interesse isar lokalt. Bogen
kan derfor bruges pa flere mader - ogsa
til bare at bladre i - og af flere forskel-
lige malgrupper. Et noteapparat og en
afsluttende konklusion samt perspek-
tivering til andre bane-historier ville dog
have gjort malgruppen endnu bredere.
Med Mogens Duus' bog er Himmer-
landsbanen i bogstavelig forstand kom-
met pa banen. Den tager kampen op
- og giver dermed ogsa sit besyv med
i den diskussion, der pt. pagar om den
"Radne banan, Udkantsdanmark”, eller
hvad vi nu skal kalde det forhold, at
vores lille land er pa vej til at knazkke
over pa midten med en hovedstad i stor
vekst, mens store dele af det narre-,
midt- og vestjyske omrade sejler agter-
ud. Det er der mange gode grunde til pa
forskellig vis at sette fokus pa, og ogsa
vurderet ud fra den synsvinkel er Mo-
gens Duus’ bog et velkomment indspark
i en hgjaktuel debat om landdistrikts-
udvikling og/eller -afvikling. Nu kaem-
per landdistrikterne den mere eller min-
dre samme kamp, som banerne kam-
pede for mere end et halvt arhundre-

de siden.
Mette Ladegaard Thagersen

Ueutsche Fisenbner

1636 his heute

——

Erich Preuf3, Deutsche Eisenbahnen
1835 bis heute, Transpress 2010,
ISBN 978-3-613-71380-2, 144 sider,
illustreret, pris € 9,95.

At beskrive de tyske jernbaners histo-
rie pa 140 sider ma siges at veere et
ambitigst projekt, som automatisk ma
medfgre en hard prioritering af, hvad
der kan komme med. Det er forfatte-
ren da ogsa klar over i indledningen:
"At behandle de tyske jernbaners 175-
arige historie pa 140 sider er temmelig
dristigt. Det var kun muligt ved at be-
graense sig til de vaesentlige ting” [egen
overseettelse]

Blandt de fravalgte emner er en de-
taljeret gennemgang af lokomotivbyg-
ning og teknik, sporbygning og jern-
banebygningers arkitektur - emner, der
givetvis ikke hgrer hjemme i en over-
sigtsbog som denne.

Bogens forfatter, Erich Preul}, var
jernbanemand og ansat ved Deutsche
Reichsbahn i DDR. Han har skrevet
utallige bgger og artikler om mange
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aspekter af jernbanerne gennem mere
end 30 ar, heriblandt mange detail-
varker. Han havde saledes et indga-
ende og personligt kendskab til jern-
banen. Bogen her repraesenterer en
lidt anden genre og malgruppe end de
fleste af Preul}’ andre bagger.

Netop malgruppen er interessant.
Denne bog er ikke den typiske jern-
banebog, der behandler en enkelt jern-
bane eller et bestemt underemne i
detaljer. Her er der tale om en bog, der
forsgger at rumme lidt af det hele i én
bog, og malgruppen for denne bog ma
derfor forventes at vaere mere "almin-
delige” mennesker. Jernbaneentusias-
ter og andre med en stor forhandsviden
om emnet vil neppe finde det store
nye her og vil givetvis foretrekke stgrre
og mere detaljerede vaerker.

Trods intentionerne om at bogen
ganske sarligt ogsa skal kunne Izses
af "enhver jernbanerejsende”, som der
star pa bogens bagside, ma man kon-
statere, at denne jernbanerejsende i
givet fald skal besidde et sardeles godt
overblik over det tyske jernbanenets
geografi.

Jernbanestraekninger og deres ab-
ningsar opremses i lange afsnit i tek-
sten, tilsyneladende ud fra devisen om,
at hver evig eneste abnet straekning skal
med. Det tyske jernbanenets udvikling
ville langt bedre og mere forstaeligt
have kunnet vises med et antal kort
over nettets udbredelse i stedet for
disse endelgse opremsninger. Bogen
er sat flot op med et rigt antal illustra-
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tioner i farver, hvor dette er muligt.
Her er der ikke sparet pa noget, og det
er derfor kedeligt, at den fine grafiske
kvalitet ikke er udstrakt til ogsa at
forenkle formidlingen af den viden,
teksten rummer.

Bogen er opbygget kronologisk med
en gennemgaende tidslinje gverst pa
alle sider, hvor man gradvist bevaeger
sig fra 1835 til i dag. Tidslinjen under-
stgtter bogens overordnede kronolo-
giske opbygning, men desvzrre lader
en streng kronologisk opdeling sig ikke
gennemfgre pa grund af de tyske jern-
baners noget komplicerede og om-
tumlede historie. F.eks. ngdvendiggar
Tysklands deling mellem 1945 og 1990
naturligvis en separat behandling af
de to landes jernbaner, hvilket dog ikke
generer synderligt i den samlede struk-
tur. Hvad angar bogens opbygning, er
der tydeligvis taenkt over at ggre den
nemt tilgengelig og overskuelig, hvil-
ketidetstoreog hele ogsaerlykkedes.

Et oversigtsvaerk skal jo gerne be-
handle sa mange sider af emnet som
muligt, og her er det tydeligt, at Preufl’
baggrund som jernbanemand giver bo-
gen en noget ensidig vinkling. Det er i
hgj grad jernbanernes politiske histo-
rie, der beskrives. Hvemn der ledede jern-
banerne, hvem der traf beslutningen
om at bygge dem, om de skulle vaere
private eller statslige osv. Ogsa jern-
banernes interne organisatoriske struk-
turer bliver grundigt beskrevet. Det er
naturligvis vigtige emner, som bestemt
ikke bgr udelades, men man savner et
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bredere perspektiv, bade i forhold til
andre aspekter af jernbanerne som
feks. deres militzre rolle, og jernbaner-
nes pavirkning af samfundet og deres
rolle i udviklingen af det moderne, sam-
lede Tyskland. Industrialisering, politiske
forandringer, krige og teknisk udvikling
gjorde 1800-tallet til et arhundrede,
preeget af store forandringer. En af disse
forandringer var jernbanerne, som i lg-
bet af 1800-tallet gradvist kom til at
dominere landtransporten og pludse-
lig gjorde det muligt for de fleste men-
nesker forholdsvis enkelt og billigt at
rejse over stare afstande. Nogle betragt-
ninger om disse emner ville pynte pa
dette oversigtvaerk, om end de natur-
ligvis heller ikke hverken kan eller skal
behandles i dybden pa 140 sider.
Naturligvis vil til- og fravalg i sidste
ende altid vaere subjektive. Man kan
dog undre sig over, at forfatteren har
valgt at bruge et helt kapitel pa i de-
taljer at gennemga jernbanernes orga-
nisation i Saarland - et omrade, hvis
jernbaner i kraft af dets nogle omtum-
lede politiske tilhgrsforhold har vaeret
udsat for utallige reorganisationer. Der
er saledes stof nok her til en hel bog,
men det er neppe relevant at bruge 6
ud af 140 sider pa det i et oversigtsvaerk.
Lykkes projektet sa? Kan man mase
175 ars tysk jernbanehistorie ind pa 140
sider? Svaret ma blive et ja - men ikke
i denne konkrete udgave. Det er lykke-
des Erich Preuf} at fa forblgffende me-
get med, men en del af det er detail-
viden, der rgber, at forfatteren s=d-

vanligvis skriver mere entusiastorien-
terede bgger. Deutsche Eisenbahnen
1835 bis heute er en udmaerket kort be-
skrivelse af de tyske jernbaners poli-
tiske og farvaltningsmaessige historie,
men ikke et vark, der kort og over-
skueligt beskriver alle sider af de tyske
jernbaners historie og den betydning,
de havde for samfundet - hvilket man
ud fra bogens titel nok ville forvente.
Det er egentlig en skam, for der er be-
stemt potentiale til et sadant over-
sigtsvaerk - det er bare ikke denne bog.

Asbjgrn Rune Riis-Knudsen
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Niels Boje Groth og Christian Fertner,
Stationsbyer i dag, Realdania, 2013,
ISBN 978-87-995617-8-0, 241 sider,
illustreret, kan downloades gratis via
http://www.realdania.dk/filantropiske-
programmer/samlet-projektliste/
stationsbyer-i-dag/nyheder/stations-
byernes-forvandling_060573.

Ved en fejl blev Mette Thagersens
anmeldelse af Stationsbyer i dag ikke
trykt i Jernbanehistorie 2013, men i
stedet en kort omtale af bogen. Neden-
for bringes den rigtige anmeldelse.

1 2013 udkom Stationsbyer i dag, som
er redigeret af Niels Boje Grath og Chris-
tian Fertner og udgivet af Realdania.
Bogen er udarbejdet for Realdania af
Center for Strategisk Byforskning ved
Kgbenhavns Universitet med henblik
pa "at kvalificere Realdanias indsats i
relation til stationsbyernes transfor-
mation”, idet netop stationsbyerne er
udpeget som et af fondens szrlige
indsatsomrader. Formalet med projek-

tet er med andre ord at opna ny viden
for dermed at kunne arbejde med by-
erne i et strategisk perspektiv.

Stationsbyer i dag er en antologi be-
staende af en rekke artikler, der be-
lyser forskellige aspekter af stations-
byens rolle i dag. Bogen er inddelt i tre
hovedkapitler:

n "Danske stationsbyer”, der giver et
overblik over status i byerne i dag
pa landsplan.

n "Seks eksempelbyer”, hvor vi traeder
et niveau ned og hgrer om forskel-
lige casebyer: Holeby, Hurup, Skavin-
ge, Langa, Kolind og @rbaek. | de seks
sma byfortzllinger kommer vi gan-
ske tet pa byerne, hvilket giver de
mange tal og grafer i bogens kvan-
titative del et godt supplement.

n "Sammenfatning og perspektiver”
opsummerer resultaterne og disku-
terer pa den baggrund stationsbyer-
nes udfordringer og potentialer i dag.

Bogen tager udgangspunkt i tre gen-
nemgaende spgrgsmal: Hvordan er de
danske stationsbyers situation i dag,
hvilke udfordringer star stationsbyer-
ne over for i dag, samt hvilke potentia-
ler og fremtidige visioner kan opstilles
for stationsbyernes udvikling? Som sa-
dan har bogen mest af alt karakter af
en statusrapport.

Den landsdakkende undersggelse
af stationsbyerne omfatter de omkring
250 stgrre byer, som har mellem 1000
0g 5000 indbyggere. Bogen lzgger sig

definitionsmaessigt og i den historiske
beskrivelse tzt op ad Stationsbypro-
jektet fra 1980erne - herunder isaer
Niels Peter Stillings bog om De nye byer
fra 1987 - skgnt netop disse forhold
siden er blevet nuanceret i flere sam-
menhange. Stationsbyernes opkomst
var knyttet til en meget afgraenset hi-
storisk periode, hvorfor mange af deres
oprindelige funktioner i dag er gaet tabt.
102 af de 250 byer fik forlnget deres
"funktionstid", da der omkring 1970 blev
brug for nye centre i de nye storkommu-
ner, men med kommunalreformeni 2007
var ogsa den periode endegyldigt slut for
byerne (med undtagelse af to). Industri-
flytning/-lukning, lukning af butikker
og fraflytning til fordel for bosaetning i
stgrre byer gar det gjensynligt, at de sma
byer har brug for forandring, hvis de fort-
sat skal klare sig i kampen om attrak-
tive borgere og erhvervsliv. Mange af
dem har med andre ord brug for at finde
en ny plads i det samlede bysystem.

Stationsbyer i dag kommer med flere
spendende bud pa byernes status i dag.
Farst og fremmest er det udgangs-
punktet, at byerne har meget forskel-
lige potentialer - og de inddeles i fgl-
gende hovedkategorier:

n Forstad og beliggenhed tzet pa
starre by

n Oplandsby

n Beliggenhed i udkantsomrade

n  Bylgs erhvervskoncentration
(dvs. erhvervsklynge uden egentlig
bydannelse).
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Bogens seks cases er valgt, saledes at
der er to byer i hver af de tre farstnaevn-
te kategorier. Szrligt interessant er be-
tydningen af stationsbyernes placering
i den nationale geografi. Stationsbyer-
nes potentiale forbedres saledes i dag,
joteettere de ligger pa en starre by, mens
de i deres "velmagtsdage” var helt af-
hangige af det modsatte, nemlig en
placering i behgrig afstand fra andre
stgrre byer og i serdeleshed uden for
kebstedernes |zbzlter for handel og
handverk pa henholdsvis 1 0g 172 mil.
| dag er dette forhold altsa helt byttet
rundt.

Servi pajernbanen, sa vurderer for-
fatterne ikke, at den har den helt store
betydning for stationsbyernes udvik-
ling i dag. Her ma dog fgjes til, at den
kollektive trafik ma have stor betyd-
ning for de byer, der i dag fungerer som
forstaeder. Enkelte steder er stationer-
ne da ogsa genabnet med stor succes,
feks. i Hedensted, og flere stationsab-
ninger er pa vej. Forfatterne vurderer,
at stationsbyernes tilknytning til den
digitale infrastruktur er meget mere
vaesentlig - men maske behgver det
ikke at veere et enten eller.

Hvad angar stationsbykernen, sa er
denifglge bogen under omdannelse fra
central koncentration til punktuel kon-
centration. Her ma dog indvendes, at
langtfra alle byer havde en sadan cen-
tral koncentration tidligere - flere havde
ogsa hertoeller flere centre helt afhan-
gig af deres oprindelsesform. | forlen-
gelse heraf konkluderer bogen, at han-
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delslivet @ndrer karakter. Stationsby-
erne bliver typisk der, hvor discountbu-
tikkerne slar sig ned, mens de traditio-
nelle enkeltsmandsforretninger - ty-
pisk beliggende i byernes hovedgader
- er pa vej ud. Det resulterer i nye cen-
tre ved de nye butikker, men giver om-
vendt nogle udfordringer for byernes
gamle hovedgader. Og netop hvad an-
gar udfordringerne, er der inspiration
at hente uden for Danmarks graenser
- ikke mindst fra Tyskland, hvor der er
investeret massivt i at sikre en fortsat
positiv byudvikling ogsa i de sma byer.
Det burde ogsa abne de danske poli-
tikeres gjne for, at der ma prioriteres
og postes penge i byudviklingen, hvis
den skal blive en succes.

Der er masser af spaendende ana-
lyser i bogen, som kommer meget vidt
omkring. Derfor undrer det ogsa naer-
varende anmelder, at der ikke indgar
en mere traditionel faghistorisk ana-
lyse i bogen, som jo netop omhandler
en historisk bytype, der skal finde en ny
funktion - og/eller maske genopdage
den gamle. Et par artikler med den vin-
kel ville have givet bogen den ngdven-
dige historiske dybde og kunne maske
samtidig bringe det kulturarvsperspek-
tivind, der ligeledes er fravaerende, men
som faktisk ogsa er en meget vigtig
parameter i forhold til stationsbyer-
nes fremtidige udvikling. Det overras-
ker i seerlig grad, fordi det netop er Real-
dania, der star bag publikationen - og
projektet i gvrigt tillaegger netop de fy-
siske strukturer en central betydning.

Maske er det et udtryk for, at stations-
byerne ikke traditionelt er blevet anset
for at rumme de store bevaringsvardier,
men ikke desto mindre er de pa mange
mader et centralt stykke kulturarv for
den periode, da Danmark blev industri-
aliseret og det moderne Danmark byg-
get op. En periode, som nu er historie.
Vima habe, at Realdanias satsning fgl-
ges op af andre spandende stationsby-
studier, som ogsa inkluderer kultur-
arven - og som maske ogsa kunne om-
fatte nogle af de mindre stationsbyer.

Men dette "men” zndrer ikke ved,
at bogenihgj grad har en berettigelse.
Med den sttes stationsbyerne til de-
bat. Det samme g@r deres fremtid, som
politikerne med den nye bog tvinges
til at tage stilling til. Og det er pa hgje
tid. Sa tak til Realdania og forfatterne
bag projektet om stationsbyer i 2013
og tiden, der kammer.

Mette Ladegaard Thagersen
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Heinz Knobloch, Michael Richter,
Gotz Thomas Wenzel, Geisterbahn-
héfe, Westlinien unter Ostberlin,

7. Auflage, Ch.Links Verlag 2012,
ISBN 978-3-86153-683-3, 149 sider,
illustreret, pris €29,90 kr.

Jernbanen og de fysiske strukturer kan
vaere fantastisk gode afsat for at for-
teelle vaesentlig kulturhistorie. Og Tysk-
land er om noget et centralt land i det
20. arhundredes historie. Hovedstaden
Berlin er et fikspunkt i fortzllingen om
Anden Verdenskrig og ikke mindst om
den efterfglgende kolde krig. Byen har
mange fysiske spor - fascistisk arkitek-
tur som Hitlers olympiske stadion eller
ar efter heftige bombardementer, som
Potsdamer Platz, der i mange ar la gde
hen som ingenmandsland som fglge af
byens opdeling mellem @st og Vest, bru-
talt konkretiseret, da Berlinmuren blev
rejst i 1961. Togforbindelsen mellem de
to Berlin'er blev afskaret - det bergrte to
U-Bahn-linjer og en S-Bahn-linje - og en
mere skjult afspejling af Den kolde Krig
findes i Berlins undergrundsbanenet.

Denne lille bog beretter den specielle
historie om jernbanetransport af vest-
berlinere under @stberlin med de gamle
stationer afspeerret for gsttyskerne.
En meget klar koldkrigshistorie afspej-
let i Berlins strikse deling. Bogen tager
afsaet i en kort periode fra murens fald
i efteraret 1989 til sommeren 1990 - fa
maneder fgr den tyske genforening.
Her kunne en tidslomme dokumente-
res - stationer, der stod, som da bane-
nettet blev afspzrret for gsttyskerne
i 1961. Titlen - sp@gelsesbanegarde -
henviser til de fem, med en enkelt und-
tagelse, gde underjordiske S-statio-
ner under @stberlin i de 28 ar, da DDR
var hermetisk lukket mod Vesten for at
holde pa sine indbyggere. Spggelses-
stationer for vesttyskere, der gennem
togvinduerne kunne se de gde arealer
kun befolket af patruljerende vagter,
og spegelsestog for @sttyskerne, der
maske kunne hgre men ikke se det gen-
nemkgrende tog. De fire gde stationer
var Potsdamer Platz, Unter den Linden,
Oranienburger Stralte og Nordbahnhof,
mens byens mest centrale knudepunkt,
Friedrichstralle, der af samme grund
ikke blev lukket ned, blev en enestaen-
de vestlig trafikenklave i gstblokken
med omstigning mellem banelinjerne,
en ukontrollabel sluse for gstagenter
til vesten og et centrum for smugleri.

Den lille fotomattede bog er opdelt
i en historisk indledning og dernast en
reekke essaypraegede kapitler, som af-
lgses af fem billedafsnit med historiske
fotos, fotos optaget til farsteudgaven
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i 1989 og nye fotos fra 2001 og 2008,
samt fire interviews med tidligere an-
satte ved banen hhv. grensemilitzeret.
Den histariske indledning giver en fin
ramme, som setter tingene ind i en
koldkrigssammenhang, samtidig med
at de enkelte straekninger og stationers
udviklingshistarie ridses op. Knablochs
essay er den lokalkendtes beskrivelse
af de markante &ndringer, tanker om
hvad det betgd for de to tyske folk og
en perspektivering til byens og dens
jernbaners udvikling. Grundlaggende
en spazndende historie, der er godt for-
talt. Dette suppleres meget illustrativt
af fotos, der viser stationerne, som de sa
ud fer, under og efter de 28 ars isolering.

Bogen, der udkom farste gangi1992,
er fortsat populzr, hvilket ses af, at det
anmeldte eksemplar er syvende oplag,
og det ottende allerede er udkommet
i juni 2014. Den oprindelige tekst af
Knoblach samt interviews, foretaget af
bunkermuseumsmanden Gétz Thomas
Wenzel, er undret, men bogen blev i
det sjette oplag i 2008 bearbejdet og
udvidet med en historisk indledning
af Christoph Links, og ikke mindst blev
omraderne genbesggt og fotograferet
af Michael Richter, der ogsa havde
leveret fotos til fgrste udgave.

Bogen er et godt eksempel pa, hvor-
dan fysiske levn kan bruges som afszet
til at fortzelle en vaesentlig kulturhisto-
rie om jernbanen, byen og det tyvende
arhundrede. Den kan varmt anbefales.

René S. Christensen
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Povl Hjelt
og DSB

L | TR

Lars B. Christensen, Povl Hjelt og DSB:
En rejse i tiden. Syddansk Universitets-
forlag 2014, ISBN 978-87-7674-830-2,
288 sider, illustreret, pris 299 kr.

Bogen om Povl Hjelt er i flere henseen-
der en meget sammensat bog, som sik-
kert gerne ville have varet en nuance-
ret bog. Den er delt i tre hovedafsnit.
En erindringsdel, hvor vi hgrer om hans
barndom og opvakst i det missionske
hjem i Treeden ved Horsens. Derefter
folger beskrivelsen af karrieren inden
for DSB og til slut ni interview-kapitler,
hvor Povl Hjelts naermeste medarbej-
dere fra DSB-tiden fortzller om deres
liv og samarbejde med generaldirek-
tgren. Det er vanskeligt at skrive tradi-
tionelle erindringer pa en made, der ggr
det interessant for en bredere kreds
end den narmeste familie, og det lyk-
kes ikke i bogens farste del. Redeggrel-
sen for familiens virke med flere slaegts-
historiske tilbageblik hzver sig ikke
op over det banale, og fremstillingen
er kronologisk fremadskridende, men
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meget ujevn. Hvis formalet med erin-
dringen er, at man via Hjelts fortzlling
skal traekke spor bagud i tiden for der-
ved at kunne danne sig et troverdigt
billede af, hvorfor personen Hjelt blev
til den, han gjorde, sa mislykkes mis-
sionen. Bogens tyngde og berettigelse
skal findes i beskrivelsen af DSB-arene
og specielt om hans tid som generaldi-
rektgr for DSB 1970-81. Vi hgrer bl.a. om
succeserne med indfgrelse af intercity-
tog i 1974 og den stive kgreplan med
fast afgang i timen mellem landsde-
lene og overgangen til omradedrift, som
betgd et opgar med de lokale stations-
forstanderes sma kongedgmmer samt
rigtig meget om nyt design. Spagrgs-
malet om organiseringen af DSB, samt
hvorledes beslutningerne blev truffet,
og hvilke visioner der herskede inden
for DSB, er klart de mest spandende
problemstillinger, der kan spores i bo-
gen. Derimod lykkes det ikke at skabe
et overbevisende billede af Hjelts rolle
i arbejdet, selvom det har vaeret hoved-
formalet med bogen.

Det billede, som bogen isar under-
st@tter, er Hjelt som fornyeren, der brag-
te DSB videre fra at have vaeret en stg-
vet jernbaneetat til at vaere en moder-
ne kundeorienteret servicevirksomhed.
Arsagsforklaringen er ifglge Hjelt selv
de organisatoriske &ndringer, han fik
gennemfgrt i sin regeringstid, og som
muliggjorde management- og effek-
tiviseringstiltag. Disse tiltag pustede
nyt livi DSB. DSB blev revitaliseret og
en arbejdsplads med medarbejdere, der

fglte stolthed. Det lyder naesten for godt
til at veere sandt. Da Hjelt tiltradte i
1970, var fornyelsesprocessen allerede
i gang. Med pres udefra var det alle-
rede erkendt, at en modernisering var
ngdvendig for at kunne tage konkur-
rencen op med iszer privat- og lastbil-
trafikken. Man kan ikke alene tillzegge
Hjelt ren for at fremme en mere for-
retningsmaessig opbygning af DSB. At
han kom til at sta som eksponent for
denne linje i 1970’erne, kan der derimod
ikke herske tvivl om.

En markant nyskabelse, som Hjelt
bragte ind i DSB, var etableringen af Ge-
neraldirektgrens Sekretariat. Hjelt satte
kontoret i funktion kort efter sin til-
traedelse. Sekretariatet fik tvaergaende
stabsfunktioner og kom til at udggre
DSB's magtcentrum. Hjelt fortzeller le-
vende, hvordan han sammensatte sit
hold, og han var dygtig til at sette sit
hold. Her kan nzvnes Ole Andresen og
Peter Langager, to af hans senere arv-
tagere til posten som generaldirektar.
Om det nu var ud fra ideerne om com-
plementary teams, der var afggrende
for sammensatningen, eller om det er
en efterrationalisering fra Hjelts side,
er mindre vaesentligt. Generelt geelder
det, at hans overvejelser om at vaere
leder ikke stikker specielt dybt. Deri-
mod fremgar det tydeligt, at han var
grebet af 1970’ernes management ideo-
logi. Hvad arbejdet i sekretariatet an-
gik, argumenteres der overbevisende for,
at her herskede der pionerand, arbejds-
glaede og troen pa, at man arbejder for



en god sag. Indsatsen skabte bade vi-
sioner og resultater. Sekretariatets sty-
ring af og igangsattelse af projekter
var med til at modernisere DSB. Det
®ndrede dog ikke ved, at DSB i Hjelts
periode forblev staerkt hierarkisk op-
bygget. Generaldirektgren var en hybrid
mellem den klassiske topembedsmand
og en chef for et driftsselskab. Han
tegnede det overordnede trafikpoli-
tiske billede og havde direkte adgang
til ministeren, samtidig med at DSB
skulle levere trafikydelser. Det billede,
som bogen giver af Hjelt, er svzert at
fa hold pa. Det kan ret bogstaveligt
ogsa ses af de vurderinger, der frem-
kommer af det fabelagtige portraet-
maleri, som Kurt Trampedach udfgrte
i forbindelse med Hjelts afgang i 1981.
Det var den kunstinteresserede Ole An-
dresen, der have foreslaet Trampedach.
Hjelt gengiver, at han fandt, det var et
godt maleri, men noget strengt og uven-
ligt. Hertil skulle Trampedach have re-
pliceret, at han have malet embedet
ind i ansigtet. | bogens interviewdel er
der flere referencer til billedet, og som
DSB'’s designarkitekt - og en af Hjelts
fa rigtig gode venner, - Jens Nielsen
udtalte, "Det er taget lige pa kornet.
Der sidder bureaukraten”. At Hjelt kunne
undre sig over billedet er maske for-
staeligt, da han ellers altid pa de offi-
cielle billeder er storsmilende, men
smilet ser netop kejtet ud. Generelt
gelder det, at den selvopfattelse,
som Hjelt gengiver i bogen, ikke har-
monerede med den made, hvorpa

andre sa pa ham - det er et problem,
ogsa for en leder.

Et af bogens uforlgste dramaer var
forholdet mellem Povl Hjelt og Ole An-
dresen. Hjelt trak Ole Andresen ind som
sekretariatschef. At de to supplerede
hinanden, kan der ikke vare tvivl om,
men det fremgar hele bogen igennem,
at forholdet mellem de to var ambiva-
lent. De var, som Hjelts sgn Karsten
Hjelt udtrykker det, hinandens mod-
setninger. Efter at have last bogen
sidder jeg tilbage med fornemmelse af,
at det maske mere var Ole Andresen,
der sammen med de @vrige kreative
folk i sekretariatet burde have hoved-
ren for den dynamik, der blev tilfgrt
DSB i Hjelts aera, men det ma afvente
mere dybgaende analyser. Man kan jo
0gsa sige, at Hjelt udevede ledelse gen-
nem andre mennesker - det lyder jo
godt. Karsten Hjelt nzvner, at Ole An-
dresens stjernestund var, da han fun-
gerede som Hjelts sparringspartner, og
de i fellesskab fik sat den trafikpoli-
tiske dagsorden. Hvis man skal lege
djevelens advokat, kan man naturligvis
0gsa pasta, at det ikke lykkedes DSB
at optimere det vekstpotentiale, som
DSB fik i kglvandet pa energikrisen og
den gkonomiske nedgang fra midten
af 1970’erne. Faglgerne af fiaskoen med
den haltende elektrificering af landets
banenet traekkes vi jo ogsa stadig med.
Holder vi os igen til Hjelt, sa er det si-
gende, at han ggr et stort nummer ud af
at fortzlle, hvordan han altid forsggte
at indynde sig hos den til enhver tid

siddende trafikminister. Forenklet sagt
var rationalet, at de fleste trafikministre
ikke selv havde nogen stgrre sammen-
hangende trafikpolitisk plan og der-
for godtog de planer, som DSB frem-
lagde for dem. Processen skulle frem-
mes ved den personlige kontakt. Mens
Hjelt mener, han havde succes med sit
forehavende, sa navner Verner Adel-
kvist, direktgr for maskinafdelingen, at
Ole Andresen havde tilkendegivet, at
Hjelt ikke var szerlig vellidt blandt poli-
tikerne. Det var magtpaliggende for
Hjelt at skabe kontakter til betydnings-
fulde mennesker, og han betegner det
som en bevidst strategi fra sin side.
Bogen er da ogsa fyldt med "name drop-
ping”, som gjensynlig skal vaere med
til at fremme billedet af Hjelt som be-
tydningsfuld. At veere betydningsfuld
kan man nok veare i kraft af sine ger-
ninger - ikke som et personligt mantra.
Sidstnzevnte far et komisk skzer over sig
- 0g er nxeppe opskriften pa at sikre
hverken sig selv eller sin arbejdsplads
starre hader.

Hjelts afgang i 1981 skyldtes ikke, at
arbejdet i DSB var gjort faerdigt, men
havde en meget konkret arsag, nemlig
at den socialdemokratiske trafikminis-
ter Jens Risgaard Knudsen ikke ville ac-
ceptere, at Hjelt foruden sit erhverv
som generaldirektgr ogsa skulle have
sede i @K's bestyrelsesrad. Hjelt kvit-
tede DSB, men de fglgende ar blev ikke
nogen succes for Hjelt hverken arbejds-
maessigt eller gkonomisk. Hjelts virke
og eftermale vil altid vaere knyttet til
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de mere end 40 ar i DSB, hvor han ar-
bejdede sig op fra trafikelev til general-
direktgr - det er hovedhistorien i bo-
gen. | interviewdelen findes der ogsa
mere klassiske beretninger om at vaere
ansat i DSB, krydret med fine tidsty-
piske iagttagelser. Udstyrsmaessigt er
det en dejlig bog at fa i handen. Bogens
illustrationer og opsatning skal frem-
hzves. Den indeholder bl.a. meget flot-
te helsides billeder, der star skarpt, og
dens mange illustrationer understgtter
pa fortrinlig vis teksten.

Peter Fransen

‘MALLARD’

ANTI THE

A4 PACIFICS

.

Flaa Ansariws e Corsy Brrnzms

Rob Adamson and Chris Nettleton,
“Mallard” and the A4 Pacifics,
published by Friends of the National
Railway Museum, York, Cleckheaton
2013, ISBN 978-0957678804,

88 sider, illustreret, pt. udsolgt.
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Interesserer man sig for jernbaner og
lokomativer, er der en rekke praesta-
tioner og en rkke rekorder, man umid-
delbart kommer i tanke om. Galder det
trekkraft, er det formentlig det 535
tons tunge Big Boy fra amerikanske
Union Pacific eller de sydafrikanske
Beyer-Garret-keemper. Er det praecision
og max-hastighed, er det maske den
japanske Shinkantsen. Gzlder det hi-
storiske verdensrekorder, er det nok
det franske el-lokomotiy, litra CC, der i
1955 naede magiske 331km/t. Men den
maske mest fascinerende og feterede
rekord hanger ulgseligt sammen med
det engelske A4-lokomotiv af Pacific-
typen med navnet "Mallard”, der den
3. juli 1938 naede veldokumenterede
125 miles/t og muligvis ogsa i fa se-
kunder 126 miles/t svarende til histo-
riske 201 km/t, endda med syv passa-
gervogne pa slaeb.

Ikke bare var det et serieproduceret
damplokomotiv, leveret mellem 1335 og
1938 i et antal af 35 og indsat i almin-
delig drift. Det var samtidig en spekta-
kulzer konstruktion, der designmaes-
sigt var inspireret af italienske Bugattis
ikonografiske tidlige motorvogne. Loko-
motivet var som noget nyt strgmlinet
og efter bedste videnskabelige forsgg
derfor indpakket i et hylster, der skulle
nedsztte vindmodstanden mest mu-
ligt. Videre var det lakeret, sa man skulle
tro, at de bedste stylister og branding-
eksperter stod bag og var selvfglgelig
normalt i front for datidens engelske
prestige- og luksustog. Endelig var kon-

struktionen blevet til i kankurrence med
den nye tids tyske dieseltogsat - som
dampen, "Mallard”, og dens 34 sgster-
maskiner forelgbigt besejrede.

Det er historien om disse maskiner,
Rob Adamsaon og Chris Nettleton med
en oplagt tekst og masser af farvebille-
der fortzller - og genfortzeller - i haef-
tet "Mallard” and the A4 Pacifics”, udgi-
vet i 2013 af Venneforeningen bag det
nationale engelske jernbanemuseumi
York. | haeftet gives forbilledligt en ge-
nerel introduktion til de mange over-
vejelser om og forsgg med at opna den
stgrst mulige hastighed og traekkraft
til de tungere og tungere tog. Forfat-
terne fortzller, hvordan netop fart og
hastighed fra 1932 kunne bruges som
konkurrenceparameter efter en lang
periode, da de engelske jernbanesel-
skaber ellers havde vzret enige om
netop ikke at konkurrere pa hastighed.
Derefter redeggres kort for den europae-
iske indflydelse pa den engelske loko-
motivproduktion, som de private, fire
store engelske jernbaneselskaber efter
sammenlagningen i 1923 stod for.

| det nzeste kapitel beskrives Nigel
Cresleys helt saerlige indsats for LNER-
selskabet (London & North Eastern Rail-
way). Gresley var som LNERs ledende
lokomotivdesigner- maske lidt utradi-
tionelt i en engelsk kontekst, som det
fremhaeves - ganske optaget af den
europziske udvikling pa omradet og
tog pa en rekke studieture bl.a. til Fran-
krig og Tyskland. Her studerede han fra
1932 med szrlig interesse de nye tyske
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dieselelektriske motorvognssat, der
ogsa inspirerede til de danske lyntog
fra 1935. Faktisk, fortzelles det, fik han
fabrikken WUMAG i Gorlitz til at lave et
overslag for et trevognsszt, beregnet
til ruten London-Newcastle. Problemet
var imidlertid, at de tyske togsaet nok
ville blive sa hurtige som gnsket, men
de ville ikke kunne leve op til de kvali-
tetskrav, et engelsk publikum stillede.
Det krzvede, at et langdistancetog
skulle kunne medbringe en egentlig
restaurantvogn og vogne med kupeer
af hgj kvalitet. Et forsgg blev derfor
anstillet: "The Flying Scotsman’, et af
Gresleys tidlige(-)re superlokomotiver
i den sakaldte A3-klasse, blev i 1934
sendt ud pa ruten mod nord med en
passende vognstamme. Pa turen naede
man 100 miles i timen, hvilket var re-
kord. Det stod nu fast, at det tyske lyn-
tog kunne udkonkurreres ikke bare i pas-
sagerstandard, men ogsa i hastighed,
blot matte der endnu stgrre kraft til,
hvis der ogsa skulle tages hgjde for
forsinkelser, andre driftsforhold, vejr-
forhold mm. Pa basis af A3-modellen
skulle der derfor udvikles en super A3-
er, der sa fik betegnelsen A4.

| haeftets 3. afsnit gennemgas de
tekniske forhold omkring den nye A4-
klasse. Adamson paviser den store ind-
flydelse, den franske lokomotivkonstruk-
ter og senere maskinchef i SNCF, André
Xavier Chapelon, fik. Hans sigte var bl.a.
at effektivisere dampens forlgb gen-
nem maskinerne og at optimere damp-
udnyttelsen mest muligt. Udblasning

via skorstenen var et kritisk punkt, og
dertil brugte Chapelon den sakaldte
Kylchap-mekanisme, opkaldt efter en
finsk ingenigr, men staerkt modificeret
og optimeret bl.a. i "Mallard”. Dertil kom
et starre kedeltryk, kraftigere materia-
leri kedlen og szerligt konstruerede fyr-
og ragkasser. Da de samme hjul skulle
anvendes som til A3, var det ngdven-
digt at @ndre cylindrene pa grund af
det starre kedeltryk, der ellers ville have
pavirket den sakaldte adhzsionskraft
meget negativt.

Helt afggrende var dog det strgm-
linede, som gav lokomotiverne et helt
serligt udseende, og som bidrog til ef-
fektivt at gge hastigheden. Det blev
derfor ogsa besluttet at konstruere nye
strgmlinede vogne, der skulle indga i
tre nye prestige- og luksustog til New-
castle, Scotland og Leeds. De blev kendt
som The Silver Jubilee, Coronation og
West Riding Limited, der med aircondi-
tion og udsigtsvogn, undtagen i sidst-
naevnte, blev satind fra 1935 henh. 1937,

Med 1930’erne var det, som det frem-
haves i de efterfglgende kapitler, slut
med rekordforsggene og de ekstremt
hgje karehastigheder. Under krigen mis-
tede lokomotiverne de karakteristiske,
strgmlinede "skarter” ned over driv-
hjulene, og efter krigen blev de vel nok
fortsat sat ind pa de lange straek mel-
lem London og Scotland, men kunne
ogsa ses som traekkraft for godstog.
De blev udrangeret mellem 1962 og
1966, men alligevel eksisterer helt ex-
ceptionelt seks af lokomotiverne den

dagidag. Tre er fortsat kareklare: "Sir
Nigel Gresley” bruges javnlig pa den
fantastiske North Yorkshire Moors Rail-
way fra Grosmont til Pickering naer Whit-
by. Ogsa "Dominion of South Africa” og
"Bittern” kan fortsat mgdes her og pa
de lange skinner.

Haeftets sidste del er da ogsa til-
egnet disse seks med en individuel be-
skrivelse og en rekke oplysninger om
kerte miles, vaerkstedsophold, numme-
reringer og be- og ommalinger - og en
stribe fotos. "Mallard”, der er navnet pa
en engelsk and - hurtigtflyvende natur-
ligvis - kommer selvfglgelig fgrst. Det
blev udrangeret i 1964, hvorefter det
blev overfgrt til det nationale jernbane-
museum. Endnu i 1980-erne kgrte det
udflugtstog, men dets aktive @raer nu
slut. Alligevel ma det stadig regnes som
en af de fineste diamanter i Locomo-
tion-museet i Shildon, hvor det nu er
placeret.

Haeftet er for en dansker med basa-
le engelsk-kundskaber ganske let Iest,
maske lige nar man bortser fra de fa,
meget teknisk betonede beskrivelser,
som haftet ogsa indeholder. Egentlig
er det basalt spendende med dets
mange informationer om nogle af ver-
dens mest bergmte og fascinerende
lokomotiver. Det er velggrende, at den
helt overvejende kronologiske beskri-
velse har gje for den kontinentaleuro-
piske sammenhang, selv om det ikke
gennemfgres konsekvent. Fx navnes
ikke de rekorder, Deutsche Reichsbahn
gennemfgrte med BR 05 i de samme
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ar, 0gsa baseret pa et strgmlinet ydre
og med naesten lige sa gode resultater:
Var det "Don’t mention the war”, som
den engelske hotelejer sagde til sine
tyske gaester i "Hallgj pa Badehotellet” ?
Men er det relevant med et helt haf-
te om en enkelt, engelsk lokomotiv-
klasse, som der kun blev produceret 35
enheder af? Hvad skal et sadant hefte
indeholde, og hvad nyt kan det bringe
i forhold til den ret righoldige littera-
tur, der faktisk allerede findes om disse
lokomotiver - ud over de mange gode
fotos? | bl.a. Tyskland og England er
det en meget udbredt genre, og for ud-
giverne er det ogsa ret naturligt. Net-
op Vennefareningen, som star bag ud-
givelsen, har nemlig staet bag renove-
ring og bevaring af "Mallard” og har
derfor et szerligt forhold til netop dette
lokomotiv, som den naturligvis derfor
gerne vil udbrede kendskabet til. | til-
feeldet "Mallard” og A4-erne er det
imidlertid ogsa i en meget bredere
sammenhang relevant, fordi lokomo-
tivet blev sa bredt kendt og tydeligvis
skilte sig ud fra den store masse.
Man kan samtidig haevde, at det
ogsa bliver interessant, fordi det var
den gamle tids teknologi, der her helt
ude pa kanten til et teknologiskifte
naede et sidste og ganske dramatisk
hgjdepunkt. Den problemstilling anty-
desihaftet, men draftes i gvrigt ikke.
Omvendt beskrives det tekniske dilem-
ma fint: Den gamle teknologi blev her
presset til det yderste og hgjeste, den
kunne. Men fremtiden, som forfatteren
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ikke tager stilling til, det var det ikke.
Og om det var en fornuftig gkonomisk
satsning, det far vi heller ikke noget at
vide om.

Til gengzeld besvarer haeftet udmaer-
ket spgrgsmal, som hvad det seerlige var
ved lokomotiverne, hvorfor maskiner-
ne blev til rekordholdere, hvad bade den
trafikale og teknologiske kontekst var
m.m. Det giver et udmaerket indtryk af
en tid, der ogsa var yderst afhangig af
sterke, handvarksmaessige kvalifika-
tioner hos bade ingenigrer, lokomotiv-
fgrere og fyrbgdere. Selv om der fak-
tisk er en del oplysninger beregnet for
enten szrligt teknisk kyndige og/eller
ngrder, kan haftet fint lzses af den,
der gerne vil have et tidsbillede og kende
baggrunden for et faenomen, der sta-
dig kan traekke tilskuere.

Der mangler overraskende nok bade
en indholdsfortegnelse, et register og
iser en oversigt over eller redeggrelse
for de kilder, der er anvendt. Forment-
lig er der trukket pa mange mundtlige
beretninger og den bestaende littera-
tur og maske enkelte arkivalske ned-
slag fra lokomotivdriften. Men kan vi
faeste lid til oplysningerne? Hvor kom-
me de fra? Hvad er det nye, hvis der er
noget? En oversigt ville klart have styr-
ket hzeftets veerdi og karakter som
andet og mere end en kommenteret
fotosamling.

Billedsiden er da ogsa fin, men no-
get endimensionel i vinklingen af mo-
tivet - som i de fleste tilsvarende pu-
blikationer. Her kunne vzre redigeret

skarpere. Skulle man derfor pege pa
noget kritisk, er det netop billedsiden,
som nok i szerlig grad ellers netop har
begrundet udgivelsen. Man kan haevde,
at der mangler nzerbilleder af de mange
serlige detaljer ved lokomotivtypen,
herunder ogsa fra maskinernes fgrer-
rum og den usaedvanlige mellemgangs-
tender, som nogle af lokomotiverne var
udstyret med. Et enkelt billede er for-
mentlig direkte misvisende: Den gen-
givne "Fligende Hamburger” fra 1932 er
vist nok ikke et af de oprindelige med
den strgmlinjeform, der ellers var dette
togs saerlige kendetegn. Det var jo net-
op det, der havde veret en inspirations-
kilde ved konstruktionen af "Mallard".
Lidt indforstaet er teksten sine ste-
der sluttelig ogsa. Titlen gar pa "Mal-
lard” og A4 Pacific’erne. Men hvad er
egentlig en Pacific og en A-type, og
hvorfor disse betegnelser? Men lad g3;
det @delzegger nok ikke helhedsindtryk-

ket.
Steen Ousager



Christian Wolmar, The Iron Raod,

The lllustrated History of the Railway,
Dorling Kindersley Limited, London,
2014, ISBN 978-1-4093-4799-6, 400
sider, rigt illustreret i farver, hardcover
med shirting. Anbefalet pris £ 19.99,
seelges pd amazon.com/GB for £ 13.59.

Forfatteren og mediemanden Chris-
tian Wolmar har i godt og vel et arti
vret blandt de mest produktive jern-
baneforfattere internationalt. Han har
staet bag en strgm af jernbanelittera-
tur med et anslag noget starre, end vi
er vant til pa vore breddegrader. Wol-
mar begyndte med et kritisk blik pa
British Rail (Broken Rails, 2001) og pri-
vatiseringen af de engelske jernbaner,
men siden fulgte store monografierom
London Underground (2011) og vaerker
skaret efter samme lst med lidt stor-
ladne anslag som The Great Railway
revolution: The Epic Story of the Ame-
rican Railroad (2013). Til denne liste
harer ét-binds monografier om engel-
ske jernbaner, den transsibiriske jern-

bane og tematiske bgger som Engines
of War: How Wars were Lost and Won
on the Railways (2012).

| sagens natur kan en forfatter med
denne type tilgang, som iszr er vel-
kendt i den engelsktalende verden, ikke
basere sine arbejder pa egne detaljere-
de kildestudier. Der er tale om veerker,
der med en moderne tilgang, i lzekkert
design og rigt illustreret samler kendt
materiale i en sammenhangende, vel-
skrevet fremstilling. Der er ikke i sig
selv noget galt med denne tilgang, som
er nok sa krevende - overblikket skal
vare stort hos forfatteren, og det er
en svaer kunst som i den her anmeldte
nyeste bog fra Wolmar at sammen-
fatte verdens jernbanehistorie fra 1700-
tallet tilidagi én bog. Wolmar spytter
mange bgger ud, ofte med elementer
af overlap - med sa stor en potentiel
|zesergruppe som den engelsktalende
verden er der gkonomisk grundlag for
en produktiv, professionel jernbane-
forfatter som Wolmar, der stort set
hvert ar har en stor bog pa gaden.

Wolmars bog er i det store og hele
pracis i sine beskrivelser - jernbane-
historikere ved, at arstal og detaildata
er en forudsigelig faldgrube, og selv om
precisionen skal vere i orden, er det
sjeldent vaesentlige kanklusioner, der
lider skibbrud ved et forkert arstal eller
litranummer. Men det er lidt bekym-
rende for en bog, der storladent tager
fat pa emnet jernbaner eller rettere
anvendelsen af spor siden romerriget,
at man to gange tzt pa hinanden kan

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

placere Cugnots dampvogn i 1600-tal-
let. Newcomens atmosfzriske damp-
maskine blev fgrst introduceret som
pumpemaskine til engelske miner i
1712, og derfor kunne Cugnot naturlig-
vis ikke udvikle sin dampdrevne vogn
fgr 1772. En vis skepsis bredte sig der-
for hurtigt hos denne anmelder, men
efter lasningen af de fglgende kapit-
ler @ndrede opfattelsen af bogen sig
gradvis.

Wolmar vil meget, og det er iveren
efter at dekke det hele og en umis-
kendelig fortzelleglaede, der er bogens
styrke - men Wolmars ambitioner er
0gsa en svaghed, der fgrer store kon-
klusioner med sig - ofte uden helt af
have dzkning for dem. Det er for let
at erklzere, at "af alle den industrielle
revolutions store opfindelser var det
jernbanerne, der havde den stagrste
betydning.” Men det er ofte vilkarene
foren bog som denne, og Wolmar lover
0gsa, at bogen vil rumme mere end
tog og teknologi, det er jernbanerne i
en stgrre social sammenhzng, der vil
prage bogen. Helt forkert er det ikke,
for mange steder gennem bogen rela-
teres jernbanen til andre faktorer og
sammenhange, men ofte er det ud-
sagn, der ikke for alvor belyses og i
nogen grad klistres pa den traditio-
nelle jernbanehistorie.

Bogen er i det store og hele et fint
kompromis - den behandler jernbaner-
ne fra den fgrste pionértid i England
over udbredelsen pa kontinentet og
USA over fjernere egne - og tager lige
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fat pa de forste undergrundsbaner pa
vejen. For en jernbanehistorisk interes-
seret giver bogen en god mulighed for
at danne sig et overordnet blik pa jern-
banens udvikling og betydning set fra
stor hgjde - velskrevet, gennemillu-
streret og med et antal faktabokse un-
dervejs. Kort tillader leseren at orien-
tere sig om hovedtraekkene under laes-
ningen, men bogens beskedne format
begraenser trods alt anvendelsen af
kortmateriale. For de lzsere, der inte-
resserer sig for iseer materiel eller detail-
emner, er bogen nyttig til at fa struktur
pa en kompleks fortzlling og til at fa
perspektiv pa egne interesseomrader.

Wolmar har skaret sin fremstilling
bade kronologisk og tematisk til pa
samme tid. Bogen er opdelt i nogle fa
hovedafsnit: The first tracks, The spread
of the railways, Railways come of age,
War and uncertainty og The iron road
today. Inden for disse perioder behand-
ler Wolmar enkelte banestrekninger
eller temaer, han finder vaesentlige for
periode - alt i alt fungerer det meget
godt, selvom der ikke er tale om en fort-
lgbende, sammenhangende historie.
| modsaetning til traditionelle fremstil-
linger ma Wolmar roses for at inddrage
kulturhistariske vinkler som jernbane-
rejsen, de store stationer (Temples of
Steam), virksomhedsformer og jern-
banebaroner og et afsnit om de men-
nesker, der drev jernbanerne i det dag-
lige. Vi kommer verden rundt og far
korte, kampakte og velskrevne frem-
stillinger af anlzggelsen af alle de
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episke banestraekninger og indimel-
lem faktabokse om alt fra sikkerhed,
luksusvogne og broer. | det afsluttende
kapitel om jernbanerne i dag (i nyere
tid) behandles de abnorme projekter i
Sovjetunionen, Beechings rapport og
nedleggelsesbglgen i England, kanal-
tunnellen og de nye hgjhastighedstog.
Det ervanskeligt at pakke meget mere
ned pa under 400 sider.

Bogen er forsynet med bade ordfor-
klaring og litteraturliste. Wolmar er-
kender selv, at der er tale om en meget
selektiv litteraturliste - og det ma man
give ham ret i. Knap 80 titler ggr det
ud for litteraturen til verdens samlede
jernbanehistorie - og man behgver
naeppe at nxevne, at der ikke er hen-
visninger til dansk litteratur imellem.

Undertegnede falte sig godt under-
holdt og vel informeret af bogen, som
lever op til forventningerne i denne
genre. Man behgver ikke at veere liden-
skabeligt optaget af jernbaner for at
gnave sig igennem den forholdsvis let-
lzeste bog - den er fagligt lgdig, natur-
ligvis skaret skarpt til og udggr en slags
jernbanehistarisk lystlasning, som kan
vekke overvejelser om, hvorvidt en
almen jernbanehistorisk tilgang som
denne kunne have en laeserskare ud
over det szdvanlige i Danmark.

Henrik Harnow

b
DE FYNSHE ’ 3
JEFIRHANED i

OMB, Odense-Middelfart-Bogense
Jernbane 1911-1966, De fynske Jernbaner,
DVD, Idé og tilretteleggelse Jimmi
Bisgaard, fortzller Lars Viinholt-Nielsen,
u.d. (2014), 66 min. Sponsoreret af
Kvickly, Fakta og Brugsen i Middelfart,
Brenderup, Strib og Ejby. Seelges disse
steder samt pd Danmarks Jernbane-
museum, pris 139 kr.

Ligesom bgger om specifikke danske
strekninger - herunder en meget stor
del af de danske privatbaner - er en
steerk genre inden for jernbanelitteratu-
ren og har veeret det i artier, har ogsa
videoen og siden DVD'en vaeret oplagte
medier til at formidle denne genre inden
for jernbanehistorien. Det kraver gan-
ske vist en staerk interesse at fglge et
veterantog pa en given strekning eller
at se lange klip med ofte temmelig kor-
nede og rystede gamle filmoptagelser
fra landets mange privatbaner - men
interessen er der og bevidnes af de
mange DVD'er, opstillet til salg hos
landets veteranklubber og i Danmarks
Jernbanemuseums butik. En usadvan-



lig variation over streknings-DVD'en
var DR’s Pd skinner (2012), optaget fra
fgrerrummet i et lokomotiv pa ni for-
skellige straekninger. Her var fokus net-
op ikke jernbanen, men den natur, jern-
banen strekker sig igennem. Her fik
man noget for pengene - nogle dvd’er
strakte sig over 400 min. - en jernbane-
rejse i real-time.

Den seneste udgivelse i DVD-serien
om de fynske jernbaner tager seeren
med pa en tur pa Odense-Middelfart-
Bogense-banens nedlagte straekning
iblandet historisk filmmateriale og bil-
leder. Den Odense-nzre del af banen
befaerdes til daglig af ganske mange
mennesker, fordi den udggr en vigtig
cykel- og gangsti mellem Odense og
parcelhuskvartererne i Korup og Ub-
berud. Ogsa andre dele er i dag tilgen-
gelige for den jernbaneinteresserede,
og det er nok her, DVD'ens stgrste kva-
litet skal findes.

DVD'en rummer en knap timelang
fortzelling om banens historie, ligesom
der er en kortere filmsekvens fra Strib-
banens sidste tog og en sakaldt smal-
films-hale efter den egentlige fortzel-
ling. | det fglgende vil jeg kort se pa
DVD'ens hoveddel.

Grundkonceptet er en bred fortzl-
ling om banens historie, fortalt af spea-
keren over gamle og nye optagelser
og still-billeder. Indimellem klippes til
en fortzller - Lars Viinholt-Nielsen -
der i nzrbilleder og pa afstand typisk
fortzller om lige netop det sted, han
star ved - det kan vzere en station, en

kvagrampe eller en perron. Grundfor-
men er der ikke noget i vejen med, men
DVD'en svaekkes alligevel af et for svagt
fokuseret manuskript, der efterlader se-
eren med overvejelser om, hvilket emne
man nu erigang med - fglger vi minu-
tigst stationerne én efter én, eller er der
andre emner pa spil? DVD’en ville have
vundet ved et staerkere og mere foku-
seret manuskript med en tydeligt for-
telling. Man trettes ogsa en anelse af,
at gamle filmklip nxsten altid falges
af stumfilmpiano, mens nyere optagel-
ser ikleedes en slags soft-listening.

Pengene er naturligvis ikke store
ved produktionen af en DVD som denne,
men et staerkere manuskript koster ikke
flere penge. Med det udstyr, de fleste
i dag har til radighed til at optage film,
kan det ogsa undre, at kvaliteten ikke
er bedre - det gzlder selve optagel-
sernes fotografiske kvalitet og ikke
mindst en uinspireret beskzering. Lars
Viinholt ggr sit bedste og er meget vi-
dende om emnet, og han kan ikke ggre
for, at han er efterladt pa egen hand
foran kameraet - nogle gange som en
lille prik i billedet. En anden velkendt
figur fra det fynske, Carsten Abild, der
lenge har keempet de sma landsby-
samfunds sag, er rutineret foran ka-
meraerne - men det kan man ikke se,
nar han star ensom i fuld figur ved et
busstoppested i en beskzring, der ikke
fremmer sagen og synes at ggre ham
utilpas.

Naervaerende anmelder ser klart et
potentiale i dvd'er af denne art, selvom

budgetterne til at producere historiske
film er ikke helt som hos BBC. En mere
professionel tilgang med inddragelse
af en historiker og/eller journalist til at
hjelpe med manuskriptet, sterkere
planlegning af scener og beskaring,
treening af dem, der bliver interviewet
og maske lidt assistance til det tekni-
ske kunne ggre resultatet meget bedre
og give en chance for at na et publikum
ud over det rent lokale eller de jern-
banehistoriske entusiaster. Emnet er
pa mange mader danmarkshistorie og
fortjener at na en bredere malgruppe,
der ikke vil acceptere afsnit, der tager
sig ud som en amatgrvideo.

For samlere og entusiaster vil denne
DVD fgje sig fint til samlingen og ikke
skille sig afggrende ud. Det mest ori-
ginale indslag er Lars Viinholts lokali-
sering af zldre levn efter jernbanen og
nye optagelser pa de forskellige loka-
liteter og ved stationerne. For under-
tegnede er det en langt mere givende
form end alene at sammenklippe zldre
filmstumper og historiske fotos, og det
giver et indblik i de rige kulturspor, som
jernbanerne har efterladt sig over hele
landet - og som ligger og venter pa at
blive opdaget igen. Som det fremgar af
anmeldelsen har denne DVD imidlertid
nogle tekniske og formidlingsmaes-
sige mangler, som hindrer budskabet i
for alvor at na seeren. Men det er et
friskt forsgg, som bydes velkomment.

Henrik Harnow
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Lars Bjarke Christensen, mag.art. i forhistorisk arkaeologi. Har
gennem arene skrevet flere artikler om kulturhistorie og jern-
banehistorie til bl.a. Weekendavisen og jernbanetidsskrifter.
Derudover forfatter til bggerne Peter Knutzen: Jeg frygter ikke
Historiens Dom (2011) og Povl Hjelt og DSB. En rejse i tiden (2014).

RenéS. Christensen, historiker, cand. mag., museumsinspek-
tgr pa Danmarks Jernbanemuseum og ph.d.-stipendiat pa
Syddansk Universitet. Har arbejdet med analyser af kultur-
landskaber, danske industrihavne, varfter og stalskibsbyg-
ning. Har skrevet eller bidraget til en rekke bogvarker, bl.a.
Industrisamfundets havne 1840-1970 (2008), Thrige - menne-
sket & virksomheden (2010). | redaktionen af Fabrik & Bolig.

Dorte Fogh har varet lektor ved Silkeborg Gymnasium, hvor
hun indtil 2013 underviste i dansk og billedkunst. Hun var mu-
seumnsinspekter ved Post & Tele Museum 1997-99. Dorte Fogh
har gennem arene afholdt talrige kurser om billedanalyse,
kunsthistorie, arkitektur og design i Folkeuniversitetets og
Silkeborg Kunstmuseums regi. Hun har bl.a. vaeret (med)for-
fatter til: Billedkunst 1-4 (1998-2008). Sammen med Henry
Nielsen har hun udgivet Frygt og fascination. Danske og uden-
landske jernbanemalerier fra 1840 til i dag (2011).

Peter Fransen, historiker, ph.d., seniorforsker ved Rigsarki-
vets Formidlingsafdeling. Ph.d.-afhandling Varetransport pd
Fyn via havn og jernbane 1865-1920 (1996), har bidraget til
bgger om infrastruktur og teknologispredning. Forsker primaart
inden for retshistorie, senest publiceret bogen Borgen med
de mange ansigter - Statsfaengslet i Nyborg 1913-2013 (2013).

Henrik Harnow, ansvarshavende redaktar for Jernbanehisto-
rie, historiker, ph.d. Museumschef for Danmarks Jernbane-
museum. Har arbejdet med industri- og teknologihistorie i en
arrekke og publiceret en lang rekke bgger og artikler, bl.a.
Den danske ingenigrs historie (1998), Industrisamfundets havne
1840-1970 (2008) og Danmarks industrielle miljger (2011).

Amanda B. Johnson, historisk arkaolog, ph.d.-stipendiat ved
The College of William and Mary. Hendes arbejde retter sig iszr
mod den irske arbejderhistorie i de sydlige landomrader | USA
gennem Blue Ridge Railroad-projektet. Hun har udarbejdet
artikler og holdt foredrag om materiel kultur i anden del af
1800-tallet til en lang rekke konferencer med emner, der
inkluderer historiske mgnstre, knyttet til alkoholindtagelse,
tabubelagte emner inden for arkaeologien, irske arbejderes
kultur og jernbanelejre.



Anna Back Larsen, historiker, museumsinspektgr med ansvar
for formidling ved Danmarks Jernbanemuseum. Har vaeret pro-
jektleder ved opbygning af udstillinger, ved arrangementer og
ved udarbejdelse af undervisningsmateriale. Speciale om ud-
stillingen Byens Liv, der findes pa det kulturhistoriske museum
Mgntergarden i Odense (2011).

Asbjgrn Rune Riis-Knudsen, cand. mag. i historie fra SDU
med et speciale om de danske jernbaner under Den kolde Krig.
Videnskabelig medarbejder pa Danmarks Jernbanemuseum.
Arbejder bl.a. med museets hjemmeside, facebook samt andre
arbejdsopgaver.

Gitte Lundager, historiker, cand. mag., samlingschef pa Dan-
marks Jernbanemuseum. Har skrevet flere artikler om jern-
banehistorie, bl.a. Niveaukrydsninger mellem jernbane og vej
(m. Poul Thestrup) (2008) og veeret billedredaktar for flere
vaesentlige jernbanehistoriske vaerker.

Henry Nielsen, emeritus ved Aarhus Universitet, 1992-2007
lektor i teknologihistorie ved Institut for Videnskabsstudier.
Har isaer arbejdet med aspekter af den videnskabelige og tek-
nologiske udvikling i Danmark efter 1850. Han har bl.a. vaeret

(med)forfatter til Industriens Maend - Et Krayer-maleris tilbli-
velse og industrihistoriske betydning (1996), Dansk Naturviden-
skabs Historie (2006), Skruen uden ende - Den vestlige tek-
nologis historie (2008). Sammen med Dorte Fogh har han ud-
givet Frygt og fascination. Danske og udenlandske jernbane-
malerier fra 1840 til i dag (2011).

Steen Ousager, historiker, cand.mag., vicedirektgr i Rigsar-
kivet. Har arbejdet bredt med trafikhistorie og har udsendt
monografierne Politik pa skinner (1988) og Guldsnore pd Spo-
ret (1991) samt vejledningen Tog og Historie (1993). Har bidra-
get til jubileumsskriftet om DSB med bind 2: Krige og For-
nyelse (1997) og artikler til antologier, leksika og tidsskrifter.
Har desuden arbejdet med forvaltnings- og administrations-
historie samt udvandring til Brasilien. Medlem af bestyrelsen
for Danmarks Jernbanemuseum.

Mette L. Thegersen, historiker, ph.d., afdelingsleder for Land-
skab & Arkaeologi (herunder Vikingemuseet Ladby) ved @st-
fyns Museer. Har arbejdet bredt med kulturlandskab og by-
historie og bidraget til en reekke bgger og antologier, bl.a. Den
moderne by (2006). Ph.d.-afhandling Landdistrikternes urba-
nisering. En analyse af de rurale byers opstden, udvikling og
karakteristika ca. 1840-1960 (2007).












